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Dnia 20 lipca 2009 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote Euro-
pejska, postanowita zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

wniosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie optat za ochrong lotnictwa

COM(2009) 217 wersja ostateczna — 2009/0063 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie 12 pazdziernika 2009 r.

Na 457. sesji plenarnej w dniach 4-5 listopada 2009 r. (posiedzenie z 5 listopada 2009 r.) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 130 do 4 — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal nastepu-

jaca opinie.
1. Zalecenia i propozycje

1.1. Komitet zaleca, aby Parlament Europejski i Rada przyjely
whniosek Komisji dotyczgcy dyrektywy w sprawie oplat za ochro-
n¢ lotnictwa, tak aby wszystkie patistwa czlonkowskie mogly
jak najszybciej przyjgé nowoczesne metodologie i rozwigzania
zaproponowane w tej dyrektywie.

1.2. Jednoczesnie EKES proponuje wprowadzenie nastepujg-
cych poprawek i zmian, kt6re przyczynia si¢ do wigkszej przej-
rzystosci i latwosci stosowania nowoczesnych metodologii
i rozwigzan zaproponowanych przez Komisje.

1.2.1. W odniesieniu do pkt 3 uzasadnienia wniosku: ,Aspekty
prawne wniosku”, podpunkt: ,Brak dyskryminacji”, Komitet pro-
ponuje, aby uwzgledni¢ w nim wklad producentéw samolotéw
(takze gdy chodzi o koszty badan i rozwoju) w zwigkszanie po-
ziomu bezpieczefistwa samolotéw, w zwigzku z czym punkt ten
otrzyma nast¢pujace brzmienie: ,Systemy pobierania oplat za
ochrong lotnictwa powinny by¢ sprawiedliwe i nie mogg prowa-
dzi¢ do dyskryminacji przewoznikéw, pasazeréw i przemystu
lotniczego”.

1.2.2. W odniesieniu do artykutu 1 projektu dyrektywy -
,Przedmiot”, Komitet proponuje zmiang ust. 1, ktéry powinien
otrzymaé brzmienie: ,Niniejsza dyrektywa ustala na szczeblu
UE wspdlne zasady wyliczania i nakladania oplat za ochrong
w portach lotniczych catej Wspélnoty”.

1.2.3. W odniesieniu do artykutu 4 — ,Konsultacje”, Komitet
proponuje nadanie ustgpowi 2 nastepujacego brzmienia: ,Pari-
stwa cztonkowskie zapewniajg, ze w kazdym porcie lotniczym
utworzony zostanie komitet operatoréw lotniczych. Komitet ten
uczestniczy w procedurze obowigzkowych i regularnych konsul-
tacji z zarzgdzajgcym portem lotniczym, dotyczgcych funkcjo-
nowania systemu oplat za ochrong i ich wysokosci. Konsultacje
takie odbywajq sig, gdy tylko jest to niezbedne i nie rzadziej niz
raz w roku. Przedstawiciele organizacji obywatelskich wspiera-
jacych interesy pasazeréw transportu lotniczego sq zapraszani

do stalego udzialu w pracach komitetu w charakterze pelno-
prawnych cztonkéw lub obserwatoréw w zaleznosci od indywi-
dualnych przypadkéw”.

1.2.4.  Uwzgledniajac wysitek finansowy, jaki panstwa czlon-
kowskie sa zobowigzane podjaé w zwigzku z tworzeniem no-
wych organéw zarzadzajacych, EKES uwaza, ze Komisja,
Parlament i Rada powinny ostatecznie wybraé jedng z dwoch
mozliwych opgji:

1.2.4.1. Powierzy¢ role ,niezaleznych jednostek zadaniowych”
profesjonalnym i odpowiednio przeszkolonym sekretariatom kra-
jowych komitetéw ochrony lotnictwa (NASC), unikajac w ten
spos6b koniecznosci udzielania wsparcia finansowego, lub:

1.2.4.2. Utrzymac wstepng decyzje w sprawie utworzenia no-
wych, niezaleinych struktur.

1.2.5. Jednoczesnie za$ Komitet, bedgc przekonany, iz dziala-
nia w zakresie bezpieczenstwa narodowego w sensie ogdlnym,
w szczegOlnosci zas walka z zagrozeniem terrorystycznym, nale-
73 do gléwnych zadan panstw cztonkowskich, uwaza, iz udzial
rzadéw w finansowaniu wydatkéw na ochrong lotnictwa,
ktére obecnie ponosza porty lotnicze, operatorzy lotniczy
i pasazerowie, powinien zosta poddany przeglagdowi i zna-
czgco zwiekszony.

2. Uwagi i wnioski

2.1. Nowa metodologia zaproponowana przez Komisj¢ do wy-
liczania oplat na rzecz dostawcéw ustug w zakresie ochrony lot-
nictwa cywilnego sklada si¢ z szeregu podstawowych zasad, do
ktérych musza si¢ stosowal wszyscy operatorzy portéw lotni-
czych dzialajgcy w tym sektorze przy ustalaniu poziomu oplat
obcigzajacych okreslong kategori¢ potencjalnych uzytkownikéw
(panstwa, wladze portéw lotniczych, przedsigbiorstwa dzialajace
w obszarze lotnictwa i pasazerowie):

— pomocniczosé;



18.5.2010

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 128/143

— odpowiedzialno$¢ paristwa;
— pobieranie oplat — stawki;
— informacja i komunikacja;
— ujednolicenie;

—  przejrzystosé;

— utworzenie niezaleznego krajowego organu nadzorczego
(NISA) w kazdym panstwie cztonkowskim.

2.2. Po dokladnej ocenie podstawowych zasad zaproponowa-
nych przez Komisj¢ Komitet uwaza, ze ich praktyczne zastoso-
wanie moze wyeliminowaé wystepujace obecnie znieksztalcenia
proceduralne i zapewni¢ skuteczne wdrozenie nowej innowacyj-
nej metodologii.

2.3. Jedli chodzi o konieczno$¢ utworzenia niezaleznego krajo-
wego organu nadzorczego w kazdym panstwie cztonkowskim,
Komitet zauwaza, ze:

2.3.1. W kazdym kraju UE utworzono juz krajowy komitet
ochrony lotnictwa (NASC) o strukturze migdzyresortowe;.

2.3.2. Jakkolwick nie mozna uznaé sekretariatu NASC za organ
w pelni niezalezny, moze on dziala¢ jako jednostka nadzorujaca,
ktéra ma do dyspozycji wszystkie niezbedne zasoby ludzkie, fi-
nansowe oraz know-how i zapewnia wiasciwe i skuteczne stoso-
wanie przepisow dyrektywy. Komitet uwaza, ze w ogdlnym ujeciu
aspekty dotyczace ochrony oséb w danym panistwie cztonkow-
skim nie powinny zosta¢ calkowicie uniezaleznione, lecz powin-
ny podlegaé demokratycznej kontroli parlamentarnej jako
ostatecznej instancji.

2.4. Komitet docenia profesjonalizm widoczny w pracach Ko-
misji, w szczegdlnosci zastosowanie modeli komputerowych do
oceny roznych zasadniczych opcji w zakresie oplat za ochrong
lotnictwa  na  podstawie obowigzujacych zasad
migdzynarodowych.

2.4.1. Opcja 1: UE nie podejmuje zadnych dziatari — konsek-
wencje takiej sytuacji.

2.4.2. Opcja 2: Praktyka polegajgca na przyjeciu Srodkéw
samoregulacyjnych przez ICAO i sektor lotnictwa moglaby
chronic interesy pasazeréw i skuteczniej wspiera¢ ustugi ochrony
lotnictwa poprzez bezposrednie konsultacje miedzy przewozni-
kami a portami lotniczymi.

2.4.3.  Opcja 3: Podobna do opgji 2, lecz uregulowana przez dy-
rektywe europejskg.

2.4.4. Opcja 4: Panstwa cztonkowskie ponoszg w calo$ci kosz-
ty ochrony portéw lotniczych. Tym samym osoby trzecie bylyby
zwolnione z jakichkolwiek wydatkéw na ochrong i mozna byto-
by wykluczy¢ wszelka dyskryminacj¢ w sposéb umozliwiajacy
wla$ciwy wybor rozwigzania optymalnego i korzystnego dla
wszystkich (win-win), czyli dla pasazeréw, wladz portéw lotni-
czych, przedsigbiorstw lotniczych oraz rzadéw.

2.5. Komitet popiera decyzje Komisji, stwierdzajac jednoczes-
nie, ze trzecia opcja najlepiej stuzy interesom konsumentéw
i przyczynia si¢ do zwigkszenia skuteczno$ci ustug w zakre-
sie zapewnienia ochrony portéw lotniczych. Podkresla on
ponadto, Ze obcigzenia administracyjne wynikajace z realizacji tej
opgji na szczeblu krajowym i zwigzany z tym wzrost kosztow

moga okaza¢ si¢ nieistotne, o ile Komisja zgodzi si¢ powierzy¢
pehienie funkji specjalistycznych jednostek zadaniowych sekre-
tariatom NASC, ktére zostaly utworzone zgodnie z przepisami

dyrektywy w sprawie oplat lotniskowych (1).

2.6. Komitet uwaza jednoczesnie, ze opcja wybrana przez Ko-
misj¢ osiagnie zamierzony cel tylko w przypadku, gdy rzady
z kolei zgodza si¢ na znaczace zwigkszenie swojego udzialu
w pokryciu zwigzanych z nig kosztéw.

2.7.  Gdy chodzi o przepisy dyrektywy w zakresie przejrzysto-
$ci, Komitet jest zdania, ze powinny one stwierdza¢ wyraznie, iz
aspekt ten odnosi si¢ nie tylko do probleméw zwiazanych z kosz-
tami ochrony lotnictwa, lecz takze, i to w tym samym stopniu, do
istniejacych mechanizméw finansowania. Operatorzy lotniczy
i pasazerowie beda mieli dokladny wglad w sposéb, w jaki
wladze portéw lotniczych obliczaja oplaty za ochrong, je-
dynie wowczas, gdy wspomniane mechanizmy finansowa-
nia stang si¢ otwarte i przejrzyste. Do publicznej wiadomosci
powinno si¢ takze podawac koszty zwigzane z funkcjonowaniem
pracownikéw ochrony oraz gléwne wskazniki dotyczace ich
wydajnosci.

2.8.  Cossig tyczy czesci ,Uzasadnienie”, pkt 3: ,Aspekty prawne
wniosku”, podpunkty: ,Konsultacje i usuwanie nieprawidtowosci”
oraz ,Przejrzysto$¢”, Komitet uwaza, iz przedstawiciele organi-
zacji pasazeréw transportu lotniczego, ktérzy wnoszg naj-
wiecej do budzetu przeznaczonego na ochrong lotnictwa,
powinni uczestniczy¢, nawet jesli tylko w charakterze ob-
serwatoréw, w odpowiednim dialogu pomiedzy wladzami
portéw lotniczych a przedsigbiorstwami lotniczymi. W ten
spos6b mozna byloby unikna¢ wprowadzenia lub nieuzasadnio-
nego utrzymywania w mocy procedur bezpieczenstwa, ktdre sg
kosztowne i klopotliwe dla pasazeréw, a ponadto nie przyczynia-
ja si¢ do znaczacego zmniejszenia zagrozenia terrorystycznego.
Srodki takie proponuja z reguly wadze amerykariskie lub izrael-
skie jako uzupelnienie procedur standardowych. Stosuje si¢ je
w okreslonych sytuacjach w zaleznosci od poziomu zagrozenia,
niemniej niektore wladze panstw UE, kierujac si¢ nadgorliwoscia,
a niekiedy z obawy przed niewlasciwg oceng poziomu zagroze-
nia, usituja uczynic je stala praktyka. Z tego tez powodu odrzu-
caja one zwykle liczne propozycje zglaszane przez organizacje
spoleczenistwa obywatelskiego w sprawie wspdlnej dyskusji na
ten temat.

2.8.1. Tak wigc na brukselskim lotnisku Zaventem pasazerowie
sa proszeni o zdejmowanie butéw przed przejsciem przez bram-
ki do wykrywania metali, za$ ich obuwie jest poddawane kontro-
li oddzielnie. Stwarza to niebezpieczenistwo zarazenia w sytuacji,
gdy pasazerowie przechodzg boso przez strefe kontroli bezpie-
czenstwa, gdzie mogg si¢ znajdowad miliony wiruséw, np. bedg-
ce efektem kichniecia osoby chorej na niezdiagnozowang jeszcze
Swinskg grype. Jednoczesnie za$ administracja portu lotniczego
nabyta, za publiczne pienigdze, znaczng ilo§¢ najnowoczesniej-
szych urzadzen skanujgcych i detekeyjnych do sprawdzania obu-
wia pasazerow bez potrzeby jego zdejmowania. Sprzet ten zostal
zainstalowany w strefie kontroli bezpieczenstwa, lecz nie jest wy-
korzystywany w trakcie procedury kontroli pasazerow.

(1) Dz.U.L 70 z 14.3.2009, . 11.
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2.8.2. Innym dyskusyjnym aktualnie tematem jest zakaz wno-
szenia na poklad samolotu plynéw w ilosci wigkszej niz limit
ustalony na $miesznie niskim poziomie. Ten niedorzeczny limit,
wynoszacy 100 ml na osobg, jest przede wszystkim wyrazem
nadmiernej i nieuzasadnionej gorliwosci.

2.9. Mimo niezgodnosci pomiedzy zawartym w projekcie dy-
rektywy zakazem osiagania zysku operacyjnego z dzialalnosci
zwigzanej ze $wiadczeniem ustug w zakresie ochrony lotnictwa
a filozofig lezacg u podstaw istnienia i dzialalno$ci prywatnych
przedsigbiorstw, ktére kieruja si¢ optymalizacja zyskéw, a jedno-
czes$nie w celu uniknigcia dalszych przypadkéw blednej interpre-
tacji art. 7 proponowanej dyrektywy, Komitet zdecydowanie
proponuje Komisji, aby dopuscita $wiadczenie ustug w zakresie
ochrony na lotniskach przez przedsi¢biorstwa prywatne, z wyla-
czeniem czynnosci zwigzanych z kontrolg i detekcja.

2.10. EKES jest zdania, ze wlasciwe wdrozenie wniosku Komi-
sji oraz wzmocnienie roli przedstawicieli spoleczefistwa
obywatelskiego mogloby przynies¢ znaczace korzySci miesz-
karficom zar6wno Europy, jak i reszty $wiata, a takze sektorowi
lotnictwa i operatorom portéw lotniczych w panstwach UE.

3. Uwagi ogélne

3.1. Wniosek Komisji dotyczqcy dyrektywy — wynik szerokich
konsultacji

3.1.1. Podczas opracowywania dyrektywy Dyrekcja Generalna
Komisji ds. Energii i Transportu (DG TREN) przeprowadzita kon-
sultacje z panstwami czlonkowskimi i organizacjami zawodowy-
mi reprezentujacymi sektor i konsumentéw, wykorzystujac przy
tym dane otrzymane z 11 panistw czlonkowskich, 9 zawodowych
organizacji zarzadcéw portéw lotniczych i przewoznikéw lotni-
czych, a takze z jednego stowarzyszenia pasazeréw transportu
lotniczego.

3.1.2. Zadne z panstw cztonkowskich nie poparto propozycji,
by calo$¢ kosztéw zwiazanych z ochrona ponosily rzady krajo-
we, argumentujac, ze sg one integralng czescia kosztéw prowa-
dzenia dzialalno$ci gospodarczej w sektorze lotnictwa, przez co
powinny by¢ ponoszone przez ten sektor, tak jak to ma miejsce
w przypadku inwestycji przemystu motoryzacyjnego w poprawe
bezpieczenstwa samochodéw. Wszystkie panstwa cztonkowskie
wezwaly do wprowadzenia catkowitego zakazu czerpania zysku
operacyjnego z tego rodzaju dzialan, podkreslajac potrzebe
zagwarantowania wysokiego poziomu przejrzystosci w o tej
dziedzinie.

3.2. Definicja problemu
3.2.1. Struktura kosztéw ochrony lotnictwa

3.2.1.1. Istniejg trzy gtéwne skladniki: koszty ochrony w por-
tach lotniczych, koszty przedsigbiorstw dzialajacych w obszarze
lotnictwa oraz koszty ponoszone przez panstwa cztonkowskie.
Lwig czg$¢ tych kosztéw stanowig kontrole bezpieczenstwa,
ktérym poddawani sa pasazerowie i fadunek (bagaz).

3.2.1.2. Koszt kontroli bezpieczenistwa sklada si¢ z dwoch cze-
Sci: plac i kosztu infrastruktury oraz wyposazenia. Ustugi ochro-
ny zapewniane sa na og6! przez wlasciwe organizacje krajowe lub
delegowane sa administracji portéw lotniczych badz wyspecjali-
zowanej firmie prywatnej.

3.2.2. Ile to kosztuje i kto ptaci w ostatecznym
rozrachunku?

W roku 2007 koszty zapewniania ochrony lotnictwa w UE wy-
niosly szacunkowo 1,6 mld euro, co stanowilo ok. 1 % $redniego
kosztu biletu lotniczego poniesionego przez ponad 636 mln pa-
sazerow podrézujacych samolotem z portéw lotniczych Wspdl-
noty. Wigksza czg$¢ kosztéw przypadajacych w  udziale
panstwom cztonkowskim i sektorowi odzyskiwana jest z oplat
i dodatkowych kosztéw ponoszonych przez pasazeréw. Przed-
sigbiorstwa dzialajace w obszarze lotnictwa, pasazerowie i lotni-
czy transport towarowy ponoszg ogétem ponad 90 % kosztéw
ustug ochrony lotnictwa, podczas gdy rzady pafstw cztonkow-
skich pokrywaja zaledwie 6-7 % tych kosztéw w formie przyzna-
wanych $rodkéw budzetowych.

3.2.3. Praktyki dyskryminacyjne w dziedzinie
kosztéw ustug ochrony lotnictwa

Pasazerowie poddawani sa takim samym kontrolom bezpieczen-
stwa niezaleznie od ich portu przeznaczenia w calej UE, co doty-
czy takze lotéw krajowych. Koszty ochrony powinny by¢ zatem
identyczne. Niestety w celu zredukowania swoich kosztow przed-
sigbiorstwa dzialajace w obszarze lotnictwa przenosza na pasa-
zeréw koszty kontroli bezpieczenistwa, ktére w istocie powinny
ponosi¢ same. Ogodlnie rzecz biorgc, przedsigbiorstwa pafistwo-
we wykorzystuja site swojej pozycji w krajowych portach lotni-
czych, zmieniajac strukture cen na korzys$¢ lotéw krajowych
i podnoszac ceny biletéw za loty z zagranicy.

Tabela 1: Koszt ochrony lotnictwa w przeliczeniu na pasazera
w odniesieniu do lotdw miedzynarodowych w UE i lotow

krajowych
Kraj | Port lotniczy W obrebie UE Loty krajowe

Rumunia — port lotniczy 7,50 EUR 3,81 EUR

w Bukareszcie

Hiszpania — wszystkie 1,39 EUR 1,18 EUR

porty lotnicze

Litwa — Wilno 2,32 EUR | MT 1,16 EUR | MT
maksymalnej maksymalnej masy
masy startowej startowej

Cypr — Larnaka 0,39 EUR 0

W tabeli 1 podano przyklady praktyki, wskutek kt6rej wiele przed-
siebiorstw pafistwowych stosuje rézne koszty ustug ochrony
w przypadku lotéw mig¢dzynarodowych i krajowych — praktyka ta
stoi w catkowitej sprzecznosci z przepisami art. 5 rozporzadzenia
ramowego 300/2008 w sprawie ochrony lotnictwa ().

3.3. Modelowanie i symulowanie wielosci opcji — wybdr optymalnego
rozwigzania

Przygotowujgc dyrektywe, Komisja zastosowala matematyczng
symulacje w celu oceny czterech réznych opcji opartych na ist-
niejacych zasadach migdzynarodowych dotyczacych oplat za
ochrong lotnictwa.

3.3.1. Opcja 1: UE nie podejmuje zadnych dzialari — konsek-
wencje takiej sytuacji.

Zastosowane oplaty bedg prowadzi¢ do znacznej dyskryminacji
przedsigbiorstw dzialajacych w obszarze lotnictwa i pasazeréw.

() Dz.U. L 97 z 9.4.2008, s. 72.
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3.3.2. Opcja 2: Praktyka polegajgca na przyjeciu srodkéw
samoregulacyjnych przez ICAO i sektor moglaby chroni¢ inte-
resy pasazerow i skuteczniej wspiera¢ ustugi ochrony lotnictwa
poprzez bezposrednie konsultacje miedzy przewoznikami i por-
tami lotniczymi.

Podobne ramy istnialy od roku 1981 w postaci przepiséw ICAO,
jednak samoregulacja nie przyniosta znaczacych efektow.

3.3.3. Opcja 3: Podobna do opcji 2, lecz regulowana przez
dyrektywe europejskg.

Ponadto przedsigbiorstwa dzialajace w obszarze lotnictwa moga
wystepowacl na droge sagdowsg przeciwko portom lotniczym, jesli
oplaty za ochrong maja charakter dyskryminacyjny lub sg stoso-
wane do celéw innych niz pokrycie kosztéw ochrony. Rozwia-
zanie takie wspierane jest przez szereg strategii politycznych UE
w pokrewnych dziedzinach i jest zgodne z krajowymi przepisa-
mi w tej dziedzinie.

3.3.4. Opcja 4: Paistwa czlonkowskie ponoszg caly cigzar
kosztow ochrony w portach lotniczych, co wyeliminowaloby
wszelkie wydatki na ochrong obcigzajace obecnie osoby trzecie
oraz wszelka dyskryminacje.

Rozwigzanie to odwodzi od ulepszania jakosci ustug ochrony,
gdyz podmioty dzialajgce w sektorze nie bytyby w zaden sposéb
zachgcane do kontrolowania swoich kosztéw. Co wigcej, opcja ta
zostala stanowczo odrzucona przez wszystkie panstwa
czlonkowskie.

3.4.  Stanowisko Komitetu w kwestii dokonanego przez Komisje wy-
boru zasad zastosowanych do okreslenia nowej metodologii

3.4.1. Pomocniczo$¢

3.4.1.1. Zasada pomocniczosci ma zastosowanie, o ile wniosek
nie podlega wylacznym kompetencjom Wspdlnoty i jego cele nie
moga zosta¢ w zadowalajacy sposéb osiaggniete indywidualnie
przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie, jako ze systemy usta-
lania optat za ochrong i opfat lotniskowych nie sg jednolicie ure-
gulowane w calej UE.

3.4.1.2. Nadal wystepuja réznice miedzy systemami pobierania
oplat w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, co utrudnia
stworzenie réwnych regul gry dla przewoznikéw i portéw
lotniczych.

3.4.1.3. Zastosowanie w calej UE wspdlnego zestawu podsta-
wowych regut dotyczacych oplat za ochrong zapewni sprawiedli-
we zasady gry pomiedzy partnerami z sektora lotnictwa przy
okreslaniu parametréw przypisywania kosztéw ochrony portéw
lotniczych.

3.4.1.4. Istnieje szereg réznych systeméw pobierania oplat
w UE, co wynika z braku jednolicie stosowanych wytycznych
w zakresie obliczania wysokosci oplat za ochrong. Dyrektywa eli-
minuje niejasno$ci w tym zakresie poprzez okreslenie i zapropo-
nowanie jednolitej metody wyliczania takich oplat, dzigki czemu
mozliwe staje si¢ ujednolicone stosowanie.

3.4.1.5. Wniosek ogranicza si¢ do okreslenia minimalnego ze-
stawu regul, ktére muszg by¢ przestrzegane podczas ustalania
wysokosci oplat za ochrong przez panstwa cztonkowskie lub
operatoréw portéw lotniczych. Proponowana dyrektywa nie na-
rzuca zadnego okreslonego systemu pobierania oplat. Wybér ta-
kiego systemu pozostawia si¢ paistwom czlonkowskim.

Whiosek: wybor i zastosowanie zasady pomocniczosci sg whasci-
we i niezbedne do wdrozenia nowej dyrektywy.

3.4.2. Odpowiedzialno§¢ panstwa

3.4.2.1. Podobnie jak w odniesieniu do zasady pomocniczosci,
zasada odpowiedzialnosci pafistwa ma zastosowanie, o ile wnio-
sek nie podlega wylacznym kompetencjom Wspdlnoty. W przy-
padku obu tych zasad, przyjetych do celéw opracowania
dyrektywy, pojawiaja si¢ podobne problemy.

3.4.2.2. Whniosek ogranicza si¢ do okre$lenia minimalnego ze-
stawu regul, ktore musza by¢ przestrzegane podczas ustalania
wysokosci oplat za ochrong przez panstwa czlonkowskie lub
operatoréw portéw lotniczych. Proponowana dyrektywa nie na-
rzuca zadnego okreslonego systemu pobierania opfat. Wybér ta-
kiego systemu pozostawia si¢ panstwom cztonkowskim.

Whiosek: wybor i zastosowanie zasady odpowiedzialnosci pari-
stwa sg wlaSciwe i niezbedne do wdrozenia nowej dyrektywy,
przy czym nalezy mie¢ na wzgledzie mozliwe rozbiezne i sprzecz-
ne warunki oraz réznice migdzy panstwami cztonkowskimi pod
wzgledem poziomu alertu terrorystycznego, jak réwniez przyna-
leznos¢ panistwowg przewoznika. Nalezy na nowo okresli¢ i zna-
czaco zwigkszy¢ wklad finansowy rzadéw w zapewnienie
ochrony lotnictwa, jako ze wladza wykonawcza jest organem
pafstwa w znacznej mierze odpowiedzialnym za zwalczanie
terroryzmu.

3.43. Pobieranie optlat

3.4.3.1. Pobieranie oplat za korzystanie ze stuzb zeglugi po-
wietrznej i ustug obslugi naziemnej jest juz przedmiotem odpo-
wiednio rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1794/2006 z dnia
6 grudnia 2006 r. ustanawiajacego wsp6lny schemat optat za ko-
rzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej (3) oraz dyrektywy Rady
96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do
rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspdlnoty (4).

3.4.3.2. Kosztéw prawnych zwiazanych z ochrong nie da si¢
okresli¢ we wspélnym systemie pobierania oplat z powodu
znacznych rozbieznodci miedzy poziomami wkladu panstw
cztonkowskich w rozwdj, tworzenie i wprowadzanie w praktyke
system6w ochrony lotnictwa w krajowych portach lotniczych.

Whiosek: wybor i zastosowanie zasady pobierania oplat sa wia-
$ciwe i niezbedne do wdrozenia nowej dyrektywy. Ze wzgledu na
znaczne zréznicowanie warunkow w poszczegdlnych panstwach
UE, niemozliwe jest jednak opracowanie wspdlnego systemu po-
bierania opfat.

(}) Dz.U.L 341z 7.12.2006, s. 3.
(%) Dz.U.L 272 z 25.10.1996, s. 36.
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3.44. Informacja i komunikacja

3.4.4.1. Ogolnie rzecz biorac, uzytkownicy portow lotniczych
w Europie i na innych kontynentach sa zorganizowani w komi-
tetach operator6w portoéw lotniczych zaangazowanych w staly
dialog z administracjg portéw lotniczych.

3.4.4.2. Ramy te umozliwiaja wymiang informacji na temat
procedury i podstawy obliczania wysokosci oplat za ochrone,
w szczeg6lnosci przekazywanie przez uzytkownikéw portéw lot-
niczych swoich prognoz operacyjnych, projektéw rozwoju oraz
informacji o szczegdlnych potrzebach i zyczeniach.

Whiosek: zasada przekazywania informacji i bezpo$redniej
komunikacji miedzy podmiotami zajmujacymi si¢ ochrong i wia-
dzami portéw lotniczych zostala wybrana stusznie i jest odpo-
wiednia do wdrozenia nowej dyrektywy. Stalaby si¢ ona jeszcze
wazniejsza, gdyby uwzgledniono dzialania w zakresie PR.

3.4.5. Ujednolicenie

3.4.5.1. Podstawowy wskaznik kosztow ochrony moégltby zo-
sta¢ ujednolicony w tych portach lotniczych Wspélnoty, w kt6-
rych koszty te s3 catkowicie pokrywane z oplat za ochrong.

3.4.5.2. Dochéd uzyskany wskutek zastosowania tych oplat nie
moze przekraczal lacznych kosztéw zapewnienia ochrony, wli-
czajgc w to wszystkie Srodki publiczne. Krétko méwiac, nie jest
dozwolony jakikolwiek zysk operacyjny z tego rodzaju dziatan.

3.4.5.3. Z tego wzgledu oplaty za ochrong ogélnie nie moga
zosta¢ w pelni ujednolicone.

Whriosek: wybor i zastosowanie zasady ujednolicenia podstawy sg
wla$ciwe i niezbedne do wdrozenia nowej dyrektywy, niemniej
jednak zwraca si¢ uwage na brak mozliwosci ujednolicenia
wszystkich oplat oraz na zakaz czerpania zysku operacyjnego.
3.4.6. Przejrzystos¢

3.4.6.1. Nalezy zapewni¢ przejrzystosé, ilekro¢ ze skutkami

ekonomicznymi wiaze si¢ istnienie krajowych Srodkéw

Bruksela, 5 listopada 2009 r.

w zakresie ochrony, ktére sg bardziej rygorystyczne od szczegdlo-
wych przepiséw wspdlnotowych okreslonych w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia
11 marca 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie
ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajacym rozporzadzenie (WE)
nr 2320/2002.

3.4.6.2. Nalezy zwréci¢ uwage, ze niektére z tych Srodkow
moga zosta¢ wprowadzone — na stale lub tymczasowo — tylko na
wyrazne zadanie jednego lub wielu operatoréw lotniczych.

Whiosek: wybor i zastosowanie zasady przejrzystosci sa whasci-
we i niezbedne do wdrozenia nowej dyrektywy, ilekro¢ krajowe
Srodki w zakresie ochrony sa bardziej rygorystyczne od przepi-
sow wspolnotowych lub zostaly wprowadzone na wyrazne zada-
nie jednego lub wielu operatoréw lotniczych. Zasade powinny
dopelnia¢ szczegétowe informacje dotyczace Zrddel finansowa-
nia oraz organdéw, do ktorych trafiaja przydzielone fundusze, gdy-
by organy te nie byly tozsame z wladzami portéw lotniczych.

3.4.7. Konieczno$¢ wutworzenia niezaleznego
krajowego organu nadzorczego w kazdym
panstwie cztonkowskim

3.4.8. W kazdym kraju utworzono juz krajowy komitet ochro-
ny lotnictwa, majacy strukture miedzyresortows.

3.4.9. Jako struktury rzadowe, sekretariaty krajowych komite-
téw ochrony lotnictwa nie moga w pelni odgrywac roli niezalez-
nych organéw nadzorczych, uwazamy jednak, ze — opierajgc si¢
na profesjonalizmie i migdzynarodowej reputacji swoich specja-
listéw oraz na dostgpnych zasobach finansowych — mogg one
w bezstronny sposéb kontrolowaé, czy przepisy dyrektywy sg
wlaciwie i skutecznie wdrazane.

Whriosek: utworzenie niezaleznego organu nadzorczego jest wia-
Sciwe i niezbedne do wdrozenia przepisow nowej dyrektywy. Ko-
mitet jest zdania, ze sekretariaty krajowych komitetéw ochrony
lotnictwa, mimo ze wigczone w struktury rzadowe, moga odgry-
wac swojg role w sposdb bezstronny i profesjonalny, minimali-
zujgc wklad finansowy panstw czlonkowskich w tworzenie
i uruchamianie nowych struktur.
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