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Parlament Europejski, w dniu 1 lipca 2013 r., oraz Rada Unii Europejskiej, w dniu 17 lipca 2013 r,
postanowily, zgodnie z art. 100 i 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zasiggna¢ opinii
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 216/
2008 w zakresie lotnisk, zarzgdzania ruchem lotniczym i shuzb zeglugi powietrznej, wniosku w sprawie rozporzgdzenia
Parlamentu  Europejskiego i Rady w sprawie wdrozZenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (wersja
przeksztatcona) oraz komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw ,Przyspieszenie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej”

COM(2013) 408 final COM(2013) 409 final — 2013/0187 (COD) COM(2013) 410 final — 2013/0186 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktdrej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie 19 listopada 2013 r.

Na 494. sesji plenarnej w dniach 10-11 grudnia 2013 r. (posiedzenie z 11 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 180 do 1 — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Stworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky — SES) jest nadal priorytetem
europejskiej polityki w dziedzinie lotnictwa. Drzemie w niej niezrealizowany jak dotad potencjal oszczednosci
i udoskonalen pod wzgledem jakosci, bezpieczenstwa, ekologicznosci i przepustowosci w sektorze lotniczym, a nawet
w calej gospodarce europejskiej. W ostatnich latach Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES) stale umozliwial
spofeczeistwu obywatelskiemu zabranie glosu w debacie w sprawie SES. Przyjat kilka opinii tematycznych ('), do ktérych
sporzadzenia przyczynilo si¢ wiele zainteresowanych stron w dziedzinie lotnictwa. We wszystkich tych opiniach EKES
zdecydowanie popieral inicjatywe SES.

1.2 Whnioski ustawodawcze sa wynikiem ewolucji, a nie rewolucji. Opieraja si¢ na wczesniejszych reformach, lecz nie
zajmuja ich miejsca. W nadchodzacych latach powinny si¢ znacznie przyczyni¢ do przeksztalcenia europejskiego systemu
ATM w wydajniejsza i bardziej zintegrowang przestrzei powietrzng w oparciu o wyniki osiagniete juz od 2004 r.

1.3 EKES apeluje do panstw cztonkowskich o odwage i wole polityczng, aby szybko utworzy¢ jednolita europejska
przestrzen powietrzng oraz by Komisja Europejska w pelni odgrywata przewodnig rol¢ w procesie wdrazania tej inicjatywy.

6] Dz.U. C 182 7 4.8.2009, s. 50=55; Dz.U. C 376 z 22.12.2011, s. 38-43; Dz.U. C 198 z 10.7.2013, 5. 9-13.
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1.4 Dla przeprowadzenia niezb¢dnej, opdznionej juz reformy europejskiej przestrzeni powietrznej kluczowe znaczenie
ma kompleksowy system skutecznosci dzialania. Niedostateczna realizacja celéw oplacalnosci w pierwszym okresie
odniesienia (RP1) sprawia, ze jeszcze istotniejsze jest wytyczenie celow dla RP2, tak by pobudzi¢ tworzenie prawdziwych,
sprawnie dzialajgcych funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (FAB), doprowadzi¢ do synergii, a takze
wyeliminowa¢ obecne obszary, w ktdrych powielajg si¢ dziatania trzydziestu siedmiu oddzielnych instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej (ANSP).

1.5  Chociaz stworzenie prawdziwej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej wiaze si¢ na poczatku z pewnymi
wyzwaniami, to doprowadzi do stalego wzrostu europejskiego ruchu lotniczego, stwarzajac duze mozliwosci zatrudnienia
i perspektywe europejskiej struktury kariery dla kontroleréw ruchu lotniczego.

1.6 Nalezy niezwlocznie ustanowi¢ dialog spoleczny na szeroka skale. Jedynie szeroko zakrojone partnerstwo
w zakresie zasobéw ludzkich w lotnictwie europejskim moze zapewni¢ podobne zaangazowanie wszystkich stron oraz
zharmonizowane podejcie do stworzenia prawdziwej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, co bedzie korzystne
dla zatrudnienia we wszystkich ogniwach tancucha wartosci w lotnictwie, dla Srodowiska naturalnego oraz — co nie mniej
istotne — dla konsumentéw europejskich.

1.7 Nalezy jak najszybciej zajaé si¢ polaczeniem i konsolidacja FAB, a takze zmniejszeniem ich liczby. Koncepcja
wirtualnych centréw stanowi innowacje techniczng zgodna z systemem SESAR i jednocze$nie umozliwia ciagly
i akceptowalng spotecznie transformacje. W tym celu wprowadzenie systemu SESAR bedzie wymagaé reformy ATM.
Nalezy dazy¢ do normalizacji sprzetu ATM w calej UE.

1.8  Nalezy réwniez zbada¢ granice FAB, by upewnic sie, ze ich ksztalt i wielko$¢ odpowiadajg celowi, w ktérym zostaly
stworzone. O skladzie FAB powinny decydowaé: przeptyw ruchu lotniczego, synergia $wiadczenia ustug oraz potencjalna
poprawa skutecznosci, a nie sama blisko§¢ geograficzna lub przynalezno$¢ polityczna/kulturowa.

1.9 Komitet przyjmuje z zadowoleniem proponowane wzmocnienie funkcji menedzera sieci, co daje pierwszefistwo
korzy$ciom z sieci europejskiej przed bardziej partykularnymi interesami krajowymi.

1.10  Komitet uznaje inicjatywe oddzielenia ustug pomocniczych ATM i tym samym otwarcia ich na wigksza
konkurencje. Nalega, aby Komisja jeszcze przed zastosowaniem tych $rodkéw niezwlocznie zorganizowala opracowanie
niezaleznej analizgr oceniajacej ich ewentualne skutki, zwlaszcza jesli chodzi o aspekty spoleczne i aspekty zwigzane
z zatrudnieniem (7).

1.11  Istotne jest wytyczenie celéw stuzacych zwigkszeniu wydajnosci, a jednocze$nie pozwalajacych utrzymacé jakosé
warunkéw pracy i poprawi bezpieczenstwo lotnicze.

1.12  Uzytkownicy przestrzeni powietrznej musza w wigkszym stopniu uczestniczy¢ w ksztaltowaniu polityki.

2. Wprowadzenie

2.1  Europejski przemyst lotniczy odgrywa istotna rol¢ w gospodarce europejskiej, promujac handel i turystyke, a takze
pobudzajac wzrost zatrudnienia. Kontrola ruchu lotniczego jest kluczowym czynnikiem w fancuchu wartosci przemystu
lotniczego. Powinna zapewnia¢ bezpieczny, szybki i oszczedny przeplyw ruchu lotniczego, minimalizujgc tym samym
zuzycie paliwa, emisje dwutlenku wegla i czas lotu.

2.2 Jednak europejskie stuzby zeglugi powietrznej tradycyjnie rozwijaly si¢ przede wszystkim w granicach krajowych.
Kazde panstwo cztonkowskie ustanawialo swdj whasny system ATM, co prowadzilo do kosztownego i niewydajnego
rozdrobnienia strukturalnego europejskiej przestrzeni powietrznej, a takze do stalego niedostosowania do wymogéw jej
uzytkownikéw: przedsigbiorstw lotniczych, a ostatecznie réwniez klientéw, ktorzy placg za ich ustugi.

() Zob.Dz.U. C 198 210.7.2013, 5. 9-13 (pkt 4.7).
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2.3 Trzeba przyspieszy¢ wdrozenie SES oraz zwigzanej z tym reformy europejskiego systemu ATM, pomagajac naszym
uzytkownikom przestrzeni powietrznej w trudnym i konkurencyjnym $rodowisku globalnym, na ktérym w bezposrednim
sasiedztwie UE dziataja takie wschodzace potegi lotnictwa, jak Ukraina i Turcja (*), a takze utatwiajac przyszly wzrost
gospodarczy. Ze wzgledu na to, ze pakiety legislacyjne SES I'i SES II przyniosly do tej pory malo zadowalajace wyniki,
Komisja proponuje starannie ukierunkowany kolejny wniosek ustawodawczy (*) w celu ulatwienia wczesnego wdrazania
SES. Najnowszy pakiet legislacyjny SES I+ sklada si¢ z czterech przeksztalconych rozporzadzen, ktére doprowadzily do
powstania jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (°), oraz ze zmiany rozporzadzenia ustanawiajacego Europejska
Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (°).

3. Uwagi ogélne

3.1 Celem inicjatywy SES jest poprawa ogélnej efektywnosci organizacji europejskiej przestrzeni powietrznej
i zarzagdzania nig.

3.2 Na podstawie analizy zawartej w omawianym komunikacie (*), a takze zwigzanej z nim oceny skutkéw (*), Komisja
zaproponowata pakiet legislacyjny (SES2+) (°) w celu konsolidacji oraz — tam, gdzie to mozliwe — przyspieszenia procesu
reform zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) w Europie poprzez dalsza poprawe jakosci, wydajnosci, bezpieczenstwa
i ekologicznodci stuzb zeglugi powietrznej (ANS) oraz dazenie do konsolidacji europejskiego systemu ATM. Sprawozdania
jednostki Eurocontrol ds. oceny skutecznosci dziatania pokazaly, ze w samym 2010 r. brak wydajnosci i rozdrobnienie
systemu odpowiadaja za koszty w wysokosci ponad 4 mld EUR, ktérych mozna bylo uniknaé.

3.3 Pierwszym problemem poruszonym w ocenie skutkéw SES2+ jest brak wydajnosci i oszczednosci stuzb zeglugi
powietrznej w Europie. S one nadal bardzo niewydajne, jezeli chodzi o optacalnosé, efektywnosé lotéw i przepustowosc.
Skala tych probleméw staje si¢ jasna, jezeli sytuacje poréwnamy do Stanéw Zjednoczonych, gdzie przestrzen powietrzna
ma podobna wielko§¢. W USA przestrzen powietrzng kontroluje jedna instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej
w przeciwiefistwie do 38 instytucji, ktére zapewniajg te stuzby na trasie lotu w Europie. Amerykanska instytucja kontroluje
niemal 70 % wiecej lotow, zatrudniajagc 38 % mniej pracownikow. Gléwnym powodem tych réznic w wydajnosci
i skutecznosci jest opor panstw cztonkowskich UE wobec wystarczajacego poszerzenia w RP1 celéw oplacalnosci systemu
skutecznosci dzialania, niedostateczna realizacja nawet tych skromnych celéw, nieskuteczny nadzor i egzekwowanie przez
organy nadzorujace, a takze nieproporcjonalnie duza liczba personelu pomocniczego zatrudnionego w instytucjach
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrzne;j.

3.4 60 % catkowitych optat ATM w Europie generowanych jest przez pie¢ instytucji (*°). Nalezy si¢ przede wszystkim
zastanowié, dlaczego te duze podmioty odnoszgce korzysci skali generuja dwu-, a czasami czterokrotnie wyzsze koszty niz
ich mniejsze odpowiedniki. Tak przedstawia si¢ sytuacja pomimo wszelkich teorii ekonomicznych, ktére twierdzg co§ zgota
przeciwnego. Jednostka Eurocontrol ds. oceny skutecznosci dzialania szacuje, ze ogélna wysokos¢ posrednich
i bezposrednich kosztow w okresie odniesienia 2015-2019 wyniesie ponad 70 mld EUR.

Zwazywszy, ze w systemie skuteczno$ci dzialania SES wyznaczono cele UE dla RP2, do ktdrych realizacji musza si¢
wspotmiernie przyczyni¢ plany poszczegdlnych panstw czlonkowskich UE, osiagnigcie ogdlnych celéw UE w zakresie
oplacalnosci jest w duzej mierze zalezne od wprowadzenia czesci ulepszent przez kraje generujace wigkszos¢ oplat. Nie
mozna bylo tego po nich oczekiwa¢ w RP1.
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) Zob. tabela ,Calculation of 2014 Unit Rates — Adjustments and revenues” (,Obliczenie stawek jednostkowych w 2014 r. — korekty
i dochody”) w dokumencie informacyjnym ,Initial Estimates of the Route Charges Cost-Bases and Unit Rates”, wydanym przez
poszerzona komisj¢ Eurocontrol ds. oplat trasowych 16 lipca 2013 r. (s. 6): http://www.curocontrol.int/sites/default/files/content/
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3.5  Drugim zasadniczym problemem, ktory nalezy poruszy¢, jest rozdrobnienie systemu ATM. Europejski system ATM
sklada si¢ z 28 organéw krajowych nadzorujacych ponad sto ANSP, z ktérych kazda znajduje si¢ pod kontrola innych
krajowych organéw regulacyjnych, z czym wiaza si¢ réznice w systemach, zasadach i procedurach. Istnieje wiele kosztéw
dodatkowych, ktére wynikaja z duzej liczby tychze instytucji w Europie. Kazda z nich podejmuje decyzje w sprawie swego
wlasnego programu inwestycji kap1talowych samodzielnie pozyskujac i utrzymujac swoje systemy, ktore sa czesto
niezgodne z systemami innych ANSP ('!). Problemy nasilaja sie w zwigzku z prowadzeniem oddzielnych szkoleri dla
pracownikéw, tworzeniem odrebnych procedur operacyjnych oraz ograniczeniem $wiadczenia uslug do niewielkiej
przestrzeni powietrznej. Lacznie 38 gléwnych ANSP wydatkowalo rocznie ok. 1 mld EUR na dobra kapitalowe, czego nie
koordynowano ani nie monitorowano pod katem korzysci dla calej sieci.

3.6 Celem inicjatywy SES2+ jest wicksza koordynacja takiego oddzielnego podejmowania decyzji, a takze uzyskanie
wigkszych korzysci dla sieci i poglebienie wspdtpracy.

4. Rozwoj skuteczno$ci dzialania stuzb zeglugi powietrznej

4.1  Pod koniec lat 90. w Europie pojawily si¢ powazne opdznienia i wystapito zjawisko nieefektywnosci w zapewnianiu
stuzb kontroli ruchu lotniczego. Ponad 10 lat pdzniej rozdrobnienie europejskiej przestrzeni powietrznej jest nadal duze.

4.2 W 2011 r. faczne koszty bezposrednie i posrednie kontroli ruchu lotniczego w Europie wynioslty okoto 14 mld EUR.
Same koszty bezposrednie (w formie oplat pobieranych od uzytkownikéw) stanowig ponad 20 % facznych kosztéw
operacyjnych (z wylaczeniem paliwa) najbardziej wydajnych linii lotniczych. W przeciwiefistwie do innych $rodkéw
transportu wszystkie te koszty odzyskuje si¢ poprzez uzytkownikow, czyli konsumentéw.

4.3 Chociaz wydajno$¢ (mierzona w godzinach pracy kontroleréw ruchu lotniczego) wzrosta o okoto 18 % w ciagu
ostatnich 10 lat, to catkowite koszty zatrudnienia kontroleréw ruchu lotniczego rosty szybciej (o prawie 40 %). Mimo to
stanowia oni jedynie jedng trzecig wszystkich pracownikéw zatrudnionych przez ANSP, co wskazuje na duzg liczbe
pracownikéw pomocniczych (okoto 30 tys. w 2011 r.).

5. Poprawa wydajnosci SES

5.1  Dos$wiadczenie pokazuje, ze pafistwa czlonkowskie, ktore s3 wylacznym lub wigkszosciowym wlascicielem
instytucji zapewniajacych shuzby, wykazuja silna tendencj¢ do skupiania si¢ na zdrowych strumieniach dochodéw
z finansowanego przez uzytkownikéw systemu stuzb kontroli ruchu lotniczego. W zwigzku z tym moga nie by¢ sktonne
do poparcia zasadniczych zmian zmierzajacych do zwigkszenia operacyjnej integracji przestrzeni powietrznej, ktére moze
ograniczy¢ obecne przebiegi trasy przez krajowg przestrzen powietrzna preferowane przez panstwo/ANSP, gdyz generuja
one przychody.

5.2 Spoéjniejsze podejscie sieciowe do planowania przebiegu trasy moze zmniejszy¢ Sredni czas podrézy przez
europejska przestrzen powietrzng o okoto 10 minut, ograniczajac zuzycie paliwa i zwigzane z nim emisje CO,. Chociaz
obecny brak wydajnosci nie przynosi rzeczywistych szkéd ANSP lub pafistwom, kosztami obcigzeni zostaja klienci
przedsigbiorstw lotniczych i — nieuchronnie — konsumenci.

5.3 W obecnym systemie panstwa czlonkowskie w Komitecie ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej (SSC) maja
decydujacy glos w sprawie celéow, a takze przyjecia planéw skuteczno$ci dzialania i Srodkéw korygujacych w razie
nieosiggniecia celéw. Jak stwierdzono we wczesniejszej opinii EKES-u ('?), w razie potrzeby uzytkownicy i ANSP powinni
mieé prawo udziatu w charakterze obserwatoréw w posiedzeniach Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej. Komitet
przyznaje, ze Komisja podjela v&?fsﬁkl w celu lepszej konsultacji z niepublicznymi podmiotami SES, powolujac osobny
branzowy organ konsultacyjny , lecz jest zdania, Ze skuteczne wdrazanie SES wymaga poglebionego dialogu wszystkich
zainteresowanych stron i panstw, a takze ich pelnego udziatu.

(") Zob. sprawozdanie Eurocontrol ,U.S.[Europe Comparison of ATM-related Operational Performance”, 2010.

Dz.U. C198 2 10.7.2013, s. 9.

(") Branzowy organ konsultacyjny (ICB) spotkat si¢ po raz pierwszy w 2004 r. Zgodnie ze strong internetowa Komisji jest to ,szansa
dla wszystkich podmiotéw sektora, by podzieli¢ si¢ z Komisja Europejska swoimi oczekiwaniami co do jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej czy tez przekazal swe poglady w sprawie réznych wariantéw i harmonograméw. Komisja zamierza
skorzysta z porad ICB, by pokierowa¢ nie tylko inicjatywami ustawodawczymi, lecz réwniez normalizacja, badaniami naukowymi
i inwestycjami infrastrukturalnymi” (http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/consultation_body_en.htm).
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54 W swym nowym pakiecie legislacyjnym Komisja proponuje wzmocnienie mechanizméw kontroli i sankcji. Ze
wzgledu na to, ze Komisja czuwa nad systemem skutecznosci dzialania i ponosi ostatecznie odpowiedzialno$¢ za jego
funkcjonowanie, EKES stanowczo popiera propozycj¢ Komisji, by cztonkowie organu weryfikujacego skutecznosé¢ dzialania
byli wyznaczani bezposrednio przez Komisje w celu ochrony niezaleznosci.

6. Uwagi szczegblowe

6.1  Najlepszym sposobem regulacji jest konkurencja, lecz zupelnie nie istnieje ona w zakresie $wiadczenia
podstawowych ustug ATM. Realistycznie rzecz biorac, w perspektywie krotko- czy Srednioterminowej niewykonalne
byloby wprowadzenie konkurencji do wszystkich ustug ATM. Analiza Komisji wskazuje, ze gtéwne stuzby kontroli ruchu
lotniczego posiadaja naturalny monopol, przynajmniej dopéki stosowana jest obecna technologia. Ze wzgledu na brak
konkurencji tym istotniejsza jest silna i skuteczna regulacja gospodarcza takich monopolistycznych instytucji, ktora
zastepuje konkurencje. EKES popiera zatem rozwigzanie sugerowane w SES II+, by Komisja byla europejskim organem
regulujagcym ATM.

6.2  Celem pierwszego pakietu SES z 2004 r. bylo wprowadzenie rynkowych mechanizméw S$wiadczenia ustug
pomocniczych, by zwigkszy¢ ich wydajno$¢. W praktyce niewiele osiagnicto, chociaz w dwéch przypadkach, w ktérych
podjeto takie dziatania — w Szwecji i Wielkiej Brytanii — wyniki byly pozytywne (jedna z ANSP oszacowala oszczednosci na
ok. 50 % w poréwnaniu z wewnetrznym zapewnianiem stuzb pomocniczych).

6.3  Bardziej praktyczna jest propozycja w sprawie stuzb pomocniczych, takich jak stuzby meteorologiczne, stuzby
informacji lotniczej, a takze stuzby facznosci, nawigacji lub dozorowania. Zaréwno w ramach systemu ATM, jak i poza nim
dziala wiele przedsigbiorstw, ktore moglyby zaoferowal takie ustugi. Mozna by je rozdzielic miedzy kilka instytucji
zapewniajacych stuzby w celu maksymalizacji konkurencji, lub — jak ostatnio zaproponowal Eurocontrol w swojej analizie
pojecia ,scentralizowanych stuzb”— przypisaé je jednej instytucji badz grupie instytucji, ktére moglyby wesprze¢ kilka
kluczowych instytucji zapewniajacych stuzby w tym zakresie.

6.4 Komisja jest zdania, ze mechanizmy rynkowe powinny zosta¢ wprowadzone w celu zwickszenia wydajnosci
$wiadczenia ustug pomocniczych. W swym pakiecie legislacyjnym Komisja proponuje wprowadzenie rozdzialu i otwarcie
rynku niekt6rych stuzb pomocniczych, o ktérych mowa powyzej. Wigkszo$¢ scentralizowanych ustug w dziedzinach
proponowanych we wstepnym wykazie Eurocontrol i dotyczacych zarzadzania danymi moglyby $wiadczy¢ strony spoza
systemu ATM. Nalezy zatem rozwazy¢ ogloszenie przetargu rowniez dla instytucji innych niz istniejagce ANSP, by
wprowadzi¢ pewne elementy konkurencji, a zwlaszcza bardziej konkurencyjne przetargi.

6.5  Szereg trudnosci z wdrazaniem SES wynika z probleméw napotykanych przez krajowe organy nadzorujace (NSA):
niewystarczajace Srodki, brak wiedzy fachowej oraz zalezno$¢ zaréwno od rzadéw, jak i od ANSP. Niezaradzenie tym
niedociagnigciom w duzym stopniu utrudni wdrazanie SES. W przeciwienistwie do USA, gdzie jest jeden organ regulacyjny,
w Europie istnieje wiele krajowych organéw nadzorujgcych. Rozporzadzenie UE w sprawie ATM — by¢ moze na podstawie
FAB — poprawiloby sp6jno$¢ i egzekwowanie wdrazania SES, a takze pomogloby zmniejszy¢ koszty nadzoru, ktére
ponoszg uzytkownicy, a ostatecznie — konsumenci.

7. Likwidacja rozdrobnienia europejskiego systemu ATM

7.1  Ponowne zaprojektowanie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (FAB) ma wyeliminowad rozdrobnienie
przestrzeni powietrznej, umozliwiajac wspotprace ANSP, a takze optymalizujac organizacje i uzytkowanie przestrzeni
powietrznej oraz tras nad wigkszymi obszarami, co zapewni osiggnigcie ogdlnej synergii dzigki korzysciom skali.

7.2 Chociaz panstwa czlonkowskie i ich ANSP podjely duzo wysitkow z mysla o stworzeniu FAB, dotychczasowe
postepy nie sa zadowalajace. Zapowiedziano dziewig¢ FAB, lecz zaden z nich nie jest w pelni operacyjny. Wydaje sig, ze
wiekszo§¢ ma spelni¢ wymogi formalne, a nie doprowadzi¢ do osiggniecia synergii czy tez korzysci skali.

7.3 Prawdziwe — zamiast instytucjonalnych — zmiany w zastosowaniu FAB czgsto blokowano z obawy, ze strumief
dochodéw z oplat trasowych spadnie, w niektérych przypadkach o ponad 30 %, jezeli zmiany te zostang wprowadzone,
a ustugi zostang zracjonalizowane, na przyklad przez skrdcenie tras. Panstwa czlonkowskie musialy dodatkowo stawi¢
czofa silnemu sprzeciwowi ze strony pracownikéw broniacych obecnego poziomu zatrudnienia. Cho¢ fatwo zrozumiec to
poczucie niepewnosci, jest ono bezpodstawne. Zwigkszenie wydajnosci europejskiego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym poprzez stworzenie faktycznie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, wraz z szybkim postepem
technologicznym, przyczynia si¢ do stalego wzrostu ruchu lotniczego w Europie, chronigc miejsca pracy i powierzajac
kontrolerom bardziej odpowiedzialne funkcje kierownicze i nadzorcze.
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7.4 Ponadto, by chroni¢ istniejgce monopole, w imi¢ ochrony infrastruktury wojskowej, a takze celéw i operacji
w europejskiej przestrzeni powietrznej powolywano si¢ na suwerenno$¢ panstw. O ile w ramach SES chroni si¢ rzeczywiste
potrzeby wojskowe, dokladna granica miedzy tymi uzasadnionymi potrzebami a nieuzasadniona ochrong intereséw
krajowych czesto si¢ zaciera. Istniejg przyklady oddelegowanej przestrzeni powietrznej, ktére nie wywolaly prawdziwych
probleméw z suwerennoscia.

W sektorze lotnictwa skutecznie sprywatyzowano najwazniejsze krajowe porty lotnicze w oparciu o transgraniczne
powiazania wlasnoSciowe. ATM to zasadniczo ustugi infrastrukturalne. W Europie istnieje wiele przykladéw istniejacych
lub planowanych prywatyzacji transgranicznych kluczowych ustug infrastrukturalnych w dziedzinie energetyki, w tym
w drazliwej kwestii wytwarzania energii jadrowej, telekomunikacji, wody itp. Jedna czg¢$ciowo sprywatyzowana ANSP
znajduje sie po czedci w rekach podmiotéw zagranicznych.

7.5 EKES uznaje zamiar Komisji, by kontynuowal postgpowania w sprawie uchybienia przeciwko panstwom
cztonkowskim w zwigzku z FAB, szczeg6lnie w przypadkach, w ktérych postep w realizacji reformy nie uwidoczni si¢
wyraznie w nadchodzgcych miesigcach. Cho¢ preferowana opcja zdecydowanie polega na skoordynowanym wdrazaniu
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej przez wszystkie panstwa czlonkowskie pod przewodnictwem Komisji, to
jednak w przypadku niestosowania przepisow nalezy stanowczo stosowaé, jako Srodek ostateczny, wszczgcie postgpowania
o uchybienie zobowigzaniom. Komisja stusznie pozostaje zaangazowana w proces przyjmowania przez FAB modeli
organizacyjnych odpowiednich dla wigkszej operacyjnej integracji przestrzeni powietrznej.

7.6 EKES popiera propozycje¢ Komisji zawarta w tym pakiecie legislacyjnym, by szerzej rozwina¢ koncepcje FAB, tak aby
jego motorem napedowym w wickszym stopniu stala si¢ skuteczno$¢ dziatania, a on sam byt dla ANSP elastyczniejszym
narzedziem opartym na partnerstwach branzowych i stuzacym osiggnieciu parametréw docelowych ustalonych przez
system skutecznosci dziatania SES.

8. Rola Eurocontrol

8.1  Eurocontrol ma nadal do odegrania zasadnicza rolg, jesli chodzi o wdrozenie SES. Organizacja ustanowiona
pierwotnie w celu zapewnienia wspdlnego systemu kontroli ruchu lotniczego w szeSciu panstwach europejskich
z uplywem czasu podjela szeroki zakres innych zadan. Wraz z tworzeniem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
Eurocontrol powinna ponownie skupi¢ si¢ na swym podstawowym zadaniu, ktérym jest koordynacja $wiadczenia ustug.

8.2 By lepiej skoordynowaé swg dzialalno$¢, w 2012 r. UE i Eurocontrol podpisaly porozumienie wysokiego
szczebla (**), w ktérym uznano wktad, jaki Eurocontrol moze wnies¢ do stworzenia skutecznego europejskiego systemu
ATM, wspierajac jeden organ regulujacy ATM wyznaczony przez UE, czyli Komisje. W tym wzgledzie Eurocontrol bedzie
nadal wspiera¢ i wspomagaé Komisje i EASA w opracowaniu odpowiednich zasad i przepiséw.

8.3 Podj¢to juz istotne kroki, a koficowa czg$¢ procesu reform Eurocontrol rozpoczela sie¢ w 2013 r. Jest to nadal
organizacja migdzyrzadowa, a jej akt zalozycielski i organy decyzyjne (takie jak Tymczasowa Rada) nie odzwierciedlaja
jeszcze wyniku ostatnich zmian reformatorskich. Komisja popiera biezace reformy Eurocontrol, ktére skupig si¢ na
zarzgdzaniu europejska siecig ATM i jej dziataniu. UE uznala juz szczegdlne znaczenie tej roli, uprawniajac Eurocontrol do
wypelniania zadafi zwigzanych z zarzadzaniem siecig wyznaczonych w ramach prawodawstwa dotyczacego SES. Podejscie
to nalezy wspieral zgodnie z ramami prawnymi SES oraz uruchomieniem SESAR. Ponadto nie mozna tego osiagna¢ bez
przeksztalcenia struktury zarzadzania ta organizacja w administracj¢ kierowana w wigkszym stopniu przez przedstawicieli
sektora.

8.4 Ze wzgledu na to, ze system skutecznosci dziatania ma kluczowe znaczenie dla urzeczywistnienia SES, poszerzona
komisja Eurocontrol powinna przekazaé obowigzek przegladu prognoz panstw czlonkowskich UE dotyczacych ruchu
lotniczego i stawek jednostkowych organowi weryfikujagcemu skuteczno$¢ dziatania. Ten za§ powinien je przeanalizowaé
w imieniu Komisji. Wzigwszy pod uwage, Ze poszerzona komisja przekazuje sprawozdania Tymczasowej Radzie
Eurocontrol, a tym samym panstwom czlonkowskim, proponowane przekazanie przegladu prognoz panstw
cztonkowskich UE organowi weryfikujacemu skuteczno$¢ dzialania byloby logiczniejsze w kontekscie systemu
skutecznodci dzialania i zgodne z proponowang rolg Komisji jako europejskiego organu regulujacego ATM. Przeglad
prognoz ruchu lotniczego i stawek jednostkowych cztonkéw Eurocontrol spoza UE, ktéry jest prowadzony réwniez za
pomoca systemu skutecznosci dziatania SES, powinien pozosta¢ w gestii poszerzonej komisji Eurocontrol.

8.5  Komisja powierzyla Eurocontrol funkcje menedzera sieci pod kierownictwem rady menedzera sieci. Funkcja ta
przynosi juz pierwsze korzysci.

(" http:/[register.consilium.europa.eu/pdffen/12[st13/st13792.en12.pdf.
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8.6  Koncepcja partnerstwa branzowego na rzecz lepszego udostepniania stuzb powinna by¢ traktowana jako cel, ktory
bylby réwniez zgodny z dalsza reforma organizacji Eurocontrol. W ten sposéb ANSP oraz uzytkownicy przestrzeni
powietrznej staliby si¢ uczestnikami menedzera sieci jako swoistego wspdlnego przedsigbiorstwa. Taki model zapewnia
oddzielenie od organéw regulacyjnych, zmieniajac role menedzera sieci z podmiotu pelnigcego funkcje organizacji
miedzyrzadowej nadzorujgcej zlepek krajowych blokéw przestrzeni powietrznej w instytucje zapewniajacg bardziej
racjonalng koordynacje stuzby zeglugi powietrznej, ktéra koncentruje si¢ na stworzeniu wydajniejszej i oszczedniejszej
europejskiej sieci przestrzeni powietrznej godnej swej nazwy — jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.

8.7  EKES przyjmuje z zadowoleniem zawartg w tym pakiecie legislacyjnym propozycje Komisji, by wzmocni¢ role
menedzera sieci w oparciu o usprawnione zarzgdzanie, ktére nadawaloby wicksze znaczenie tej branzy: ANSP,
uzytkownikom przestrzeni powietrznej i portom lotniczym.

9. Rola Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) w ATM

9.1 EASA ma kluczowe znaczenie w polityce bezpieczenistwa lotniczego UE od 2002 r. Jej celem jest osiagniecie
wysokiego, jednolitego poziomu bezpieczenistwa, a jednoczesnie dgzenie do tradycyjnych celéw UE, takich jak zapewnienie
réwnych szans, swobodny przeptyw, ochrona srodowiska, unikanie powielania przepiséw, propagowanie norm ICAO (*°)
itd.

9.2 W przepisach przewidziano jednak, ze Komisja bedzie proponowaé zmiany w celu usuniecia nakfadania sie regulacji
z chwilg ustanowienia odpowiednich przepiséw wykonawczych dotyczacych EASA.

9.3  System ATM réznit si¢ pod tym wzgledem, gdyz wprowadzono rozréznienie miedzy przepisami dotyczacymi
bezpieczenstwa i innymi przepisami, biorac pod uwage silng role odgrywang tradycyjnie przez Eurocontrol w kwestiach
innych niz bezpieczefistwo.

9.4  Obecnie, gdy zbliza si¢ termin uruchomienia projektu SESAR, istnieje ryzyko nasilenia si¢ problemu dostosowania
réznych przepiséw technicznych, gdyz system regulacyjny musi ulatwia¢ lub umozliwiaé wszelkie powigzane z nimi
rozwigzania techniczne i koncepcje. Musimy uksztaltowad pod auspicjami EASA jednolitg strategi¢ regulacyjna, strukture
przepiséw oraz proces konsultacji.

9.5 Komisja proponuje w pakiecie legislacyjnym wyeliminowanie cze$ciowego pokrywania si¢ rozporzadzen
dotyczacych SES i EASA oraz odpowiedni rozdzial prac pomiedzy réznymi instytucjami. W zwiazku z tym Komisja
powinna skupi¢ si¢ na kluczowych kwestiach regulacji gospodarczych, podczas gdy EASA zapewni skoordynowane
opracowanie i nadzor nad wszystkimi przepisami technicznymi, korzystajac z wiedzy fachowej organizacji Eurocontrol.

10. Dialog spoteczny

10.1  Jak stwierdzono w ostatniej opinii rozpoznawczej EKES-u w sprawie SESII+ (*°), pilnie trzeba zajac si¢ kwestia
dialogu spolecznego ze wszystkimi zainteresowanymi stronami w faficuchu wartosci lotnictwa. Ma to zasadnicze znaczenie
dla wdrazania SES.

10.2 W tym kontekscie nalezy dazy¢ do ogélnounijnych standardéw, aby zapewni¢ zatrudnienie i jako$¢ w lotnictwie.
Stad tez piaty filar jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej bedzie decydujacy dla odpowiedniego uwzglednienia
wyzwan w zakresie zatrudnienia, mobilno$ci pracownikow, zmian w zarzadzaniu kadrami i podnoszenia kwalifikacji.
Nalezy wiec wzmocni¢ dialog spoleczny, i to nie tylko w obrebie samego sektora zarzadzania ruchem lotniczym. W dialogu
tym powinni uczestniczy¢ takze partnerzy spoleczni spoza stuzb zeglugi powietrznej. Nalezy rozpocza¢ dyskusje na temat
skutkéw spotecznych dla pracownikéw stuzb zeglugi powietrznej, przewoznikéw lotniczych i portéw lotniczych oraz na
temat sposobow utrzymania miejsc pracy w sektorze lotnictwa w ogdle.

Bruksela, 11 grudnia 2013 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Henri MALOSSE

(**)  Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.
(")  DzU.C198 710.7.2013, 5. 9.
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