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Przys$pieszenie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1. WPROWADZENIE
1.1. Potwierdzenie celow jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

Europejski sektor lotniczy odgrywa istotng rolg w gospodarce europejskiej poprzez
wspieranie handlu i turystyki oraz jako element pobudzajacy wzrost zatrudnienia. Kontrola
ruchu lotniczego jest kluczowym czynnikiem w tancuchu wartosci sektora lotniczego.
Powinna ona zapewniaé bezpieczny, szybki i1 efektywny pod wzgledem kosztoéw przeptyw
ruchu lotniczego, ograniczajac tym samym zuzycie paliwa i emisje dwutlenku wegla oraz
skracajac czas przelotow.

Jednakze unijne shuzby zeglugi powietrznej w przesztosci rozwijaly si¢ gtownie na poziomie
krajowym, przy czym kazde panstwo czlonkowskie tworzyto wilasny system zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM), co prowadzito do kosztownego i nieefektywnego rozdrobnienia
strukturalnego europejskiej przestrzeni powietrznej oraz trwatego braku zdolno$ci reagowania
na potrzeby jej uzytkownikow — linii lotniczych, a ostatecznie klientéw ptacacych za ustugi.

W 2004 r.! UE zapoczatkowata realizacje inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej (SES) majaca trojaki cel: ,,poprawe obecnych standardow bezpieczenstwa w
zakresie ruchu lotniczego, przyczynianie si¢ do zrbwnowazonego rozwoju systemu transportu
lotniczego oraz popraweg ogdlnej skutecznosci dziatania europejskiego systemu ATM i stuzb
zeglugi powietrznej””. Zobowigzanie do realizacji tych zalozen bylo nastgpnie egzekwowane
za posrednictwem sformulowania ambitnych celow, ktére nalezy osiagnaé do 2020 r.’. Duzy
projekt modernizacji rozwigzan technicznych europejskiego systemu ATM zainicjowano w
2007 . (projekt SESAR*). W 2009 r. pojawito si¢ wiecej dodatkowych konkretnych narzedzi
poprawy skutecznos$ci dzialania i ukierunkowania reformy europejskiego systemu ruchu
lotniczego’: nowe podejécie majace na celu stymulowanie zintegrowanego zapewniania shizb,
proces okreslania parametrow docelowych w odniesieniu do celow w zakresie skutecznos$ci
dziatania oraz ustanowienie menedzera sieci do koordynowania dzialan na poziomie sieci
europejskiej. Ostatecznie przyjeto podejscie pigciostopniowe, uwzgledniajgce rézne aspekty
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej: bezpieczenstwo, skuteczno$¢ dziatania,
rozwigzania techniczne, porty lotnicze i czynnik ludzki.

! Rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, 550/2004, 551/2004 i 552/2004 z dnia 10 marca 2004 r. (Dz.U.
L 96 z 31.3.2004, s. 1), zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009
(Dz.U. L 300 z 14.11.2009).

Art.1 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 549.

Trzykrotny wzrost wydajnosci, dziesi¢ciokrotna poprawa bezpieczenstwa, dziesigcioprocentowe
ograniczenie skutkow wywieranych przez loty na $rodowisko naturalne oraz zmniejszenie kosztow
stuzb ATM zapewnianych uzytkownikom przestrzeni powietrznej o co najmniej 50 %.

Europejski system zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji (ang. Single European Sky ATM
Research).

> Rozporzadzenie (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. (Dz.U. L 300 z 14.11.09, s. 34).
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Stworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej jest jednym z gldwnych
priorytetow Komisji Europejskiej w ramach ogolnej polityki transportowej’. Jednak mimo ze
jednolita europejska przestrzen powietrzna obowigzuje wszystkie panstwa czlonkowskie,
poziom wdrozenia jest nadal znacznie nizszy od pierwotnych oczekiwan, a przyspieszenie
procesu reformy europejskiego systemu ATM poprzez nowy zestaw Srodkéw wskazano w
2012 1. jako dzialanie kluczowe dla rozwoju jednolitego rynku’. Opéznienia w ruchu
lotniczym ulegly zmniejszeniu (czeSciowo w nastepstwie kryzysu finansowego, ktory
spowodowat ograniczenie ruchu lotniczego w Europie). Jednak o ile poziom bezpieczenstwa
byl stale utrzymywany, o tyle efektywnos$¢ kosztowa nie poprawiata si¢ wystarczajgco
szybko, a wplyw na §rodowisko naturalne nieoptymalnych profildow lotu pozostaje nadal
znaczny. W czasie gdy europejskie linie lotnicze stoja w obliczu ostrej konkurencji na catym
Swiecie, a wzrost ruchu lotniczego przenosi si¢ na teren Bliskiego Wschodu oraz w rejon Azji
i Pacyfiku, trudno jest ignorowaé niewykorzystany potencjat korzysci jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej na poziomie 5 mld euro rocznie®. Im szybsze bedzie tempo wdrazania
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, tym szybciej pojawia si¢ oczekiwane zyski.

Najnowsza prognoza wskazuje, ze do 2035 r. w Europie bedzie si¢ odbywac¢ 14,4 min lotow,
o potowe wiecej niz w 2012 r. Wzrost ruchu lotniczego bedzie wywieraé presje na wydajnosé
ATM i nasilaé rozziew miedzy wydajnoscia ATM a przepustowoscia portow lotniczych’,
ktére nie beda mogly przyja¢ prawie dwoch miliondw lotow z powodu niewystarczajacej
przepustowosci .

Wdrazanie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i zwigzang z nim reforme
europejskiego systemu ATM nalezy przyspieszyé, pomagajgc naszym uzytkownikow
przestrzeni powietrznej w trudnych warunkach globalnej konkurencji oraz utatwiajgc wzrost
gospodarczy w przysztosci. W zwigzku z tym Komisja, opierajgc si¢ na dotychczasowych
doswiadczeniach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, proponuje precyzyjnie
ukierunkowany kolejny wniosek ustawodawczy w celu utatwienia szybkiego wdrozenia
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, pakiet legislacyjny sktadajgcy sie z
przeksztatcenia czterech rozporzgdzen dotyczqcych tworzenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej i zmiang rozporzgdzenia ustanawiajgcego Europejskqg Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)".

1.2. Zmiany w skutecznosci dzialania shuzb zeglugi powietrznej

Pod koniec lat 90. XX w. w Europie pojawity si¢ powazne opoznienia i wystapito zjawisko
nieefektywnos$ci w zapewnianiu stuzb kontroli ruchu lotniczego. Ponad dziesi¢¢ lat pdzniej
utrzymuje si¢ znaczne rozdrobnienie europejskiej przestrzeni powietrznej, z 50 centrami

6 Zob. zatacznik I do COM(2011)144 final.

7 COM(2012)573 final.

W oparciu o szacunkowe dane zawarte w sprawozdaniach organu weryfikujacego skutecznos¢ dziatania
w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz komisji weryfikujacej skuteczno$é
dziatania.

Zob. ust. 11 COM(2011)823 final: ,,zwigkszenie przepustowosci w powietrzu nie bedzie miato sensu,
jezeli przepustowo$¢ portow lotniczych nie bedzie dostosowana do przepustowosci ATM”.

Challenges of Growth 2013 (Wyzwania zwigzane ze wzrostem 2013), Eurocontrol, czerwiec 2013.
Wprawdzie z planu dziatan Komisji dotyczacego wdrazania wspdlnego podejscia Parlamentu
Europejskiego, Rady i Komisji do agencji zdecentralizowanych UE z lipca 2012 r. wynika wymog
znormalizowania nazw wszystkich agencji UE zgodnie z jednolitym wzorcem, w celu zachowania
jasno$ci w niniejszym komunikacie w caltym tekScie stosuje si¢ istniejaca obecnie nazwe Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). Tekst samych wnioskow ustawodawczych zostat
dostosowany zgodnie z nowym wspolnym podejsciem i planem dziatan do stosowania znormalizowanej
nazwy ,,Agencja Unii Europejskiej ds. Lotnictwa (EAA)”.
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kontroli ruchu lotniczego w 29 rdéznych instytucjach zapewniajacych shuzby zeglugi
powietrznej (ANSP)".

W 2011 r. catkowita warto$¢ bezposrednich i posrednich kosztow kontroli ruchu lotniczego w
Europie wynosita okoto 14 mld EUR. Same koszty bezposrednie (w formie optat pobieranych
od uzytkownikow) stanowig ponad 20 % lacznych kosztow operacyjnych (z wylaczeniem
paliwa) najbardziej wydajnych linii lotniczych. Ogdlnie rzecz biorac, bezposrednie koszty
kontroli ruchu lotniczego sa trzecia co do wielkosci pozycja (po paliwie i optatach
lotniskowych) w kosztach ponoszonych przez linie lotnicze.

Wydajnos¢ (mierzona w godzinach pracy kontrolerow ruchu lotniczego) wzrosta o okoto
18 % w ciagu ostatnich 10 lat, ale catkowite koszty zatrudnienia kontroler6w ruchu lotniczego
rosty szybciej (o prawie 40 %). Ogdtem koszty kontroli ruchu lotniczego wzrosty o 10 %, a
liczba europejskich kontrolerow ruchu lotniczego zwigkszyta si¢ do okoto 14 500. Jednakze
stanowig oni jedynie jedng trzecig wszystkich pracownikoéw zatrudnionych przez instytucje
zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej, co wskazuje na duza liczb¢ pracownikéw
pomocniczych (okoto 30 000 w 2011 r.).

Nawet przy odnotowanym spadku ruchu lotniczego, ktéry zlagodzil presj¢ na system,
przepustowo$¢ pozostata na niezmienionym poziomie: $rednie catkowite opdznienie na jeden
lot spowodowane przez kontrole ruchu lotniczego wynosito w 2011 w przyblizeniu tyle samo
co w 2003 r. Oddziatywanie na $rodowisko zalezy od efektywnosci lotow, tj. mozliwosci
wykonywania przez uzytkownikow przestrzeni powietrznej lotow o bardziej bezposrednich
przebiegach tras. Pelny sukces w tej dziedzinie ma dopiero nadej$¢, a koszty niedociagnie¢ w
obrgbie systemu ze wzgledu na dodatkowa ilo$¢ potrzebnego paliwa i dodatkowy czas lotu
oszacowano na 3,8 mld euro w 2011 r. Wyniki kontroli ruchu lotniczego w zakresie
bezpieczenstwa sa dobre i trwaja prace na rzecz wzmocnienia realizacji programéw
bezpieczenstwa, systemow zarzadzania i metod analizy.

2. EGZEKWOWANIE I UDOSKONALANIE OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW

Podczas ostatniego przegladu ram prawnych jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w
2009 r. Komisja skupita si¢ na konieczno$ci radykalnej poprawy skuteczno$ci dziatania
systemu kontroli ruchu lotniczego. Realizacje celow w zakresie skuteczno$ci dziatania nalezy
faktycznie uzna¢ za gldwny cel tworzenia funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej
(FAB), zarzadzania funkcjami sieciowymi (menedzera sieci), a takze projektu SESAR.

We wszystkich tych kwestiach odnotowano postep w ciggu ostatnich dwoéch lat. Parametry
docelowe na pierwszy okres odniesienia (lata 2012-2014) dla systemu skuteczno$ci dziatania
zostaly uzgodnione w 2011 r., a sam system wszedt w zycie w 2012 r.; menedzer sieci'’
zaczal funkcjonowa¢ w 2011 r., a termin przestawienia si¢ na bardziej zintegrowang
operacyjng przestrzen powietrzng w oparciu o funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej
uptynat w grudniu 2012 r. Wspolne przedsigwzigcie SESAR, ktorego zadaniem jest
nadzorowanie opracowywania programu europejskiego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym nowej generacji, zacz¢to przynosi¢ efekty w postaci elementdw nowego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym. Poza tym uptynety takze terminy dotyczace innych

Zasieg geograficzny jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej rozciaga si¢ panstwa niebedace
cztlonkami UE, takie jak Szwajcaria i Norwegia, ktore zobowigzaly si¢ do jej wdrozenia za
posrednictwem uméw dwustronnych i wielostronnych.

Organizacja Eurocontrol zostata wyznaczona na menedzera sieci na podstawie decyzji Komisji z dnia 7
lipca 2011 r. w sprawie wyznaczenia menedzera sieci ds. funkcji sieciowych zarzadzania ruchem
lotniczym (ATM) w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (C(2011)4130 final).
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kluczowych $rodkow (takich jak tacza danych i jako$¢ danych lotniczych), ale w wielu
przypadkach realizacja pozostaje w tyle za harmonogramem.

Poziom aktywnos$ci w zwigzku z wdrazaniem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
byt wysoki w ciagu ostatnich dwoch lat, ale stopien uzyskania oczekiwanych korzy$ci mozna
generalnie uzna¢ za niewystarczajacy. Plany skutecznosci dziatania uzgodnione na poziomie
UE na lata 2012-2014 przyniostyby oszczgdnosci w wysokosci 2,4 mld EUR w okresie trzech
lat. Planowane wktady panstw czlonkowskich nie zostaly jednak dostosowane do tego
ogblnego parametru docelowego, co doprowadzito do deficytu w wysokosci 189 min EUR.
Ponadto uzytkownicy przestrzeni powietrznej zakwestionowali prawidlowos$¢ tych danych
liczbowych, twierdzac, ze inflacja oraz przeniesienia i1 podziat ryzyka wynikajace z
poprzednich lat w rzeczywistosci doprowadzg do znacznego wzrostu kosztéw w 2014 r.
Menedzer sieci dziatat dobrze, jednak jego funkcje pozostaja ograniczone, w szczeg6lnosci w
odniesieniu do podejmowania konkretnych dziatan naprawczych. Wreszcie, dziewigé
funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, pomimo uzgodnienia ich utworzenia przez
panstwa cztonkowskie, ma zasadniczo charakter administracyjny i instytucjonalny i nie moze
jeszcze przynosi¢ konkretnych korzysci operacyjnych.

Istniejagce przepisy prawne juz w pewien sposob rozwiazuja te kwestie dzigki przyznaniu
Komisji uprawnien do okre$lenia 1 wprowadzenia w zycie srodkow wykonawczych. System
skuteczno$ci dziatlania oraz system optat zostaly niedawno zmienione w celu ich
zmodernizowania w $wietle do$wiadczen wynikajacych pierwszego okresu stosowania.
Komisja musi do konca 2013 r. ustali¢ parametry docelowe skutecznosci dziatania na kolejny
okres odniesienia (2015-2019). Wprowadzono mechanizmy zarzadzania w procesie
wdrazania systemu SESAR, torujac droge do wyboru kierownika procesu wdrazania oraz
uruchomienia procesu implementacji w 2014 r.

Komisja jest zdecydowana zagwarantowa¢ wdrozenie jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej we wszystkich aspektach 1 w zwiagzku z tym podjeta dziatania przygotowawcze
do wszczecia postgpowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego
przeciwko panstwom cztonkowskim, ktéore nie spelnily dotad wymogoéw dotyczacych
ustanowienia funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej. Podobnie Komisja nie zawaha
si¢ przed podjeciem dalszych dziatan, jezeli potwierdzi si¢ brak wdrozenia niektorych
srodkow na rzecz interoperacyjnos$ci, np. ustug tacza danych.

Jednak — co najistotniejsze — przyspieszenie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej wymaga ustalenia w drugim i trzecim okresie odniesienia dla systemu
skutecznosci dzialania ambitnych parametrow docelowych skutecznosci dziatania, w
szczegolnosci w zakresie przepustowosci i efektywnosci kosztowej. W tym kontekscie wigksza
uwaga zostanie zwrocona na skutecznos¢ dziatania w wewnetrznej perspektywie. Coraz
trudniejsze bedzie osiggniecie wymaganego poziomu Sskutecznosci dziatania w  sieci
charakteryzujqcej si¢ wigkszq liczbg centrow kontroli ruchu lotniczego oraz portow lotniczych
borykajgcych sie z powaznymi problemami zatloczenia.

Dlatego Komisja bedzie w dalszym ciggu Scisle monitorowac rozwoj ruchu lotniczego i jego
skutki dla ATM i przepustowosci portow lotniczych w Europie w celu zapewnienia
terminowego osiggniecia wymaganego wzrostu skutecznosci dziatania.
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3. ZWIEKSZENIE EFEKTYWNOSCI  JEDNOLITEJ EUROPEJSKIEJ PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ

3.1. Koncentracja instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej (ANSP) na
potrzebach klientow: zapewnienie skutecznosci dzialania

System skutecznosci dziatania jest kluczowym czynnikiem umozliwiajacym pomiar
zaawansowania jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. W oparciu o system ustalania
parametréw docelowych, planowania, monitorowania i sprawozdawczo$ci w czterech
kluczowych obszarach dziatalno$ci dotyczacych bezpieczenstwa, ochrony S$rodowiska,
przepustowosci i efektywnosci kosztowej system skutecznos$ci dzialania ustanawia ramy,
zgodnie z ktorymi instytucje zapewniajace stuzby sg zobowigzane do wprowadzania zmian w
celu $wiadczenia lepszych ustug po nizszych kosztach. Przyktadowo parametry docelowe
dotyczace kosztow faktycznie ustalaja gorng granice cen za ustugi, powyzej ktorej instytucje
zapewniajace stuzby nie moga obcigza¢ uzytkownikow, i w ten sposob zmuszaja je do
wyzszej efektywnosci kosztowe;.

Realizacja programu w pierwszym okresie odniesienia obejmujacym lata 2012-2014
doprowadzi do pewnych wymiernych rezultatow w postaci wigkszej efektywnosci. Wraz z
polityka $rodowiskowa 1 parametrami docelowymi przepustowosci zwigkszy sie
bezposrednio$¢ lotow 1 zmniejsza opodznienia. Jest jednak rowniez jasne, ze mozna byto
osiggnac¢ wigcej: poczatkowe parametry docelowe zaproponowane przez Komisje i organ
weryfikujacy skuteczno$¢ dzialania w pierwszym okresie odniesienia byly ograniczane w
toku zatwierdzania na forum Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej, gdy panstwa
cztonkowskie wetowaly bardziej ambitne parametry docelowe, a ponadto — patrz wyzej —
ostateczne plany skuteczno$ci dziatania nie zostaly zrealizowane w niewielkim, ale
znaczacym wymiarze, redukujac ogdlny poziom ambitnych zamierzen.

Dos$wiadczenie pokazuje rowniez, ze panstwa cztonkowskie, ktore sa wylgcznym lub
wiekszosciowym wtascicielem instytucji zapewniajacych stuzby, wykazuja silng tendencje do
skupiania si¢ na zdrowych strumieniach dochodéw z finansowanego przez uzytkownikow
systemu stuzb kontroli ruchu lotniczego 1 w zwigzku z tym mogg nie by¢ sktonne do poparcia
zasadniczych zmian zmierzajagcych do zwigkszenia operacyjnej integracji przestrzeni
powietrznej, co powoduje ryzyko strajkow lub moze mie¢ konsekwencje dla wszystkich
budzetéow krajowych gotowki borykajacych sie z brakiem srodkow.

W tych okolicznosciach system skutecznosci dziatania musi zosta¢ wzmocniony w celu
zwigkszenia przejrzystosci 1 mozliwosci egzekwowania; w celu okreslania parametrow
docelowych w sposob bardziej techniczny i empiryczny; w celu zwigkszenia niezalezno$ci
organu weryfikujacego skutecznos$¢ dziatania jako gtownego doradcy technicznego, a takze w
celu wzmocnienia kontroli ze strony Komisji i umozliwienia sankcji w przypadku gdy
parametry docelowe nie zostang osiggnig¢te. Rownoczesnie uzytkownikom przestrzeni
powietrznej powinna przypas¢ bardziej znaczaca rola w tym procesie.

W obecnym systemie panstwa cztonkowskie wchodzqce w sktad Komitetu ds. jednolitej
przestrzeni powietrznej majg glos decydujgcy w kwestii parametrow docelowych, przyjecia
planow skutecznosci dziatania i podjecia dziatan naprawczych w przypadku, gdy parametry
docelowe nie zostajq osiggniete. W ramach niniejszego pakietu legislacyjnego Komisja
proponuje wzmocnienie mechanizmow kontroli i sankcji. Ponadto czionkowie organu
weryfikujgcego skutecznos¢ dziatania powinni odtgd bycé bezposrednio mianowani przez
Komisje w celu zagwarantowania ich bezstronnosci.
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3.2 Zwigkszenie efektywnosci stuzb pomocniczych

Pierwszy pakiet dotyczacy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej z 2004 r. mial na
celu wprowadzenie mechanizméw rynkowych do zapewniania stuzb pomocniczych w celu
podniesienia ich efektywnosci'®. W praktyce niewiele osiggnieto, chociaz w dwoch
przypadkach'®>, w ktorych takie dziatania zostaly przeprowadzone — w Szwecji i
Zjednoczonym Kroélestwie — wyniki byly pozytywne (jedna z instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej oszacowata oszczedno$ci na ok. 50% w poroéwnaniu z
wewnetrznym zapewnianiem stuzb pomocniczych). Zatem wiele jeszcze mozna i nalezy
zrobi¢, aby powierzy¢ zapewnianie stuzb pomocniczych wyspecjalizowanym instytucjom.

Wprowadzenie mechanizméw rynkowych, stosownie do mozliwosci, jest w petni zgodne z
dziataniami podejmowanymi w innych sektorach infrastruktury europejskiej, w drodze
konkurencji w ramach rynku albo za posrednictwem konkurowania o dostep do rynku w
drodze postepowania przetargowego zapewniajacego ograniczone czasowo koncesje.
Stopniowe otwieranie ustlug pomocniczych na konkurencj¢ nie tylko zapewni nowe
mozliwosci biznesowe w branzy ATM oraz poza nig, ale rowniez umozliwi szybsze i mnigj
kosztowne wdrazania nowych technologii. Wedlug najbardziej zachowawczych szacunkow
opartych na najnowszych do$§wiadczeniach mozna oczekiwa¢ oszczednosci na poziomie ok.
20 % w odniesieniu do stuzb pomocniczych.

Oczywiscie wprowadzenie konkurencji we wszystkich stuzbach ATM nie byloby wlasciwe.
Analiza Komisji wskazuje, ze podstawowe stuzby kontroli ruchu lotniczego s3 naturalnymi
monopolami przynajmniej w warunkach obecnych rozwigzan technicznych: nie jest
wykonalne, np. posiadanie dwoch wiez kontrolnych w jednym porcie lotniczym lub dwoch
konkurujacych o prace kontroleréw w tym samym sektorze. Teoretycznie mozna rozwazy¢
procedury przetargowe oferujace koncesje na czas okreslony w odniesieniu do tych
podstawowych stuzb, jednak wymagatoby to istotnych zmian przepisow gospodarczych oraz
odpowiedniego nadzoru.

Jednakze sluzby pomocnicze, takie jak meteorologia, informacja lotnicza, stuzby tacznosci,
nawigacji lub dozorowania, stanowig praktyczniejsze propozycje. Istnieje wiele
przedsiebiorstw wewnatrz i na zewnatrz §rodowiska ATM, ktore moglyby oferowac takie
ushugi, mozliwe do rozdzielenia miedzy kilka instytucji zapewniajacych stuzby w celu
maksymalizacji konkurencji, lub — jak ostatnio zaproponowata Eurocontrol w swojej analizie
pojecia ,,scentralizowanych stluzb”— przypisane jednej instytucji badz grupie instytucji, ktore
moglyby wesprze¢ grupe kluczowych instytucji zapewniajacych stuzby w tym zakresie.

Komisja uwaza, ze nalezy wprowadzi¢ mechanizmy rynkowe w celu zwigkszenia efektywnosci
w zapewnianiu stuzb pomocniczych. W niniejszym pakiecie legislacyjnym Komisja proponuje
wprowadzenie rozdziatu i otwarcie rynku niektorych stuzb pomocniczych, o ktorych mowa
powyzej.

3.3. Wzmocnienie niezaleznosci krajowych organéw nadzorujacych

Krajowe organy nadzorujgce majg do odegrania istotng rolg¢ we wdrazaniu jednolite]
europejskiej przestrzeni powietrznej. Zakres ich zadan stopniowo rést od czasu ich
utworzenia w 2004 r., a wigkszos¢ jest w dalszym ciggu na etapie ksztaltowania swojej
organizacji oraz potencjatu. Gtowne obowigzki obejmuja weryfikacje zgodno$ci instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, ktore obejmujg nadzorowanie bezpiecznego i
efektywnego zapewniania stuzb, organizacj¢ odpowiednich inspekcji oraz zawarcie i

14 Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004, motyw 13.
13 Szwedzka instytucja zapewniajaca shuzby zeglugi powietrznej LFV oraz Highlands and Islands Airports
(HIAL) zlecaja podmiotom zewnetrznym wiele swoich uslug pomocniczych.
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wdrozenie umow w sprawie nadzoru nad instytucjami zapewniajacymi shuzby zeglugi
powietrznej w ramach funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej. Krajowe organy
nadzorujagce wspotpracuja roéwniez w celu zapewnienia nadzoru nad instytucjami
zapewniajacymi shuzby zeglugi powietrznej w innym panstwie czlonkowskim. Ponadto
przygotowuja, nadzoruja i monitorujg plany skutecznosci dziatania instytucji zapewniajacych
shuzby zeglugi powietrznej i to nowe zadanie zyskuje coraz wicksze znaczenie.

Przyczyng wielu trudno$ci przy wdrazaniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
moga by¢ problemy krajowych organdw nadzorujacych — niewystarczajace zasoby, brak
wiedzy fachowej i brak niezaleznosci zarowno od rzadéw, jak i od instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej. Sytuacja ta wplynela na procesy certyfikacji 1 nadzoru nad
instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej, a takze na przygotowanie i
wdrazanie systemu skuteczno$ci dzialania. Niepowodzenie w usuwaniu tych niedociagnieé
bedzie znaczacym czynnikiem zagrazajacym wdrozeniu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

Problem niewystarczajacych zasobow oddziatuje w sposdb bezposredni na sprawnosé
techniczng 1 ostabia niezalezno$¢ organdéw regulacyjnych wobec instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej i1 dlatego nalezy go rozwigzaé¢ poprzez wzmocnienie wzajemnej
wspotpracy krajowych organdow nadzorujacych (np. na poziomie funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej) poprzez intensywniejsza koordynacj¢ dziatan krajowych organow
nadzorujacych na poziomie UE, co umozliwi im wymiang¢ najlepszych praktyk i udziat w
programach szkoleniowych, oraz poprzez tworzenie puli ekspertow, np. pod auspicjami
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego. Wigksza autonomia finansowa pozwoli
zaradzi¢ istniejagcym brakom personelu.

Krajowe organy nadzorujagce musza wypelia¢ swoje zadania w sposdb bezstronny i
niezalezny. Podczas gdy istniejgce przepisy prawne wymagaja, aby ,ta niezalezno$¢ osiggana
[byla] przez odpowiednie rozdzielenie co najmniej na poziomie funkcjonalnym”'® krajowych
organow nadzorujacych i instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej, wiekszos¢
panstw wybrata rozdziat strukturalny. Niemniej jednak nawet to nie zawsze przynosito efekt,
zwlaszcza gdy zasoby i wiedza fachowa pozostawatly niewystarczajace, co doprowadzito do
silniejszego wplywu instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej. W zwigzku z tym
Komisja proponuje zestaw wigzacych kryteriow w celu zapewnienia autonomicznego i
prawidtowego dziatania krajowych organow nadzorujacych.

W zwiqzku z tym Komisja uwaza, Ze kwestiq priorytetowq jest wzmocnienie ram regulacyjnych
dotyczgcych efektywnosci i niezaleznosci krajowych organow nadzorujgcych i zaproponuje
konkretnie wigzqce kryteria w zakresie niezaleznosci i potencjatu krajowych organow
nadzorujgcych.

4. ELIMINACJA ROZDROBNIENIA EUROPEJSKIEGO SYSTEMU ZARZADZANIA RUCHEM
LOTNICZYM
4.1. Umozliwienie partnerstw branzowych

Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej majg na celu zwalczanie rozdrobnienia przestrzeni
powietrznej poprzez ustanowienie wspolpracy miedzy instytucjami zapewniajgcymi stuzby
zeglugi powietrznej, optymalizacj¢ organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej za
pomoca wytyczenia optymalnych sektorow kontrolnych i tras na wigkszych obszarach i
osiggnigcia w ten sposob ogolnej synergii dzigki korzy$ciom skali. W 2009 r. ustalono, ze
grudzien 2012 r. jest wigzacym dla panstw czlonkowskich terminem ustanowienia przez nie

o Art. 4 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004.
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funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, w tym takze wskazania licznych
szczegdtowych 1 wigzacych kryteriow dotyczacych lepszych wynikow w  zakresie
zapewniania shuzb.

Mimo znacznych naktadéw pracy ze strony panstw cztonkowskich i ich instytucji
zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej na rzecz stworzenia funkcjonalnych blokow
przestrzeni powietrznej efekty byly rozczarowujace. Ogloszono utworzenie dziewigciu
funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, ale w rzeczywistosci zaden z nich nie
funkcjonuje w pelni, a w wiekszosci przypadkow wydaje sie, ze zostaty przygotowane w celu
wypelienia wymogdéw formalnych, a nie uzyskania synergii i korzysci skali.

Faktyczny — w odréznieniu od czysto instytucjonalnego — rozwoj funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej bywat czgsto blokowany z powodu obaw, ze strumien przychodow z
optat zwigzanych z zegluga powietrzng zmniejszy si¢, w niektorych przypadkach nawet o
ponad 30 %, w przypadku wdrozenia wspomnianych funkcjonalnych blokow przestrzeni
powietrznej i zracjonalizowania ustug, np. poprzez skrocenie tras. Dodatkowym czynnikiem,
z ktorym musialy si¢ zmierzy¢ panstwa w tym wzgledzie, byl silny opoér pracownikéw
bronigcych swoich aktualnych pozioméw zatrudnienia.

Ponadto podnoszono kwestie zwigzane z suwerenno$cig narodowa w celu obrony istniejacych
monopoli, w obronie infrastruktury wojskowej oraz wojskowych celow 1 operacji w
europejskiej przestrzeni powietrznej. O ile faktyczne interesy wojskowe sg stusznie chronione
w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, o tyle wyrazna granica mi¢dzy tymi
zywotnymi potrzebami a nieuzasadniong ochrong interesow narodowych bywata czesto
zacierana. Wreszcie podej$cie do dotychczasowej dtugoterminowej amortyzacji oraz planow
inwestycyjnych w zakresie infrastruktury technicznej takze okazato si¢ dla panstw kwestig
drazliwa do rozwigzania, mimo istniejgcego prawnego wymogu optymalnego
wykorzystywania zasobéw w obrebie funkcjonalnych blokoéw przestrzeni powietrzne;.

Komisja bedzie kontynuowaé postepowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego przeciwko panstwom czlonkowskim w zwiazku z funkcjonalnymi blokami
przestrzeni powietrznej, szczegolnie w przypadkach, w ktorych postep w realizacji reformy
nie uwidoczni si¢ wyraznie w nadchodzacych miesigcach, i pozostaje zaangazowana w proces
przyjmowania przez funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej modeli organizacyjnych
odpowiednich dla wiekszej operacyjnej integracji przestrzeni powietrznej. Funkcjonalne bloki
przestrzeni powietrznej moga obecnie faktycznie wymaga¢ wigkszej elastycznos$ci, uzyskanej
dzigki wigkszej jasno$ci prawnej w zakresie mozliwosci uczestniczenia przez nie w bardziej
zroznicowanych porozumieniach o wspotpracy miedzy instytucjami zapewniajagcymi stuzby
zeglugi powietrznej w celu wykorzystania synergii i nawigzywania kontaktoéw z réznymi
partnerami w zakresie realizacji odrebnych projektow stuzacych podniesieniu skutecznosci
dziatania. Rozwigzania te moglyby obejmowac wspolne zamowienia, szkolenia, stuzby
pomocnicze lub delegowanie ustug. Komisja proponuje zmian¢ przepisow w celu
umozliwienia realizacji takich projektow przez funkcjonalne bloki przestrzeni powietrzne;.
Szczegdlowy wybor sposobu poprawy wynikow nalezy dopdty pozostawi¢ w  gestii
przedstawicieli branzy, dopoki realizowane sa dzialania na rzecz poprawy skuteczno$ci
dzialania.

Komisja proponuje w niniejszym pakiecie legislacyjnym dalszy rozwoj koncepcji
funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej, tak aby jego motorem napedowym w wigkszym
stopniu stata si¢ skutecznos¢ dziatania, a on sam byl dla instytucji zapewniajgcej stuzby
zeglugi powietrznej elastyczniejszym narzedziem, opartym na partnerstwach branzowych, do
osiggniecia parametrow docelowych ustalonych przez system skutecznosci dziatania
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.
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Wzrosnie tez rola centralnego menedzera sieci w zakresie ogolnego zarzqdzania przestrzenig
powietrzng (zob. sekcja 4.2).

4.2. Wzmocnienie roli menedzera sieci

Menedzer sieci dla unijnej sieci zarzadzania ruchem lotniczym, ktéry funkcjonuje od 2011 r.,
odgrywa ogromng rol¢ w procesie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.
Coraz wiecej funkcji i stuzb w europejskim systemie zarzadzania ruchem lotniczym mozna w
istocie realizowa¢ w sposob bardziej scentralizowany. Organizacja Eurocontrol zostala
wyznaczona przez Komisj¢ na menedzera sieci i dobrze spelnia swoje zadanie'’; w ramach
swoich kompetencji jako menedzera sieci ma jako kluczowe zadanie zapobieganie na biezaco
powstawaniu waskich gardet w przestrzeni powietrznej oraz przecigzeniom systemu, jak
rowniez ulatwianie wytyczania bezposrednich tras statkow powietrznych. Funkcje te tym
samym bezposrednio wspomagaja instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej w
osigganiu parametrow docelowych skuteczno$ci dzialania w odniesieniu do przepustowosci i
efektywnosci lotdow. Role menedzera sieci wszystkie zainteresowane strony uznaja za
zasadnicza.

Propagowanie aspektu sieciowego w wymiarze strategicznym i operacyjnym wymaga bardzo
Scislej wspotpracy pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami zaangazowanymi w
dziatalnos$¢ operacyjng. Jednak mimo iz poczatkowo zamierzano stworzy¢ silng administracje
kierowang przez przedstawicieli sektora i wyposazong w jasno okreslone uprawnienia
wykonawcze, w praktyce menedzer sieci zazwyczaj podejmuje decyzje w drodze konsensusu,
co czesto prowadzi do chwiejnych kompromiséw. Koncepcja partnerstwa branzowego na
rzecz lepszego zapewniania stluzb powinna by¢ traktowana jako cel, ktory bylby rowniez
zgodny z dalsza reformg organizacji Eurocontrol (zob. sekcja 5.2). W ten sposob instytucje
zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej oraz uzytkownicy przestrzeni powietrznej staliby sie
uczestnikami menedzera sieci jako swoistego wspolnego przedsiebiorstwa. Taki model
zapewnia oddzielenie od organdéw regulacyjnych i zmienia rol¢ menedzera sieci z podmiotu
pelnigcego funkcje organizacji miedzyrzadowe; w kierunku normalnej instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej. Sprzyja takze podejmowaniu inwestycji w
menedzera sieci spojnych z planami biznesowymi operacyjnych zainteresowanych stron, gdyz
partnerzy branzowi zaczng postrzega¢ organizacje jako sktadnik swojej wlasnej aktywnosci
biznesowej 1 beda w zwigzku z tym bardziej sklonni do inwestowania w jej dziatalnos¢.

Ponadto obecna dziatalno$¢ menedzera sieci obejmuje jedynie podzbior funkcji i stuzb
potrzebnych do optymalizacji dziatania sieci. Wymagane jest zatem stopniowe rozszerzenie
poczatkowego zakresu dzialan menedzera sieci.

W zwiqzku z powyzszym Komisja proponuje w niniejszym pakiecie legislacyjnym wzmocnienie
roli menedzera sieci w oparciu o uproszczone struktury zarzqdzania, dzieki ktorym bardziej
znaczqca rola przypadnie przedstawicielom sektora (instytucjom zapewniajgcym stuzby
zeglugi powietrznej, uzytkownikom przestrzeni powietrzne i portom lotniczym). Pozwoli to na
rozszerzenie zakresu jego uprawnien na nowe funkcje (w tym aspekty projektowania
przestrzeni powietrznej) i stuzby zwigzane z eksploatacja sieci realizowane na szczeblu
centralnym przez menedzera sieci.

1 Funkcja zarzadzania sieciag zostata ustanowiona na podstawie rozporzadzenia wykonawczego Komisji

(UE) nr 677/2011, a organizacja Eurocontrol zostala wyznaczona jako menedzer sieci (ang. Network
Manager, NM) decyzja Komisji z lipca 2011 r.
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5. BUDOWA BARDZIEJ SPOJNYCH RAM INSTYTUCJONALNYCH

5.1. Rola Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) w zakresie
zarzadzania ruchem lotniczym

EASA odgrywa istotna role w polityce UE w dziedzinie lotnictwa od 2002 r., a jej celem jest
zardwno osiagnigcie wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczenstwa oraz dalsze dazenie do
tradycyjnych celow UE dotyczacych rownych szans dzialania, swobodnego przeptywu,
ochrony $rodowiska, unikania powielania przepiséw, propagowania norm ICAO itp. W 2009
r."® zakres obowiazkéow EASA rozszerzono tak, by obejmowal on ponadto aspekty
bezpieczenstwa zwigzane z zarzadzaniem ruchem lotniczym i lotniskami. Poszerzenie
obowigzkow o zarzadzanie ruchem lotniczym w 2009 r. spowodowato powielanie w tym
zakresie, w ktorego rezultacie niektdre zadania sa objete zard6wno przepisami dotyczacymi
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jak 1 rozporzadzeniem podstawowym w
sprawie EASA. Jest to celowe dzialanie pozwalajace unikngé¢ ewentualnej luki w ramach
regulacyjnych w okresie przejsciowym. W przepisach przewidziano jednak, ze Komisja
bedzie proponowaé zmiany w celu usunigcia naktadania si¢ regulacji z chwilg ustanowienia
odpowiednich przepisow wykonawczych dotyczacych EASA".

W dziedzinach takich jak licencjonowanie zaldg lotniczych lub zdatno$¢ do lotu EASA
zapewnia opracowywanie wszystkich przepisow technicznych, ale rdéznica w zakresie
zarzadzania ruchem lotniczym polega na tym, ze wprowadzono rozroznienia mi¢dzy
przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa i innymi przepisami, biorgc pod uwagg silng role
odgrywang tradycyjnie przez Eurocontrol w kwestiach innych niz bezpieczenstwo. Istota
problemu jest fakt, ze wszystkie techniczne przepisy z zakresu zarzadzania ruchem lotniczym
zawierajg zaro6wno elementy bezpieczenstwa, jak i elementy dotyczace przepustowosci,
kosztoéw 1 efektywnosci, tak wiec wdrazanie jest trudne, zwlaszcza ze coraz wigcej przepiséw
w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym ma wptyw rowniez na aspekt powietrzny, a tym
samym zdatno$¢ do lotu, operacje lotnicze, szkolenia itp. Obecnie, gdy zbliza si¢ termin
uruchomienia projektu SESAR, istnieje ryzyko nasilenia si¢ problemu dostosowania r6znych
przepisow technicznych, gdyz system regulacyjny musi utatwia¢ lub umozliwia¢ wszelkie
powigzane z nimi rozwigzania techniczne i1 koncepcje. Musimy uksztattowaé pod auspicjami
EASA jednolitg strategi¢ regulacyjna, strukture przepisow oraz proces konsultacji, takze z
zamiarem zapewnienia wlasciwego zaangazowania wszystkich zainteresowanych stron,
takich jak uzytkownicy przestrzeni powietrznej, porty lotnicze, instytucje zapewniajgce
stuzby oraz kregi wojskowe.

Komisja proponuje w niniejszym pakiecie legislacyjnym wyeliminowanie czesciowego
pokrywania si¢ rozporzgdzen dotyczqcych jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i
EASA oraz odpowiedni rozdzial prac pomiedzy rozmymi instytuciami. W zwiqzku z tym
Komisja powinna skupi¢ si¢ na kluczowych kwestiach regulacji gospodarczych, podczas gdy
EASA  zapewni skoordynowane opracowanie i nadzor nad wszystkimi przepisami
technicznymi, korzystajgc z wiedzy fachowej organizacji Eurocontrol, panstw cztonkowskich
oraz przedstawicieli sektora. W niniejszym wniosku uwzgledniono rowniez mozliwosé
aktualizacji rozporzqdzenia w sprawie EASA zarowno w celu wigczenia aktualnych odwotan
do procedury komitetowej zgodnie z traktatem lizbonskim, a takze zarzqdzania EASA zgodnie
ze wspolnym podejsciem Parlamentu Europejskiego, Rady i Komisji do agencji
zdecentralizowanych UE z lipca 2012 r. To ostatnie porozumienie obejmuje takze
znormalizowanie nazw agencji Unii Europejskiej, w zwigzku z czym nazwa Europejskiej

8 Rozporzadzenie (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. (Dz.U. L 309 z 24.11.2009, s. 51).
19 Zob. art. 65a rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. (Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1),
ze zmianami.

11

PL



PL

Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) zostanie zmieniona na Agencja Unii Europejskiej
ds. Lotnictwa (EAA).

5.2. Skoncentrowanie dzialalnosci organizacji Eurocontrol na zarzadzaniu
europejska siecig ATM oraz na jej funkcjonowaniu

Eurocontrol odgrywa znaczaca rol¢ we wdrazaniu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Organizacja ustanowiona pierwotnie w celu zapewnienia wspdlnego systemu
kontroli ruchu lotniczego w sze§ciu panstwach europejskich®® z uplywem czasu podjeta
szeroki zakres zadan zwigzanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym 1 stata si¢ jednym z
gltownych centrow wiedzy fachowej w tym zakresie. Po rozszerzeniu kompetencji UE na
kwestie zarzadzania ruchem lotniczym organizacja Eurocontrol rozpoczgta proces
reorganizacji w celu dostosowania si¢ do polityki jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej: po pierwsze w celu poszanowania zasady rozdzielenia dzialalno$ci regulacyjnej
od zapewniania stuzb, a po drugie w celu uniknigcia powielania dziatan w zwiazku z rosngca
rola Komisji i EASA w zakresie ksztattowania polityki, regulacji prawnych, certyfikacja i
nadzoru. Unia Europejska stala si¢ czlonkiem tymczasowym tej organizacji w 2003 r.
Trwajaca reforma FEurocontrolu utatwila wyznaczenie tej organizacji jako organu
weryfikujacego skuteczno$¢ dziatania w 2010 r. oraz menedzera sieci w 2011 r., a takze —
poczawszy od 2007 r. — jej udziat jako cztonka zatozyciela we wspolnym przedsigwzigciu
SESAR.

Ponadto, w celu lepszej koordynacji dziatan, UE i Eurocontrol podpisaly w 2012 r.
porozumienie wysokiego szczebla, w ktorym uznano, ze Eurocontrol moze przyczyni¢ si¢ do
ustanowienia skutecznego europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym poprzez
wspieranie UE w petieniu funkcji jednego europejskiego organu regulacyjnego. W tym
zakresie organizacja Eurocontrol bgdzie nadal wspiera¢ Komisj¢ i EASA w opracowywaniu
zasad 1 przepisOw.

Znaczace kroki zostaly juz podjete, a ostatnia cze$¢ procesu reformy organizacji Eurocontrol
rozpoczeta sie w roku 2013. Zachowuje ona charakter organizacji mi¢dzyrzadowej, a jej statut
oraz organy decyzyjne (np. Rada Tymczasowa) nie odzwierciedlaja jeszcze niedawnych
zmian wynikajacych z reformy. Komisja popiera biezaca reform¢ organizacji Eurocontrol,
ktéra skoncentruje si¢ na zarzadzaniu europejska siecia ATM 1 jej funkcjonowaniu.
Szczegolne znaczenie tej roli zostalo juz uznane przez UE w postaci upowaznienia
udzielonego organizacji Eurocontrol do realizacji funkcji menedzera sieci powotanego na
mocy przepisow dotyczacych jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Funkcje te
moglyby zosta¢ dodatkowo wzmocnione — a efektywnos¢ sieci ulec dalszej poprawie — w
przypadku gdyby menedzer sieci zostal obcigzony dodatkowymi funkcjami sieciowymi lub
zajat si¢ zlecaniem na zewnatrz scentralizowanych ustug, z ktérych moglyby korzystaé
instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej. Zmiany te powinny by¢ wprowadzane w
pelnej zgodnosci z ramami prawnymi jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
procesem wdrazania systemu SESAR. Ponadto nie moga one zosta¢ wdrozone bez zmian w
zakresie §rodowiska zarzadzania organizacja w kierunku silniejszego przewodnictwa branzy
(zob. sekcja 4.2).

Tymczasowe organy zarzgdzajgce organizacjq Eurocontrol rozpoczely dyskusje na temat jej
reformy w maju 2013 r. Komisja ma zamiar wnies¢ wktad do tej dyskusji poprzez koordynacje
stanowisk panstw cztonkowskich w celu zagwarantowania szybkiej zmiany konwencji
Eurocontrol, poczgwszy od 2014 r., oraz skoncentrowania dziatalnosci organizacji
Eurocontrol na zadaniach operacyjnych, w ktorych dysponuje najwigkszg wiedzq fachowq.

20 Belgia, Francja, Republika Federalna Niemiec, Luksemburg, Niderlandy i Zjednoczone Krolestwo.
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6. WNIOSKI

Utworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej pozostaje zasadniczym priorytetem
europejskiej polityki lotniczej, przedstawiajacym niewykorzystany jeszcze potencjat
znacznych oszczednos$ci dla sektora lotnictwa, a w istocie dla catej gospodarki europejskie;.
Na podstawie analizy przedstawionej w niniejszym komunikacie i powigzanej z nim oceny
skutkow Komisja proponuje pakiet legislacyjny (SES2+), aby skonsolidowaé¢ i w miare
mozliwos$ci przyspieszy¢ proces reformy zarzadzania ruchem lotniczym w Europie poprzez
dalsze eliminowanie niedociggni¢¢ w zakresie zapewniania sluzb zeglugi powietrznej oraz
poprzez kontynuacje dziatan zmierzajacych do scalenia europejskiego systemu ATM.
Whioski legislacyjne uwzgledniaja podejscie ewolucyjne, a nie rewolucyjne, oraz stanowig
rozwinigcie wczesniejszych reform, a nie czynnik je zastepujacy. Powinny one jednak
znaczaco przyczyni¢ si¢ do przeksztalcenia w nadchodzacych latach europejskiego systemu
ATM w skuteczniej zintegrowang operacyjnie przestrzen powietrzna, przyjmujac za podstawe
wyniki osiggnigte od 2004 r.
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