PL

* Kk
*

*
*

A KOMISJA
aladel EUROPEJSKA

Strasburg, dnia 11.6.2013
SWD(2013) 207 final

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI

STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentowi

Whioski ustawodawcze

majgce na celu aktualizacje rozporzadzen w sprawie jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej — SES2 +

{COM(2013) 410 final}
{SWD(2013) 206 final}

PL



PL

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI

STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentowi

Whioski ustawodawcze
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powietrznej — SES2 +

1. OKRESLENIE PROBLEMU

Inicjatywa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) ma na celu poprawe ogodlne;j
efektywnosci sposobu, w jaki zorganizowana i1 zarzadzana jest europejska przestrzen
powietrzna. Do$wiadczenia uzyskane przy realizacji pakietu SES I (od 2004 r.) i pakietu SES
IT (od 2009 r.) potwierdzaja stuszno$¢ zasad i kierunku dzialan podejmowanych w ramach
inicjatywy SES i zasadno$¢ ich dalszego wdrazania. Wystepuja jednak opoznienia w
realizacji tej inicjatywy. Pakiet SES 2+ powinien umozliwi¢ udoskonalenie procesu
wdrazania SES II dzigki skupieniu si¢ na okreslonych kwestiach instytucjonalnych, jak
rowniez na dalszej poprawie skutecznosci dziatania instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrzne;j.

Pierwszym obszarem problemowym uwzglednionym w ocenie skutkow SES2+ jest
niedostateczna efektywnos$¢ zapewnianych shuzb zeglugi powietrznej (ANS). Zapewnianie
stuzb zeglugi powietrznej pozostaje dziatalno$cia wzglednie niewydajng pod wzgledem
kosztéw oraz z punktu widzenia wydajnosci lotu, jak rowniez oferowanej przepustowosci.
Wida¢ to wyraznie w poréwnaniu ze Stanami Zjednoczonymi, ktére obejmuja przestrzen
powietrzng o podobnej wielkosci. W USA przestrzen powietrzna na trasie lotu kontrolowana
jest przez jedna instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi, podczas gdy stuzby na trasie lotu w
Europie zapewnia 38 instytucji. Amerykanska instytucja kontroluje niemal o 70 % wigcej
lotéw, zatrudniajac o 38 % mniej pracownikéw. Glowne przyczyny tej roznicy w wydajnosci
w Europie to: niedociagnigcia w konstrukcji 1 egzekwowaniu systemu skutecznosci dziatania,
nieskuteczne organy nadzorujagce oraz nieproporcjonalnie wysoki odsetek personelu
pomocniczego zatrudnionego w instytucjach zapewniajacych stuzby zeglugi powietrzne;.

Drugim poruszonym zasadniczym problemem jest rozdrobnienie systemu zarzgdzania
ruchem lotniczym. Europejski system zarzadzania ruchem lotniczym sktada si¢ z 27
organéw krajowych nadzorujacych ponad sto instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi
powietrznej, z czym wiaza si¢ oczywiste rdznice w systemach, zasadach i procedurach. Duza
liczba tych instytucji w Europie jest zrodlem dodatkowych kosztow: kazda z tych instytucji
kupuje wlasne systemy, w wigkszosci samodzielnie szkoli swoj personel, tworzy wiasne
procedury operacyjne, a zakres §wiadczonych przez nie ustug jest ograniczony terytorialnie
do niewielkiego fragmentu przestrzeni powietrznej. Aby wyeliminowa¢ to rozdrobnienie, w
ramach inicjatywy w zakresie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej wprowadzono
koncepcje transgranicznych funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej (FAB) oraz
scentralizowanego menedzera sieci, ktorego zadaniem jest zapewnianie niektorych stuzb na
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poziomie sieci. FAB nie s3 jeszcze jednak ukierunkowane na zapewnianie odpowiedniej
skuteczno$ci dziatania, a menedzer sieci ma nadal zbyt male uprawnienia.

Inicjatywa SES 2 + bedzie mie¢ wptyw na dziatalnos¢ wigkszo$ci instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej (ANSP), organdéw panstw cztonkowskich, uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, Komisji i EASA.

Problemy, czynniki i przyczyny

ANSP sa w duzej mierze
naturalnymi monopolami

]

Brak ukierunkowania
dzialalnosci ANSP na klienta

A

Niedostateczna efektywnosc Nieskuteczna rola regulacyjna
ANSP krajowych organow
nadzorujacych

Nieefektywny mechanizm
zarzadzania z punktu
widzenia okreslania systemu
skutecznosci dzialania

N

FAB nie sa ukierunkowane na
wyniki, a obecny system nie
< zapewnia wystarczajacej
wartosci dodanej

Rozdrobniony system ATM

Slaba rola i ograniczony
zakres menedzera sieci

2. ZASADA POMOCNICZOSCI

Artykuty 58, 90, 1 100 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej rozciggajg na transport
lotniczy cele rynku wewnetrznego w kontekscie wspdlnej polityki transportowej UE.

Dziatania podejmowane przez same panstwa czlonkowskie nie moga zapewni¢ optymalnego
budowania potencjatu i bezpieczenstwa, przy jednoczesnym zmniejszeniu wysokosci kosztow
stuzb zarzadzania ruchem lotniczym UE. Zgadzajac si¢ na pakiety SES I oraz SES II, panstwa
cztonkowskie uznaty, ze rozdrobnienie europejskiej przestrzeni powietrznej, spowodowane
przepisami krajowymi i1 granicami geograficznymi, lezy u zrédet tego problemu.

3. CELE

Cel ogolny:

Poprawa konkurencyjnosci europejskiego systemu lotniczego w stosunku do innych porownywalnych regionow,
a w szczegolnosci dalszy rozwoj inicjatywy SES.
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Cele szczegolowe:

CS1:  Poprawa skutecznosci dziatania shuzb ruchu lotniczego pod wzgledem efektywnoSci

CS2:  Poprawa wykorzystania potencjatu systemu zarzadzania ruchem lotniczym

Cele operacyjne:

CO1: Zadbanie o to, by stuzby zeglugi powietrznej byly zapewniane w przejrzysty sposob, na zasadach
rynkowych z korzyscia dla klienta.

CO2:  Wzmocnienie roli krajowych organow nadzorujacych.

CO3: Usprawnienie procesu okres§lania celow i egzekwowania systemu skutecznosci dziatania (w tym
wzmocnienie organu weryfikujacego skutecznos¢ dziatania/jednostki weryfikujacej skutecznos¢ dziatania).

CO4: Strategiczna reorientacja FAB

CO5:  Wzmocnienie uprawnien zarzadczych i poszerzenie zakresu operacyjnego menedzera sieci.

4. WARIANTY STRATEGICZNE

W oparciu o analiz¢ i konsultacje z zainteresowanymi stronami okreslono szeroki zestaw
srodkoéw w szesciu dziedzinach polityki, przy czym wszystkie one moga stanowi¢ odpowiedz
na wszystkie opisane wyzej czynniki przyczyniajace si¢ do powstania problemu.

Obszar problemowy 1: Niedostateczna efektywnos¢ zapewnianych stuzb zeglugi powietrznej

Instytucje zapewniajgce stuzby 1: Stuzby pomocnicze 1.1 — niepodejmowanie dziatan
zeglugi powietrznej (ANSP) sg
w duzej mierze naturalnymi

monopolami 1.3 — rozdziat strukturalny stuzb pomocniczych

1.2 — rozdziat funkcjonalny stuzb pomocniczych

Brak ukierunkowania 2: Nastawienie ANSP 2.1 — niepodejmowanie dziatan
dziatalnosci ANSP na klienta na potrzeby klientéw

2.2 — poprawa procesu konsultacji oraz zatwierdzenie przez
uzytkownikow  przestrzeni powietrznej niektorych
planéw inwestycyjnych.

2.3 — wariant 2.2 plus przyznanie grupom uzytkownikow
przestrzeni powietrznej pewnej roli w systemie
zarzagdzania ANSP

Nieskuteczna rola regulacyjna 3: Nieskuteczna rola 3.1 — niepodejmowanie dziatan
krajowych organow krajowych organow

3.2 — wprowadzenie wzajemnej wspotpracy, koordynacja na

nadzorujacych nadzorujacych szczeblu UE i tworzenie puli ekspertéw
3.3 — wariant 3.2 plus rozdziat instytucjonalny krajowych
organéw nadzorujacych od ANSP
Nieefektywny mechanizm 4: Mechanizm 4.1 — niepodejmowanie dziatan
zarzadzania z punktu widzenia zarzadzania
okreslania systemu systemem 4.2 — zmniejszenie zaangazowania panstw cztonkowskich w
skutecznosci dziatania skutecznosci dziatania proces ustalania docelowych parametrow. Objecie

organu weryfikujgcego skutecznosé dziatania
nadzorem Komisji.

4.3 — umozliwienie panstwom cztonkowskim bezposredniego
wyznaczania organu weryfikujacego skuteczno$é
dziatania, lecz pozostawienie kwestii ustalania
docelowych parametrow w gestii tego organu, bez
procedury komitetowe;j.

Obszar problemowy 2: Rozdrobnienie systemu ATM

FAB nie sg ukierunkowane na 5: Reorientacja FAB 5.1 — niepodejmowanie dziatan

wyniki, a obecny stan rzeczy

nie zapewnia wystarczajgcej 5.2 — opracowanie bardziej nakazowych i egzekwowalnych
wartosci dodane;j docelowych parametrow/kryteriow dla FAB

5.3 — stworzenie bardziej elastycznego i ukierunkowanego na
wyniki modelu FAB
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5.4 — podejscie odgodrne, obejmujgce stworzenie z organu
weryfikujgcego skutecznosé dziatania i menedzera sieci
nowej jednostki majgcej za zadanie opracowywanie
zasad zapewniania stuzb

Staba rola i ograniczony zakres | 6: Rola menedzera 6.1 — niepodejmowanie dziatan
menedzera sieci sieci
6.2 — przekazanie zarzadzania operacyjnego branzy i
uproszczenie  unijnego i  krajowego  systemu

zarzadzania sprawami strategicznymi

6.3 — utworzenie wspodlnego przedsiebiorstwa branzowego do
kierowania menedzerem sieci

6.4 — podobnie jak w wariantach 6.2 lub 6.3, ale z rolg
organizacji Eurocontrol skupiong wokét menedzera
sieci oraz z bardziej kompleksowa scentralizowang
instytucja ~ zapewniajgcg  stuzby, a takze z
uwzglednieniem projektowania przestrzeni powietrzne;j
w szerokim znaczeniu

Wariant polityki 1: stuzby pomocnicze' Pierwszy wariant zaktada niepodejmowanie dziataf
(1.1). Shuzby pomocnicze moga by¢ rozdzielone funkcjonalnie (wariant 1.2) lub strukturalnie
(wariant 1.3). W przypadku rozdziatu funkcjonalnego instytucje zapewniajace ustugi zeglugi
powietrznej beda musialy wewnetrznie zorganizowac zapewnianie stuzb pomocniczych, tak
aby mozna je bylo wyraznie wyodrgbni¢ jako osobna jednostke dzialalno$ci. Jezeli wybrany
zostanie rozdzial strukturalny, aktywa 1 personel niezbedne do zapewniania stuzb
pomocniczych zostang przeniesione do odrebnej organizacji, niezaleznej od instytucji
zapewniajacej podstawowe stuzby kontroli ruchu lotniczego.

Wariant polityki 2: Nastawienie ANSP na potrzeby klientow. Pierwszy wariant zaklada
niepodejmowanie dzialan (2.1). Drugi wariant (2.2) wymaga poprawy koordynacji z
uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz umozliwia grupom uzytkownikow przestrzeni
zatwierdzanie plandw inwestycyjnych ANSP. Wariant 2.3 opiera si¢ na wariancie 2.2,
dodajac obowigzkowe miejsce w radzie zarzadzajacej/nadzorczej dla kazdej z trzech grup
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej (przedsigbiorstwa lotnicze, lotnictwo wojskowe i
lotnictwo og6lne/dyspozycyjne).

Wariant polityki 3: nieskuteczna rola krajowych organéw nadzorujacych. Pierwszy
wariant zaklada niepodejmowanie dziatan (3.1). Wariant 3.2 koncentruje si¢ na ustanowieniu
Scislejszej wspolpracy miedzy krajowymi organami nadzorujagcymi oraz wspieraniu wymiany
najlepszych praktyk i tworzeniu puli ekspertow krajowych w ramach EASA. Wariant 3.3
opiera si¢ na wariancie 3.2, ale wymaga pelnego rozdziatu instytucjonalnego krajowych
organéw nadzorujacych od nadzorowanych przez nie ANSP w miejsce obecnego rozdziatu
funkcjonalnego.

Wariant polityki 4: mechanizm zarzadzania systemem skuteczno$ci dzialania. Jezeli
wybrany zostanie wariant zakladajacy niepodejmowanie dziatan (4.1), niemozliwe bedzie
osiggnigcie poczatkowych celow jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej na rok 2020.
W przypadku wariantu 4.2 skrocony zostanie proces ustalania docelowych parametréw oraz
ograniczona zostanie mozliwo$¢ ingerencji panstw cztonkowskich. Wariant 4.3 catkowicie
zmieni dotychczasowy system, zezwalajac panstwom cztonkowskim (a nie Komisji) na
wyznaczanie cztonkéw organu weryfikujacego skuteczno$¢ dziatania, przy jednoczesnym
przestrzeganiu $cistych kryteriow niezalezno$ci. Organ weryfikujacy skuteczno$¢ dziatania

! Stuzby takie jak: informacja lotnicza, lacznos¢, nawigacja, dozoér i meteorologia, ktére wspieraja

instytucje zapewniajace podstawowe stuzby ruchu lotniczego.
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mogtby sam ustalaé docelowe parametry, a procedura komitetowa zostataby catkowicie
wyeliminowana, aby zapewni¢ szybkos¢ i1 efektywno$¢ procesu.

Wariant polityki 5: reorientacja FAB. Wariant zaktadajacy niepodejmowanie dziatan (5.1)
umozliwitby kontynuacj¢ powolnego procesu i nie spowodowatby wigkszego nastawienia
FAB na skuteczno$¢ dziatania. Wariant 5.2 zastapilyby obecne kryteria FAB nakazowymi
docelowymi parametrami. Wariant 5.3 uczynilby FAB bardziej elastycznymi narz¢dziami na
potrzeby poprawy skuteczno$ci dziatania. Projektowanie przestrzeni powietrznej byloby w
coraz wiekszym stopniu przenoszone na poziom menedzera sieci (poziom powyzej FAB). W
wariancie 5.4 utworzona zostalaby centralna jednostka ds. planowania w celu rekonfiguracji
przestrzeni powietrznej UE w oparciu o 4-6 glownych blokéw koncesyjnych.

Wariant polityki 6: rola menedzera sieci. W wariancie zakladajacym niepodejmowanie
dziatan (6.1) menedzer sieci nadal rozwijatby si¢ w oparciu o obecny zakres przepiséw oraz
funkcji. W wariancie 6.2 ustanowiony zostatby dwupoziomowy system zarzadzania. Panstwa
cztonkowskie moglyby nadal zachowa¢ prawo weta w sprawach istotnych dla suwerennosci
narodowej, ale branza zapewniataby zarzadzanie operacyjne. W wariancie 6.3 menedzer sieci
statby si¢ wspolnym przedsigbiorstwem branzowym. Podobnie jak w przypadku wariantow
6.2 1 6.3, wariant 6.4 wymagaltby reformy systemu zarzadzania w celu udoskonalenia roli
branzy. Kluczowym dodatkowym elementem wariantu 6.4 jest koncepcja scentralizowanych
stuzb, w ramach ktérych scentralizowane zostatyby niektore nowe stuzby ATM opierajace si¢
na danych zwigzanych z SESAR.

5. OCENA SKUTKOW

Biorac pod uwage silne nastawienie na efektywno$¢ kosztowa, gléwne skutki tej inicjatywy
majg charakter ekonomiczny i spoteczny, podczas gdy skutki dla srodowiska sg w wiekszosci
posrednie.

5.1. Zintegrowana struktura i stuzby pomocnicze

Wariant 1.2 (rozdzial funkcjonalny) przynosi ograniczone korzysci, gtownie pod wzgledem
przejrzystosci kosztow zwigzanych ze stuzbami pomocniczymi. Wariant 1.3 (rozdziat
strukturalny) zapewnia wigksze szanse pobudzenia konkurencji ANS 1 ograniczenia kosztow
dla przewoznikéw lotniczych. Jednakze wzrost efektywnosci moglby zaowocowac
trudniejszymi warunkami pracy i zmniejszeniem zatrudnienia w ANSP. Stad wariant 1.3 jest
najbardziej optymalny pod wzgledem skuteczno$ci dziatania, natomiast wariant 1.2 przynosi
stopniowg poprawe skuteczno$ci dzialania przy mniejszej skali zwolnien 1 napi¢¢ dla
pracownikow ANSP.

5.2. Nastawienie ANSP na potrzeby klientow

Zardéwno wariant 2.2. (poprawa konsultacji i zatwierdzanie planow), jak 1 wariant 2.3. (rada
zarzgdzajgca) miatyby pozytywny wplyw na ogdlng efektywnos¢ i potencjat, ale takze pewne
negatywne skutki dla warunkéw zatrudnienia w ANSP. O ile korzy$ci wynikajace z wariantu
2.3 s3 nieznacznie wyzsze niz w przypadku wariantu 2.2, wariant 2.3 pocigga za sobg wyzsze
ryzyko 1 bylby trudniejszy do wprowadzenia pod wzgledem politycznym. W zwiagzku z tym
wariant 2.2 wydaje si¢ zapewnia¢ najlepsza rownowage migdzy krotko- 1 dlugoterminowymi
kosztami i korzy$ciami.

5.3. Nieskuteczna rola krajowych organow nadzorujacych

Wariant 3.3, w ktorym do wariantu 3.2 (wzajemna wspoipraca i tworzenie puli ekspertow)
dodaje si¢ rozdzial instytucjonalny, daje wieksze korzysSci, ale pocigga za sobg wysokie
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ryzyko polityczne. Chociaz zagrozenia zwigzane wariantem 3.2 s3 mniejsze, jego korzysci sa
réwniez istotnie nizsze. Z tego powodu wariant 3.3 jest wariantem preferowanym.

5.4. Mechanizm zarzadzania systemem skutecznosci dzialania

Warianty 4.2 i 4.3 przynosza podobne og6lne rezultaty, ale znacznie si¢ od siebie r6znig pod
wzgledem zwigzanych z nimi (politycznych) zagrozen. W przypadku wariantu 4.2
(ograniczone  zaangazowanie panstw  czlionkowskich), ryzyko zwigzane jest z
prawdopodobienstwem osiggni¢cia porozumienia w sprawie wniosku przez panstwa
cztonkowskie. Wariant 4.3 (bezposrednie nominacje cztonkow organu weryfikujgcego
skutecznos¢ dzialania przez panstwa cztonkowskie, bez procedury komitetowej) niesie ze soba
znaczne ryzyko utraty przez UE kontroli nad systemem skuteczno$ci dzialania. Wybor oparty
jest na ocenie ryzyka, ktora przechyla szalg na korzy$¢ wariantu 4.2.

5.5. Reorientacja FAB

Wariant 5.4 (podejscie odgorne w stosunku do FAB) przedstawia zdecydowanie najwicksze
potencjalne korzysci, ale jest rowniez bardzo trudne do zrealizowania ze wzgledoéw
politycznych i zawiera kilka powaznych technicznych zagrozen dla jego wykonalnosci.
Wariant 5.3 (elastyczne FAB) zapewnia mniej wigce] takie same korzysci jak wariant 5.2
(nakazowe docelowe wartosci), ale jest lepiej dostosowany do podstawowych zasad systemu
skutecznos$ci dziatania. Przedstawia rowniez dodatkowy potencjat w przypadku inteligentnego
polaczenia z innymi wariantami. W zwigzku z tym mozna go zaleci¢ jako preferowany
wariant, pod warunkiem Ze ustalony zostanie termin rewizji koncepcji FAB.

5.6. Rola menedzera sieci

Wariant 6.4 (Eurocontrol jako rozszerzony menedzer sieci) przynosi najwigksza efektywnosé
1 najwigksze korzysci w zakresie wydajnosci. Pozostaje jedynie do rozstrzygnigcia kwestia,
czy nalezy go laczy¢ z modelem zarzadzania przewidzianym w wariancie 6.2 (zarzgdzanie
operacyjne przez branze) lub wariancie 6.3 (wspolne przedsiebiorstwo branzowe). Wariant
6.3 ma niewielka przewage, poniewaz organizacja mogtaby szuka¢ efektywnosci bardziej
aktywnie, jezeli bytaby w pelni kierowana przez branze, niz w przypadku dalszej obrony
przez panstwa cztonkowskie swoich krajowych status quo w systemie zarzadzania. Poniewaz
menedzer sieci zapewniajacy scentralizowane shuzby bedzie podobny do innych ANSP,
logiczne bytoby preferowanie zarzadzania przez branze¢ i wybranie kombinacji wariantéw 6.4
1 6.3 jako wariantu preferowanego.

6. POROWNANIE WARIANTOW

Ogotem przeanalizowano 20 wariantow strategicznych w 6 réznych dziedzinach polityki.
Warianty potaczono nast¢pnie w 3 scenariusze strategiczne:

Niepodejmowanie Wariant 1.2 Wariant 1.3

dziatan Rozdziat funkcjonalny stuzb pomocniczych | Rozdziat strukturalny stuzb pomocniczych
Wariant 2.2 Wariant 2.2
Poprawa procesu konsultac;ji i Poprawa procesu konsultacji i zatwierdzanie
zatwierdzanie planéw planéw
Wariant 3.2 Wariant 3.3
Wzajemna wspotpraca i tworzenie puli Wariant 3.2 + rozdziat instytucjonalny krajowych
ekspertow organéw nadzorujacych od ANSP
Wariant 4.2 Wariant 4.2
Ograniczenie zaangazowania panstw Ograniczenie zaangazowania panstw
cztonkowskich cztonkowskich
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Wariant 5.2
Nakazowe docelowe parametry FAB
Wariant 6.3
Wspdline przedsiebiorstwo branzowe

Wariant 5.3
Elastyczne FAB
Warianty 6.4 + 6.3

Wspélne przedsiebiorstwo branzowe +
Eurocontrol jako rozszerzony menedzer sieci

Warianty 2.3, 4.3 1 5.4 zostaty odrzucone jako obarczone zbyt duzym ryzykiem politycznym
oraz oferujace ograniczone lub niepewne korzysci. Wariant 6.2 zostat porzucony, gdyz jego
korzysci bytyby tylko marginalne w poréwnaniu z poziomem odniesienia.

Scenariusz 2 ma na celu zagwarantowanie umiarkowanej poprawy, przy minimalnym
poziomie ryzyka politycznego, biorgc pod uwage, ze najbardziej kontrowersyjne politycznie
warianty, takie jak rozdziat strukturalny stuzb pomocniczych (wariant 1.3) i rozdziat
instytucjonalny krajowych organdw nadzorujacych od ANSP (wariant 3.3), s3 w tym procesie
pomijane. Wyklucza to jednakze mozliwo$¢ zastosowania wariantu 5.3 (utworzenie bardziej
elastycznych FAB), poniewaz mialoby to sens tylko w przypadku rozdzielenia stuzb
zapewnianych przez ANSP.

Scenariusz 3 pocigga za sobg wyzsze ryzyko sprzeciwow, ale moze przyczynic si¢ do
znacznej poprawy skutecznos$ci dziatania poprzez wprowadzenie bardziej ambitnych
wariantOw strategicznych oraz poprzez tworzenie synergii migdzy wariantami.

Porownanie scenariuszy strategicznych

Skutki ekonomiczne:

Efektywnos$¢ kosztowa

>250 min EUR rocznie

>780 min EUR rocznie

Efektywnos$¢ lotow

>1,6 mld EUR rocznie

>2 mld EUR rocznie

Przepustowo$¢é/opdznienia

>120 min EUR rocznie

>150 min EUR rocznie

Koszty administracyjne

o |Oo (o |o

-7,9-9,7 min EUR
rocznie

-13,8-16,8 min EUR
rocznie

Skutki makroekonomiczne

PKB rocznie 2020/2030

~600 min EUR/ 700 min
EUR

~750 min EUR/ 900 min
EUR

Zatrudnienie 2030

~+10000

~+13000

z czego zatrudnienie w
przedsigbiorstwach lotniczych
2020/2030

+

~+500/+3000

Skutki spoteczne:

Zatrudnienie i warunki pracy
pracownikow w:

krajowych
nadzorujgcych

organach

~ +80 miejsc pracy

ANSP

~-3400

~-9400

Bezpieczenstwo

++

Skutki sSrodowiskowe

Hatas

0

0

Emisje

Skutecznosc¢:

++

++

Cele szczegbtowe:

CS1: Poprawa skutecznosci dziatania
stuzb ruchu lotniczego pod wzgledem
efektywnosci

++

+++

CS2: Poprawa
potencjatu ATM

wykorzystania

Efektywnos¢, z wylaczeniem
skutkéw makroekonomicznych

Korzysci netto ~1960
min EUR rocznie

Korzysci netto ~2915 min
EUR rocznie

Spdjnosé

+

++
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Jezeli chodzi o skuteczno$é, réznica migdzy tymi dwoma scenariuszami staje si¢ mniejsza
dzigki wspdlnemu wyborowi systemu skutecznosci dzialania w wariancie 2.2. Jednakze jesli
chodzi o efektywno$é, niewielkie dodatkowe koszty administracyjne w scenariuszu 3
potrajaja zyski w zakresie efektywnos$ci kosztowej, co daje ok. 1 mld EUR wigcej w postaci
bezposrednich korzysci niz w przypadku scenariusza 2. Ponadto oba scenariusze pociggataby
za sobg wzrost w sektorze lotnictwa, ktéry powinien stworzy¢ 10 000 miejsc pracy w
przypadku wyboru scenariusza 2 oraz ok. 13 000 miejsc pracy w przypadku wyboru
scenariusza 3. Jesli chodzi o spdjnos¢, scenariusz optymalizacji skutecznosci dzialania lepiej
wpisuje si¢ w 0gdlng ideologi¢ systemu skuteczno$ci dziatania w ramach SES.

Podsumowujac, scenariusz 3 zaktadajacy optymalizacje skutecznosci dzialania uwaza si¢ za
preferowany wybor strategiczny.

7. MONITOROWANIE I OCENA

Komisja oceni, czy cele inicjatywy zostaly osiagnigte, najpierw w 2015 r. 1 ponownie w 2020
r. Jezeli nie zostang one osiagni¢te, Komisja rozwazy, jakie dodatkowe kroki nalezy podja¢ w
celu ich osiagniecia.

Skuteczno$¢ dziatania bedzie monitorowana przez organ weryfikujacy skutecznos¢ dziatania
przedstawiajacy roczne sprawozdania na temat skutecznosci dzialania systemu zarzadzania
ruchem lotniczym w UE oraz za pomoca miesigcznych sprawozdan sporzadzanych przez
menedzera sieci. Kluczowe wskazniki sg nastepujace:

Cs1: Poprawa skuteczno$ci dziatania stuzb ruchu e  Opodznienia (min/lot)

lotniczego pod wzgledem efektywnosci «  Zwigzane z ANSP koszty dia

uzytkownikow
e Zmniejszenie srednich wydtuzen
lotu

®  Zmniejszenie emisji

CS2: Poprawa wykorzystania potencjatu systemu o  Efektywnos¢ lotu na trasie

zarzadzania ruchem lotniczym ® Poprawa przepustowosci drog

startowych w portach lotniczych o
ograniczonej obecnie pojemnosci
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