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Dnia 24 stycznia 2013 r. Komisja Europejska, dzialajgc na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

W sprawie
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej II+

(opinia rozpoznawcza).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swojg opini¢ 3 kwietnia 2013 r.

Na 489. sesji plenarnej w dniach 17-18 kwietnia 2013 r. (posiedzenie z 17 kwietnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 188 do 2 — 3 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal

nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1  Zakonczenie tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej (SES) jest nieodlacznym elementem procesu zwigk-
szania konkurencyjnosci gospodarki UE i stymulowania jej
wzrostu dzigki dalszemu umocnieniu jednolitego rynku europej-
skiego. Celem SES jest zapewnienie obywatelom europejskim
lepszych, bardziej efektywnych i pewnych podrézy lotniczych.

1.2 Ze wzgledu na kryzys utrzymujacy si¢ w sektorze lotni-
czym w UE, zwlaszcza w branzy przewozéw lotniczych, tym
bardziej konieczne jest pilne wdrozenie SES. Sprawa najwyzszej
wagi jest doprowadzenie europejskich ustug zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM) do poziomu efektywnosci — w zakresie
skuteczno$ci dziatania, kwestii ekonomicznych, zwigzanych
z jakoscig, bezpieczenistwem i ochrong $rodowiska — poréw-
nywalnego z najlepszymi praktykami $wiatowymi w tym zakre-
sie.

1.3 Podobnie jak we wczesniejszych opiniach TEN/[451 (z
20 czerwca 2011 r.) i TEN/354-355 (z 21 stycznia 2009 r.),
EKES w pelni zgadza si¢, Ze potrzebne jest terminowe i komple-
ksowe wdrozenie SES oraz przewidzianych w jej ramach
inicjatyw dotyczacych badan w dziedzinie zarzadzania ruchem
lotniczym w  kontekscie jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej (SESAR) w  zakresie pierwotnie uzgodnionym
w latach 2004 i 2009. Instrumenty prawne, ktérymi dysponuje
Komisja Europejska na mocy przepisow UE, sa do tego celu
wystarczajace. Ze wzgledu na utrzymujacy sie kryzys w sektorze
lotniczym w UE, a zwlaszcza w branzy przewozéw lotniczych,
mozna by zrewidowac cele na 2025 r.

1.4 EKES ubolewa, ze wigkszo$¢ panstw czltonkowskich, dla
ktérych wytyczono cele w zakresie skuteczno$ci dzialania, nie
wypelnito tych celéw i nie poniosto z tego powodu zadnych
konsekwencji prawnych. EKES ubolewa takze, ze wigksza cze$¢
inicjatywy dotyczacej funkcjonalnych blokéw przestrzeni
powietrznej (FAB-6w) nie zostala zrealizowana i ze nie dotrzy-
mano wigzacego terminu 4 grudnia 2012 r.

1.5 W tym kontekscie EKES przyjmuje z zadowoleniem plan
Komisji, by wnie$¢ jeszcze wigksza dynamike w realizacje SES
poprzez nowg inicjatywe zwang SES II+.

1.6 EKES uwaza, ze przeglad obecnych ram prawnych SES
powinien skupia¢ si¢ nie tylko na rozwigzaniach instytucjonal-

nych i zwigkszeniu jasno$ci prawa, ale takze na wzmocnieniu
takich elementéw jak:

— elementy narzucone odgérnie w celu uzupelienia podejscia
oddolnego;

— lepsze egzekwowanie terminowego i szerokiego wdrazania
SES poprzez ustalenie kar za brak zgodnos$ci z wymogami;

— oddzielenie pomocniczych ustug zarzadzania ruchem lotni-
czym i otwarcie ich na wigksza konkurencje i sity rynkowe;

— ustalenie celéw nastawionych w réwnym stopniu na jako$¢
ustug i zwickszenie efektywnosci;

— wigksze  zaangazowanie
powietrzne;.

uzytkownikéw  przestrzeni

1.7 Europejska branza przewozéw lotniczych znajduje sig
w bardzo trudnej sytuacji ekonomicznej, co juz doprowadzito
do utraty tysiecy miejsc pracy. Wdrozenie SES oraz poprawa
efektywnosci jej funkcjonowania jest zatem istotne takze dla
utrzymania miejsc pracy na tym etapie lafdcucha wartosci
w lotnictwie. Pigty filar SES jest w tym kontekscie niezmiernie
istotny, by odpowiednio stawi¢ czota wyzwaniom w dziedzinie
zatrudnienia, mobilnosci pracownikéw, zmian w zarzadzaniu
personelem i szkolen zawodowych. W zwigzku z tym dialog
spoleczny powinien zosta¢ wzmocniony i nie powinien ograni-
czaé si¢ wylacznie do sektora ATM (zarzadzania ruchem lotni-
czym), lecz musi by¢ otwarty takze dla innych partneréw
spolecznych — nie tylko przedstawicieli instytucji zapewniaja-
cych stuzby zeglugi powietrznej (ANSP) — za§ merytorycznie
obejmowac takze dyskusje na temat skutkéw spolecznych dla
pracownikéw w sektorze ATM, linii lotniczych i lotnisk, a takze
sposob6éw zachowania miejsc pracy w szerzej pojetym sektorze
lotniczym w UE.

1.8  Panstwa czlonkowskie — takze te, w kt6rych wdrazanie
SES przebiega wolniej — powinny przedstawi strategie doty-
czace przyszlego rozwoju krajowych sektoréw transportu lotni-
czego.

1.9  Zdaniem EKES-u nalezy nadal przywigzywal ogromng
wage do wysokiego poziomu bezpieczefistwa, jaki osiagnelo
lotnictwo w UE. Kluczowe znaczenie ma zapewnienie, by dzia-
fania niezbedne do osiagniecia celéw ekonomicznych nadal
wspieraly zwigkszanie poziomu bezpieczeristwa.
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2. Wprowadzenie

2.1  Zakoriczenie realizacji projektu jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (SES) jest nieodlacznym elementem
procesu zwigkszania konkurencyjnosci gospodarki UE i stymulo-
wania jej wzrostu dzigki dalszemu umocnieniu jednolitego
rynku europejskiego. SES ma na celu poprawe ogdlnej efektyw-
nosci sposobu organizacji europejskiej przestrzeni powietrznej
i zarzadzania nig; obejmuje to redukcje kosztéw, poprawe
bezpieczefistwa i przepustowoSci oraz ograniczenie wplywu
na $rodowisko. Celem SES jest takze zapewnienie obywatelom
europejskim lepszych, bardziej efektywnych i pewnych podrézy
lotniczych.

2.2 Zgodnie z ostatnimi raportami Eurocontrolu (ACE Bench-
marking Report 2010, Draft ACE Benchmarking Report 2011
i Draft PRU Report 2011) nalezy stwierdzi¢, ze w latach
2007-2011 miato miejsce wiele zmian. W zwigzku z tym
w kazdej analizie ogdlnych zmian oplacalnoéci ekonomicznej
trzeba uwzgledni¢ gléwne wydarzenia z tego okresu.

2.3 W 2010 r. roczne koszty spowodowane rozdrobnieniem
europejskiej przestrzeni powietrznej wyniosty 4 mld EUR. Obe;j-
muje to 19,4 mln minut opdznien spowodowanych zarzadza-
niem przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) na trasie; ponadto
kazdy lot byl srednio o 49 km dluzszy od bezposredniej trasy
lotu. Na poziomie europejskim ekonomiczny koszt zagrego-
wanej godziny lotu nieznacznie wzrést miedzy rokiem 2006
a 2009 (tzn. +1 % rocznie w kategoriach realnych); wzrost
znacznie w 2010 r. (+4,6 % w kategoriach realnych), a nastepnie
spadl w 2011 r. (-4,3 %) przed pierwszym okresem referen-
cyjnym SES II. W 2010 r. koszty $wiadczenia ustug ATM/CNS
(zarzadzanie ruchem lotniczym | lacznos$é¢, nawigacja, nadzor)
spadly o -4,8 % w kategoriach realnych, lecz zneutralizowal to
ostry wzrost jednostkowych kosztéw opdznien ATFM
(+77,5 %), ktore dla odmiany spadly w 2011 r. o 42 %.

2.4 Szczegdlne znaczenie ma duza zmienno$¢ lacznych
kosztéw  ponoszonych przez przewoznikéw lotniczych
w zwigzku ze stuzbami zeglugi powietrznej. Koszty te w 2010 r.
wahaly si¢ od 849 do 179 EUR, czyli odnotowano ich ponad
pigciokrotny  wzrost/spadek. Ponadto koszty jednostkowe
w przypadku pieciu najwickszych instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej (ANSP), z ktérych wszystkie dzialajg
w zasadniczo podobnych warunkach gospodarczych i operacyj-
nych, byly bardzo zréinicowane, wynoszac od 720 do
466 EUR. Te réznice jasno pokazuja, ze zarzadzanie ruchem
lotniczym (ATM) w Europie nie jest zoptymalizowane.

2.5  Wryniki osiggniete w ramach SES i SES II (wprowadzo-
nych odpowiednio w latach 2004 i 2009) $wiadczg o tym, ze
zasady i ogélne ukierunkowane inicjatywy SES s3 wiasciwe i ze
poczyniono wysitki, by zoptymalizowal zasady zarzadzania
ruchem lotniczym, ktére zaczynaja przynosi¢ efekty. Jednakze
systemy te majg tez szereg stabosci, przede wszystkim wynika-
jacych z niepodania przez panstwa czlonkowskie jasnych infor-
magcji o ich aktualnych priorytetach w dziedzinie lotnictwa.
Priorytety sg zréznicowane: od tworzenia wartosci dodanej dla
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej po maksymalizacje wlas-
nych zyskéw z dzialalnosci lotniczej, a takze wykorzystywanie
lotnictwa jako narzedzia rozwoju regionalnego i mikroekono-
micznego. W rezultacie zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej
w Europie nadal cechuje si¢ znacznymi niedostatkami w zakresie
efektywnosci i jakosci, a przy tym nie ma jasnego wyjasnienia
dla tej sytuacji. Ponadto obecna struktura instytucjonalna nie
jest idealna, gdyz wiele jej elementéw si¢ pokrywa, wicle jest

brakow, a dzialania poszczegélnych zainteresowanych stron nie
ida w jednym kierunku. Instytucjonalne ramy SES musza zatem
zosta¢ wzmocnione.

2.6 Europejski system zarzadzania ruchem lotniczym nowej
generacji (SESAR) to technologiczny element SES. Zgodnie
z badaniem przeprowadzonym przez wspélne przedsiewziecie
SESAR makroekonomiczne oddzialywanie SESAR-a mogloby
przynie$¢ europejskiej gospodarce wzrost PKB o dodatkowe
419 mld EUR oraz spowodowal powstanie 320 tys. miejsc
pracy. Ukonczenie realizacji systemu SESAR bedzie wymagalo
duzych inwestycji ze strony wszystkich uczestnikéw lancucha
warto$ci w lotnictwie. Inwestycje te trudno bedzie uzasadnié,
jesli nie da sie ustali¢ zadowalajacego zwrotu z inwestycji
w oparciu o zsynchronizowane rozmieszczanie elementow
powietrznych i naziemnych, wiaczajac w to uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej (ANSP) i porty lotnicze. Ramy instytucjonalne
muszg ewoluowal, by zagwarantowaé skuteczne wdrozenie
systemu SESAR, a jednoczesnie wszystkie wspolpracujace strony
muszg prowadzi¢ solidne analizy kosztoéw i korzysci dotyczace
projektéw inwestycyjnych realizowanych kolejno w calym
faficuchu warto$ci w lotnictwie.

2.7  Komisja Europejska zamierza w zwigzku z tym wydaé
pakiet legislacyjny (SES II+), ktérego podstawa beda istniejace
inicjatywy SES i ktérego celem bedzie dalsza poprawa oplacal-
nosci ekonomicznej, przepustowosci, bezpieczenstwa i jakosci
regulacji.

2.8  Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Komisj¢
Europejska celem inicjatywy SES II+ bedzie:

— poprawa niskiej skuteczno$ci dzialania stluzb zeglugi
powietrznej (ANS) dzigki odnowie funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej (FAB-6w), zapewnieniu finanso-
wania dla wdrazania systemu SESAR, unowocze$nieniu
systemu oplat za stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC),
modernizacji technologii poprzez ukonczenie realizacji
systemu SESAR oraz ustaleniu bardziej efektywnych celéw
w zakresie skutecznosci dzialania;

— poprawa obecnej nieoptymalnej struktury instytucjonalnej
dzigki szeregowi rozwigzan, takich jak: skupienie regulacji
gospodarczej w rekach Komisji Europejskiej i uczynienie
Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA)
odpowiedzialng za regulacje techniczne i nadzér, uznanie
Eurocontrolu za organ wspierajacy te instytucje, unowoczes-
nienie zarzadzania przez menedzera sieci oraz wyjasnienie
ram dla SES i EASA poprzez wyeliminowanie pokrywania
si¢ zakresow ich dzialafi oraz ostatecznie utworzenie euro-
pejskiej agengji lotnictwa, ktéra zajmowalaby si¢ wszystkimi
aspektami wiazacymi si¢ z nadzorem nad europejskim
sektorem lotniczym, w tym kwestiami technicznymi, gospo-
darczymi i dotyczacymi bezpieczenstwa;

— przeksztalcenie instrumentéw regulacyjnych w jeden spéjny
akt prawny;

— zachecenie pafistw cztonkowskich do dostosowania Euro-
controlu do nowego otoczenia instytucjonalnego.

3. Uwagi ogélne

3.1  Podobnie jak we wczeSniejszych opiniach TEN/[451 (z
20 czerwca 2011 r) i TEN/354-355 (z 21 stycznia 2009 r.),
EKES w pelni zgadza si¢, Ze potrzebne jest terminowe i
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kompleksowe wdrozenie inicjatyw UE dotyczacych jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) i systemu SESAR.
Nalezy to uznaé za tym pilniejsze, ze sytuacja ekonomiczna
wielu europejskich linii lotniczych jest obecnie bardzo zta.

3.2 EKES oczekuje, ze nastapi calkowite zakonczenie wdra-
zania pakietu dotyczacego SES, tzn. w zakresie pierwotnie
uzgodnionym w latach 2004 i 2009. Instrumenty prawne,
ktorymi dysponuje Komisja Europejska na mocy przepiséw
UE, sa do tego celu wystarczajace.

3.3 W tym kontekscie EKES przyjmuje z zadowoleniem plan
Komisji, by wnies¢ jeszcze wieksza dynamike w realizacje inicja-
tywy dotyczacej SES. Niezbedne bedzie, by wszystkie panstwa
cztonkowskie wywigzaly si¢ ze swych wczesniejszych zobo-
wiazan politycznych dotyczacych terminowego i pelnego wdro-
zenia SES. Zasadnicze znaczenie ma takze to, by Komisja Euro-
pejska w trakcie calego procesu wdrazania nadal utrzymywala
silne przywodztwo i odpowiedzialnosé.

3.4 Majac na uwadze stosunkowo stabe wyniki w zakresie
wdrazania SES po wejsciu w zycie SES I w kwietniu 2004 r.
oraz SES II w grudniu 2009 r., EKES uwaza, ze przeglad obec-
nych ram prawnych SES powinien skupial si¢ nie tylko na
rozwigzaniach instytucjonalnych, ale takze na wzmocnieniu
takich elementéw jak:

— elementy narzucone odgdrnie w celu uzupelnienia podejscia
oddolnego;

— jasna prezentacja strategii panstw czltonkowskich, zwlaszcza
tych, ktére moga by¢ sprzeczne z wdrazaniem SES;

— wzmocnienie terminowego i szerokiego wdrazania SES
poprzez ustalenie kar za brak zgodnosci z wymogami;

— obowigzkowe oddzielenie pomocniczych ustug zarzadzania
ruchem lotniczym i otwarcie ich na wigksza konkurencje
i sity rynkowe;

— ustalenie celéw nastawionych w réwnym stopniu na jakosé
ustug i zwigkszenie efektywnosci;

— wigksze  zaangazowanie
powietrznej;

uzytkownikéw  przestrzeni

— szersze uczestnictwo partner6w spolecznych — nie tylko
przedstawicieli instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi
powietrznej (ANSP) — w dialogu spolecznym w ramach
SES II+.

4. Uwagi szczegbétowe

4.1  EKES ubolewa nad tym, ze znaczna liczba panstw czlon-
kowskich, z przeznaczeniem dla ktérych wytyczono cele, nie
wypelnita celow w zakresie skutecznosci dzialania i nie poniosta
z tego powodu zadnych konsekwencji prawnych. Niedawno
przedlozone krajowe plany skutecznosci dzialania pokazuja,
ze te pafstwa czlonkowskie okreslily cele jeszcze bardziej mgli-
Scie. Dlatego tez aby zapewni¢ stworzenie przez pafstwa czlon-
kowskie wigkszej synergii w ramach ich funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej (FAB-6w), a docelowo takze miedzy
nimi, wyraznie potrzebne sg ambitne cele w zakresie skutecz-

nosci dziatania polaczone ze skutecznym mechanizmem sankgji
oraz jednoznaczne i jasne strategie panstw czlonkowskich,
wsparte przez niezbedng ogdlnoeuropejska harmonizacje
prawa w tej dziedzinie. Projekt SES powinien stymulowaé opra-
cowywanie niezbednych wspélnych europejskich instrumentéw
prawnych (tzn. prawa cywilnego) oraz wspdlnego podejscia do
europejskiego sektora obrony powietrznej.

4.2 EKES sadzi, Ze na poziom UE i FAB-Ow nalezy przekazaé
wigksze uprawnienia, co pomoze przezwyciezy¢ obecny
problem polegajacy na tym, ze panistwa czlonkowskie skupiaja
sie na ochronie swych krajowych instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej lub na wykorzystywaniu ich jako
narzedzi gospodarki krajowej zamiast na tworzeniu wartosci
dodanej dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i klientéw
(pasazeréw). Ogoélnoeuropejskie cele w zakresie skutecznosci
dzialania powinny poméc w zagwarantowaniu, Ze ambitne
cele SES na 2020 r. zostang osiagnigte oraz doprowadza do
postepéw w kierunku zmniejszenia rozdrobnienia krajowych
przestrzeni powietrznych — te cele to trzykrotny (w poréwnaniu
z 2005 r.) wzrost przepustowosci tam, gdzie to potrzebne, 10-
procentowe ograniczenie oddzialywania lotéw na Srodowisko
oraz obnizenie o 50 % kosztow ustlug zarzadzania ruchem
lotniczym ponoszonych przez uzytkownikéw przestrzeni
powietrzne;j.

4.3 EKES podkresla potrzebg ochrony niezaleznosci unijnego
organu oceny skutecznoéci dzialania. Jego dzialania powinny
zostaé oddzielone od dziatan Eurocontrolu i przekazane odreb-
nemu organowi UE dzialajgcemu pod egida Komisji. UE
powinna takze przydzieli¢ temu organowi wigksza role
w procesie wytyczania celow w zakresie skuteczno$ci dzialania
dla calej UE oraz tworzenia krajowych plandéw skutecznosci
dzialania. Nie nalezy dluzej utrzymywaé nadreprezentacji insty-
tucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej.

4.4  EKES sadzi, ze nalezy okre$li¢ na szczeblu UE kary
i zachety, aby zapobiec nieprzestrzeganiu celow w zakresie
skuteczno$ci dzialania oraz zagwarantowaé oddzielenie tych
celow od intereséw krajowych. W szczegdlnosci trzeba przewi-
dzie¢ powigzanie stopy zwrotu z inwestycji dokonywanych
przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej i ich
kapitatu wlasnego z wynikami systemu skutecznosci dziatania.

4.5 EKES ubolewa nad tym, ze wigksza czg$¢ inicjatywy
dotyczacej funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej
(FAB-6w) nie zostala zrealizowana i ze nie dotrzymano okre-
Slonego prawem terminu (4 grudnia 2012 r.) dla SES II. Nalezy
nada¢ nowa dynamike inicjatywom dotyczacym FAB-6w
poprzez silniejsze odgdrne sterowanie na poziomie UE. Szersze
stosowanie podejscia odgérnego powinno zagwarantowal, ze
FAB-y przyniosy prawdziwe korzySci, a nie beda jedynie
pozorem dzialania, jak obecnie. W tym kontekscie menedze-
rowi sieci SES nalezy przyzna¢ uprawnienia do proponowania
i wdrazania konkretnych projektéw dotyczacych FAB-6w, aby
zoptymalizowaé zarzadzanie FAB-ami, przestrzen powietrzng
oraz zasoby techniczne i ludzkie w oparciu o jasne terminy.
Nalezy okresli¢ kary za nieprzestrzeganie wytycznych. Menedzer
sieci oraz zainteresowani uzytkownicy przestrzeni powietrznej
powinni takze otrzymad status obserwatoréw w gléwnych orga-
nach FAB-6w.
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4.6  Wklad panstw czlonkowskich w dzialalnos¢ Komitetu
ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej zdominowany jest raczej
przez interesy krajowe, a nie cele UE. Ostatnia decyzja tego
Komitetu w sprawie systemu skutecznosci dzialania i oplat na
lata 2015-2019 to kolejny krok wstecz we wdrazaniu SES.
EKES sugeruje, Ze status obserwatorOw oraz prawo inicjatywy
we wszystkich dzialaniach tego komitetu nalezy przyznaé
zaréwno uzytkownikom przestrzeni powietrznej, jak i instytu-
cjom zapewniajacym stuzby zeglugi powietrznej.

4.7 EKES ponownie przyjmuje z zadowoleniem zamiar
Komisji, by spojrze¢ $wiezym okiem na oddzielenie pomocni-
czych uslug zarzadzania ruchem lotniczym jako na jedna
z mozliwo$ci poprawy nastawienia na potrzeby klientéw oraz
wydajnosci. Nalezy wykorzysta¢ narzedzia regulacyjne UE, aby
przyspieszy¢ ten proces rozdzielania. W tym kontekscie EKES
ubolewa, ze Komisja nie dotrzymala okreSlonego prawem
terminu 4 grudnia 2012 r., kiedy to powinna byla opracowaé
i przedstawi¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie analizg
oceniajagcg wplyw zastosowania mechanizméw rynkowych na
zapewnianie ustug w obszarze lacznosci, nawigacji, dozoro-
wania i informacji lotniczej z prawnego, przemystowego,
gospodarczego i spolecznego punktu widzenia oraz w zakresie
bezpieczenistwa, z uwzglednieniem rozwoju funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej oraz dostgpnej technologii.

4.8  EKES sadzi, ze prawodawstwo dotyczace SES II+
powinno dotyczy¢ oddzielenia podstawowych wiazanych
ustug $wiadczonych przez ANSP od ustug pomocniczych,
takich jak ustugi w obszarze lacznosci, nawigacji, nadzoru
(CNS), stuzby meteorologiczne (MET) i ustugi szkoleniowe,
oraz otwarcia rynku dla tych ustug, co mogloby przyniesé
poprawe efektywnosci i jakosci oraz ogdlna obnizke kosztow.
EKES odnotowuje, ze znaczenie dalszej liberalizacji ustug
pomocniczych podkreslono takze w ocenie skutkow prawodaw-
stwa dotyczacego SES II+ oraz podczas konferencji wysokiego
szczebla nt. SES w Limassolu. Choé obowigzujace przepisy
pozwalaja na oddzielenie ustug na poziomie krajowym, panstwa
czlonkowskie nadal sg raczej niechetne wykorzystaniu tego
narzedzia do poprawy skutecznosci dzialania. Tam gdzie to
mozliwe, $wiadczenie ustug CNS i MET powinno odbywac sie
na warunkach rynkowych i podlegal procedurom przetargo-
wym. Ponadto warunkéw rynkowych nie nalezy faczy¢ z mecha-
nizmem wyznaczania w ramach tego samego rynku, gdyz
w takim wypadku dominujacy stalby si¢ ten wlasnie mecha-
nizm. Nalezy zakaza¢ wszelkich lokalnych i duzych subsydiow
skro$nych.

4.9  Nowa koncepcja Eurocontrolu dotyczaca scentralizowa-
nych uslug zastluguje na nalezyte rozwazenie, pod warunkiem
ze ustugi te bedg oparte na zadowalajacych uzasadnieniach
biznesowych zaakceptowanych przez zainteresowane podmioty
operacyjne (linie lotnicze, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej i porty lotnicze) oraz realizowane na podstawie
otwartych zaproszefi do skladania ofert w celu zawarcia
umowy o udzielenie zaméwienia na czas okre$lony z przedsie-
biorstwami, ktore przedstawily najlepsza oferte.

4.10  EKES podkresla, ze rozdrobnienie infrastruktury $wiad-
czenia stuzb zeglugi powietrznej mozna by zmniejszy¢ dzigki

wykorzystaniu  centréw  konsolidacyjnych.  Uzytecznym
punktem wyjScia moglaby by¢ koncepcja tzw. wirtualnego
centrum. Takie podejcie przewiduje stosowanie w pelni znor-
malizowanych metod przez jednostki stuzb ruchu lotniczego
dzialajace z réznych lokalizacji, wykorzystujace w pelni znor-
malizowane, ale skalowalne metody dzialania, procedury i sprzet
w taki sposob, ze uzytkownicy przestrzeni powietrznej uznaja
je za jeden system. Taki efekt mozna tez latwo zaobserwowad
w obecnych programach SES, takich jak SERA i SESAR.
Rozwigzania takie wspierajg pelng techniczng i operacyjng inte-
roperacyjno$¢ uczestniczacych instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej, co z kolei pozwala na tymczasowe przeno-
szenie sektoréw przypisanych danej jednostce do zakresu odpo-
wiedzialnosci operacyjnej innej jednostki. W rezultacie umozli-
wiloby to optymalizacje wykorzystania osrodkéw kontroli
obszaru (ACC) w nocy i zapewnienie optymalnej skutecznosci
dzialania w kazdym momencie.

411  EKES sadzi w zwigzku z tym, ze prawodawstwo doty-
czace SES I+ powinno zapewnia¢ odpowiednie ramy legisla-
cyjne, by kierowa¢ i sterowaé wdrazaniem rozwiazan normali-
zacyjnych w konsekwentny i spéjny sposéb. W ramach FAB-6w
utworzony powinien zostaé wspdlny organ sterujacy, aby
zapewni¢ spéjne i skoordynowane dzialanie. Rozwigzania
normalizacyjne stanowig realistyczny i skuteczny sposéb na
osiggniecie ogdlnounijnych celéw dotyczacych skutecznosci
dzialania.

412  EKES przyjmuje z zadowoleniem plany Komisji, by
zwigkszy¢ zakres zadan i uprawnien menedzera sieci SES.
W tym kontekscie niezbedne bedzie umozliwienie uzytkow-
nikom przestrzeni powietrznej uczestnictwa w podejmowaniu
strategicznych decyzji majacych wplyw na skuteczno$¢ dzialania
sieci oraz przyznanie instytucjom zapewniajacym stuzby zeglugi
powietrznej pewnej roli w podejmowaniu decyzji dotyczacych
lokalnej skutecznosci dzialania.

413  EKES odnotowuje fakt, ze Komisja planuje poszerzyc
zakres dzialania Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego
(EASA) na wszystkie kwestie zwigzane z regulacjami technicz-
nymi i nadzorem, w tym dziedziny niezwigzane z bezpieczen-
stwem. EKES zgadza si¢, ze moze to by¢ wlasciwe podejicie, ale
obawia si¢, ze nadmierne obcigzenie EASA nowymi zadaniami
— nawet jesli okresli si¢ priorytety w oparciu o analiz¢ ryzyka —
mogloby przynie$¢ wiecej probleméw niz korzysci i odwiesé
uwage EASA od jej gléwnej misji dotyczacej bezpieczenstwa.
EKES sadzi zatem, ze poszerzenie zakresu dzialan EASA nie
powinno by¢ obecnie priorytetem. Uwaza, ze zamiast tego
mozna by rozwiazaé problem potencjalnego powielania si¢
ram stworzonych dla EASA i SES dzigki odpowiednim mecha-
nizmom koordynacji migdzy EASA, Eurocontrolem a Komisjg,
nawet bez zmiany ram instytucjonalnych.

4.14  Rola Eurocontrolu w operacyjnym wdrozeniu SES jest
bardzo istotna. Aby zapewni¢ w przyszlosci skuteczne dziatanie
scentralizowanych ustug, takich jak te $wiadczone przez mene-
dzera sieci, konieczny bedzie przeglad obecnej konwencji
w sprawie Eurocontrolu.
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415  Jesdli chodzi o SESAR, EKES podkresla znaczenie zapew-
nienia wystarczajgcego finansowania publicznego w  celu
wsparcia  zsynchronizowanego rozmieszczania —elementéw
powietrznych i naziemnych. Ponadto podejmujac decyzje co
do priorytetéw — w oparciu o solidne uzasadnienia biznesowe
— nalezy przyznal istotng role w zarzadzaniu wdrazaniem
systemu SESAR inwestorom operacyjnym (uzytkownikom prze-
strzeni powietrznej, instytucjom zapewniajagcym stuzby zeglugi
powietrznej i portom lotniczym). EKES podkresla znaczenie
wdrozenia SESAR jako kluczowego europejskiego projektu
infrastrukturalnego. Komitet wyraza najwyzsze zaniepokojenie
mozliwoscig cig¢ w budzecie instrumentu ,taczac Europg”,
ktére moga zagrozi¢ kontynuacji wdrazania SESAR.
Niezmiernie wazne jest takze opracowanie mozliwych w przy-
szlosci modeli finansowania wdrozenia SESAR w lotnictwie
wojskowym.

416  EKES nie popiera propozycji Komisji, by wprowadzi¢
modulacje cen w odniesieniu do tras o duzym natgzeniu ruchu.
Nie doprowadzitoby to de facto do zadnych usprawnieft w wyko-
rzystaniu przestrzeni powietrznej; ponadto jako ze wprowa-
dzenie tego rozwigzania mogloby zmusi¢ operatoréw statkéw
powietrznych do latania na dluzszych trasach, byloby to
sprzeczne z celami UE dotyczacymi ograniczenia emisji jako
sposobu na przeciwdzialanie zmianie klimatu. System taki
bylby ponadto niesprawiedliwy, gdyz operatorzy ci juz placa
za natezenie ruchu, ponoszac posrednie koszty opdznief.
Takie podejscie oznaczaloby podwdjne sankcje, co jest catko-
wicie nie do przyjecia, zwlaszcza ze operatorzy statkow
powietrznych wykorzystuja oplaty trasowe do finansowania
unowocze$niania infrastruktury, co powinno ostatecznie ograni-
czy¢ natezenie ruchu.

4.17  EKES uwaza, Ze zamiast tego modulacja cen powinna
by¢ nakierowana na zachgcenie operatoréw statkow powietrz-
nych do kupna wyposazenia potrzebnego do poprawy ogélnej
skutecznosci dzialania systemu zarzadzania ruchem lotniczym.
Mozna by to osiagnaé, wykorzystujac srodki publiczne do ogra-
niczenia oplat pobieranych od uzytkownikéw dla tych operato-
réw, ktorzy szybko dokonaja inwestycji w technologie SESAR.

Bruksela, 17 kwietnia 2013 r.

Temu podejsciu moglyby nastepnie towarzyszy¢ dalsze rozwia-
zania, takie jak koncepcja zapewniania najlepszej obslugi
podmiotom o najlepszym wyposazeniu (best equipped, Dbest
served), ktéra cieszy si¢ pelnym poparciem EKES-u.

5. Dialog spoteczny

5.1  Europejska branza przewozéw lotniczych znajduje sig
w bardzo trudnej sytuacji ekonomicznej, co juz doprowadzito
do utraty tysiecy miejsc pracy. Wdrozenie SES oraz poprawa
efektywnosci jej funkcjonowania sg zatem istotne takze dla
utrzymania miejsc pracy na tym etapie lancucha wartosci
w lotnictwie. Piaty filar SES jest w tym kontekscie niezmierne
istotny, by odpowiednio stawi¢ czota wyzwaniom w dziedzinie
zatrudnienia, mobilnosci pracownikéw, zmian w zarzadzaniu
personelem i szkolen zawodowych. W zwigzku z tym dialog
spoleczny powinien zosta¢ wzmocniony i nie powinien ograni-
czal si¢ wylacznie do sektora ATM, lecz musi by¢ otwarty takze
dla innych partneréw spolecznych — nie tylko przedstawicieli
instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej (ANSP) —
za§ merytorycznie obejmowac takze dyskusje na temat skutkéw
spotecznych dla pracownikéw w sektorze ATM, linii lotniczych
i lotnisk, a takze sposobéw zachowania miejsc pracy w szerzej
pojetym sektorze lotniczym w UE.

5.2 EKES wyraza glebokie przekonanie, ze skuteczny staly
dialog spoleczny jest niezbednym elementem wspierajacym
proces przemian. Jesli pracownicy nie beda w pelni zaangazo-
wani w te przemiany, ryzyko niepowodzenia znacznie wzros-
nie. W szczegdlnosci nowe technologie i koncepcje operacyjne
opracowywane przez SESAR zmienig tradycyjna role kontro-
leréw ruchu lotniczego, ktérzy beda pelnié funkcje zarzadzajg-
cych ruchem lotniczym.

5.3  Istotne jest, by dialog spoleczny w ramach SES odzwier-
ciedlal interesy wszystkich stron uczestniczacych w jej wdraza-
niu. Dlatego zauwazalna obecnie dominacja przedstawicieli
ANSP jest nieuzasadniona i niesie ze soba niebezpieczenstwo
jeszcze wiekszej dyskryminacji innych waznych podmiotéw tej
branzy.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Henri MALOSSE
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