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OPINIA NR 05/2011

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

z dnia 14 listopada 2011 r.

dotyczaca rozporzadzenia Komisji ustanawiajacego wymogi dotyczace stuzb
w zegludze powietrznej oraz zmieniajacego rozporzadzenie Komisji (UE)
nr .../... ustanawiajace wspolne przepisy ruchu lotniczego i przepisy operacyjne
dotyczace stuzb i procedur w zegludze powietrznej oraz zmieniajace
rozporzadzenia (WE) nr 2096/2005, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006,
(WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010

~Ustandaryzowane europejskie przepisy dotyczace przestrzeni powietrznej (SERA) -
Czes$¢ B”

~Wymogi dotyczace stuzb w zegludze powietrznej”
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Streszczenie

Niniejsza opinia zawiera projekt zmiany art. 2 przepisow wykonawczych SERA oraz projekt
zmiany zatacznika do tych przepiséw wykonawczych.

Zaproponowane wymogi stanowig transpozycje tresci przepiséw zatgcznika 11 i zatgcznika 3
ICAO, ktore dotyczg ruchu lotniczego.

Gtownymi celami zaproponowanych nowych przepiséw europejskich sg:

harmonizacja przepiséw ruchu lotniczego w europejskiej przestrzeni powietrznej;

utatwienie swobodnego przemieszczania sie uzytkownikdw przestrzeni powietrznej
w europejskiej przestrzeni powietrznej;

utatwienie wdrazania funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej poprzez zapewnienie
wspolnego zbioru procedur w zakresie ATM i przepisdOw operacyjnych;

wsparcie panstw czionkowskich w realizacji ich zobowigzan wynikajacych z konwencji
z Chicago poprzez okreslenie wspolnego sposobu stosowania norm oraz zaleconych
metod i zasad postepowania ICAO.

Zaproponowane wymogi sg wynikiem konsultacji z organami, instytucjami zapewniajacymi
stuzby zeglugi powietrznej, uzytkownikami przestrzeni powietrznej, stowarzyszeniami,
instytucjami wojskowymi oraz ekspertami w dziedzinie lotnictwa.
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Nota wyjasniajaca
Informacje ogolne

1. Niniejsza opinia ma na celu zasugerowanie Komisji zmiany art. 2 projektu
rozporzadzenia Komisji (UE) nr .../...} ustanawiajacego wspdlne przepisy ruchu lotniczego
i przepisy operacyjne w zakresie stuzb i procedur w Zegludze powietrznej oraz
zmieniajgcego  rozporzadzenia (WE) nr 2096/2005, (WE) nr 1794/2006,
(WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (zwanego dalej , przepisami
wykonawczymi SERA”) oraz zatacznik do niego poprzez wprowadzenie nowej czesci B
(zwanej dalej ,czescia B SERA”). Zakres przedmiotowego dziatania legislacyjnego
przedstawiono w zatozeniach ATM.001 (RMT.0148) i okreslono dodatkowo w mandacie
udzielonym przez Komisje Europejska Eurocontrolowi w zakresie ustandaryzowanych
europejskich przepiséw dotyczacych przestrzeni powietrznej? i zmianach wprowadzonych
do niego pismem MOVE E2/IP/sr przestanym do Eurocontrolu dnia 15 pazdziernika
2010 r. (zwanym dalej ,mandatem SERA").

Niniejsza opinia zostata przyjeta na podstawie procedury okreslonej przez zarzad
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (zwanej dalej ,Agencja”)?, zgodnie
z przepisami art. 19 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008* (zwanego dalej ,rozporzadzeniem
podstawowym™).

W proponowanych przepisach uwzgledniono kwestie rozwoju prawa Unii Europejskiej
i prawa miedzynarodowego (ICAO) oraz harmonizacji z przepisami innych organdéw
gtownych partneréw Unii Europejskiej zgodnie z celami okreslonymi w art. 2
rozporzadzenia podstawowego. Proponowane przepisy:

a) zostaly opracowane z uwzglednieniem biezacych prac z zakresu jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej majacych na celu wdrozenie art. 4
rozporzadzania (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 r. w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej
w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, zmienionego rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
zmieniajagcym rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE)
nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania
i zrGwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa (zwanego dalej
J,fozporzadzeniem w sprawie przestrzeni powietrznej”), ktore to prace zostaty
zrealizowane na podstawie mandatu SERA i ktérych skutkiem jest projekt przepisow
wykonawczych SERA, ktérych uzupetnienie proponuje sie w niniejszej opinii;

Rozporzadzenie nie posiada doktadnego numeru, poniewaz nie zostato jeszcze przyjete przez Komisje
Europejskg w ramach procedury komitetowej.

Dodatkowe informacje dotyczace mandatu udzielonego przez Komisje Europejska Eurocontrolowi oraz
rezultatéw prac i dokumentow przedstawionych Komisji Europejskiej przez Eurocontrol w przypadku
fazy 1 znajduja sie pod nastepujacym adresem:
http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard page/sk sera.html.

Decyzja zarzadu w sprawie procedur stosowanych przez Agencje przy opracowywaniu opinii,
specyfikacji certyfikacyjnych oraz wytycznych (procedura stanowienia przepiséw). EASA MB 08-2007,
13.6.2007.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r.
w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajagce dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzgdzenie
(WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1), zmienione ostatnio
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
(Dz.U. L 309 z 24.11.2009, s. 51).
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b) stanowig transpozycje odpowiednich przepiséw z zatgcznika 11 i zatgcznika 3 ICAO
wraz z minimalnymi zmianami potrzebnymi do wprowadzenia przepisow ICAO do
europejskich ram prawnych.

Zgodnie z wymogami mandatu SERA, jak wyjasniono dodatkowo we wstepnym planie
realizacji mandatu Eurocontrolu udzielonego mu przez Komisje Europejska w zakresie
pomocy Ww opracowaniu ustandaryzowanych przepisow dotyczacych przestrzeni
powietrznej SES/AS/SERA/IPL2°, tre$¢ niniejszej opinii oraz projekt rozporzadzenia
przygotowano na podstawie rezultatéw wspdlnych prac Agencji i Eurocontrolu.
Konsultacje

Opinie na temat proponowanej zmiany (NPA) 02-2011° zawierajaca projekt opinii
dotyczacej rozporzadzenia Komisji zmieniajacego przepisy wykonawcze SERA
opublikowano na stronie internetowej Agencji poswieconej konsultacjom spotecznym
w dniu 8 lutego 2010 r.

Do dnia 10 maja 2010 r., w ktorym uptynat termin skfadania uwag, Agencja otrzymata
415 uwag od 44 podmiotow, w tym krajowych witadz lotniczych/krajowych organéw
nadzoru, organizacji zawodowych i przedsiebiorstw prywatnych lub oséb fizycznych.

Wszystkie otrzymane uwagi przyjeto i wprowadzono do dokumentu zawierajacego
odpowiedz na uwagi (CRD), ktdry opublikowano na stronie internetowej Agencji w dniu
23 sierpnia 2011 r. CRD zawiera wykaz wszystkich osob lub organizacji, ktére przekazaty
uwagi, a takze odpowiedzi udzielone przez Agencje.

Jak podkreslono juz w nocie wyjasniajacej do CRD 2011-02, wiekszo$¢ uwag stanowita
odpowiedz na pytania postawione w nocie wyjasniajacej do NPA 2011-02 oraz dotyczyta
zaproponowanych przepisow z zakresu klasyfikacji przestrzeni powietrznych. Wiekszos¢
wyrazonych watpliwosci dotyczyta nastepujacych pozyciji:

a) przestrzeni powietrznej klas A, F i G;
b)  koncepcji wtasciwego organu i jej zastosowania w projekcie przepiséw;
C) struktury regulacyjnej ogdlnie oraz struktury przepisow wykonawczych SERA;

d) kwestii zwigzanej z podawaniem czasu z dokfadnoscig jedynie do najblizszej
minuty, zamiast do najblizszej pét minuty zgodnie z wymaganiami ICAO;

e) ograniczenia predkosci do 250 kts;
f) wyboru minimdéw separacji;
g) separacji miedzy lotami VFR w nocy oraz separacji lotdw VFR w nocy od lotéw IFR;

h)  zezwolen na loty IFR z utrzymaniem przez pilotow wiasnej separacji w VMC
(zezwolen na loty w VMC);

)] lotow specjalnych VFR (SVFR);
1) ATIS;
k)  zakresu stuzby informacji powietrznej (FIS); oraz

) podawania informacji meteorologicznych.

5

6

http://www.eurocontrol.int/ses/gallery/content/public/docs/pdf/ses/SERA%20INITIAL%20PLAN%

20PHASE%2011%20December%202010.pdf.

Zob. archiwum dokumentacji regulacyjnej pod adresem
http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
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9. Agencja przeprowadzita analize wszystkich uwag z pomocg Eurocontrolu i na kazda
uwage udzielono skoordynowanej odpowiedzi wraz z ogdlnym objasnieniem
i uzasadnieniem.

10. Ponadto podczas warsztatu konsultacyjnego z zainteresowanymi stronami, ktory odbyt
sie w Eurocontrolu dnia 19 wrzesnia 2011 r., wraz z innymi kwestiami poruszonymi
w czasie warsztatu omowiono gtdéwne zagadnienia wynikajace z konsultacji spotecznych.
Na podstawie rezultatdw dyskusji oraz uwag na temat CDR Agencja wraz z
Eurocontrolem zmienita projekt czesci B SERA, a nastepnie przygotowata niniejsza opinie.

11. Agencja otrzymata 62 uwagi na temat CRD od siedmiu organizacji: czterech organizacji
organdw, jednej organizacji wojskowej, trzech instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej (ANSP), dwdch stowarzyszen lotnisk regionalnych, dwodch stowarzyszen
lotnictwa ogodlnego i jednej linii lotniczej. Wiekszo$¢ uwag dotyczy nastepujacych
elementow:

a) przestrzeni powietrznej klasy F oraz odpowiedzi udzielonych na uwagi dotyczace
klasy F;

b) ograniczenia predkosci do 250 kts w przypadku okreslonych klas przestrzeni
powietrznej;

c)  struktury przepiséw SERA,

d) przechwytywania cywilnych statkéw powietrznych;

e) lotdw VFR w przestrzeni powietrznej klasy A;

f) lotow specjalnych VFR w nocy oraz koniecznosci ich dopuszczenia;

g) zakresu stuzby informacji powietrznej (FIS) oraz wymiernosci/pewnosci prawnej
przepiséw;

h) podawania czasu;

i) opracowania akceptowalnych  sposobow  spetnienia  wymagan/materiatow
zawierajgcych wytyczne;

1) wymiernosci i pewnosci prawnej przepiséw ogolnie;

k)  kwestii zwigzanej z wiasciwym organem oraz preferowanego stosowania terminu
~akceptacja” (acceptance) zamiast ,,zatwierdzenie” (approval);

) zbyt ogdlnych odpowiedzi udzielonych przez Agencje; oraz
m) uwag nadal aktualnych, pomimo odniesienia sie do nich przez Agencje w CRD.

12. Jak juz wspomniano, Agencja uwzglednita te uwagi przed przygotowaniem tresci opinii,
a w ponizszym wyjasnieniu szczegotowo przedstawiono sposéb ich uwzglednienia.

III. Tres$c¢ opinii Agencji

a. Informacje ogolne

13. Celem niniejszej opinii jest transpozycja odpowiednich przepiséw z zatacznika 11
i zatacznika 3 ICAO, ktérych charakter uwazany jest za wtasciwy dla ,przepiséw ruchu
lotniczego”, na podstawie zasad redakcyjnych objasnionych w NPA 2011-02, do czesci B
SERA, dzieki czemu uzupetnione zostang przepisy wykonawcze SERA i zalacznik do SERA,
czesc A.

14. Jak wyjasniono juz w NPA 2011-02, w przypadku opracowania tych przepiséw ruchu
lotniczego istnieje podwdjna podstawa prawna. Z jednej strony, rozporzadzenie
podstawowe EASA stanowi, Ze EASA ma obowigzek przygotowania przepisoéw
wykonawczych obejmujacych wspdlne ogdlne przepisy operacyjne i wszelkie wtasciwe
procedury dotyczace uzytkowania przestrzeni powietrznej, zas z drugiej, rozporzadzenie
w sprawie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej stanowi, ze Komisja Europejska
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ma obowigzek przyjecia przepisow wykonawczych dotyczacych ruchu lotniczego oraz
jednolitej klasyfikacji przestrzeni powietrznych.

Z powyzszych wzgledéw poczatkowy mandat udzielony Eurocontrolowi przez Komisje
Europejskgq wskazywat juz, ze uwzglednienie zmian instytucjonalnych wigze sie
z poszerzeniem zakresu rozporzadzenia EASA o ATM/ANS. Komisja Europejska zmienita
mandat, aby odzwierciedli¢ nowe kompetencje EASA po rozszerzeniu zakresu
rozporzadzenia podstawowego.

W zwigzku z tym przygotowywanie tresci niniejszej opinii skoordynowano
z Eurocontrolem, poniewaz ma ona oznacza¢ spetnienie obowigzkéw Agencji
wynikajacych z rozporzadzenia podstawowego oraz wykonanie mandatu udzielonego
Eurocontrolowi przez Komisje Europejska w zwigzku z obowigzkami wynikajacymi
z rozporzadzenia w sprawie przestrzeni powietrznej.

Glowne otrzymane uwagi i opinia Agencji

i. Definicje

Na podstawie uwag otrzymanych w okresie konsultacji spotecznych przeanalizowano
zaproponowane w NPA definicje zwigzane z cze$cig B SERA, ktére zamierzano dodac do
definicji uwzglednionych juz w art. 2 przepisow wykonawczych SERA, i dodano definicje
~chmur o znaczeniu operacyjnym”, ,zapobiegania kolizji” i ,poziomu przejSciowego”,
poniewaz terminy te sg stosowane w przepisach. Definicje te pochodzg ze znanych zrédet

(np. zatacznik 11, zatacznik 3 i PANS-ATM) i uwaza sie, ze ich dodanie zwigkszy
zrozumiatos¢ rozporzadzenia.

Ponadto usunieto zaproponowang w NPA definicje ,uzytkownika statku powietrznego”,
poniewaz pojecie ,uzytkownik” jest juz zdefiniowane w rozporzadzeniu podstawowym
i nie ma koniecznosci jego ponownego definiowania w przepisach wykonawczych. Aby
jednak uzyskac¢ pewnos$¢, do ktérego uzytkownika odnoszag sie przepisy, przy kazdym
uzyciu pojecie ,uzytkownik” sprecyzowano jako ,uzytkownika statku powietrznego”.

Agencja chciataby takze zaznaczy¢, ze zaproponowane przepisy dotyczace uzytkownikéw
statkédw powietrznych’ (ktére ostatnio Komitet ds. EASA przegtosowat pozytywnie)
zawierajq kilka definicji nieuzgodnionych z definicjami zawartymi w czesci A SERA. S3a to
definicje ,nocy”, ,miejsca operacji lotniczej” oraz ,pilota dowddcy”. Zdaniem Agencji
Komisja wraz z Agencjg powinna ocenié, jaki jest najlepszy sposdb rozwigzania tego
problemu, biorgc pod uwage znaczenie stosowania spojnych definicji w roéznych
przepisach, co dotyczy réwniez ich zakresu i celu.

ii. Wiasciwy organ

W niektorych uwagach wskazano, ze zastgpienie stosowanego w ICAO sformutowania
~odpowiedni organ ATS” Ilub ,odpowiedni organ” pojeciem ,wiasciwy organ” Ilub
Jinstytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (ANSP)” moze powodowac
destabilizacje aktualnego systemu i stwarza¢ problemy w obowigzujacych ramach
krajowych. Jak wyjasniono w odpowiedziach na uwagi, pojecia ,ATS” lub ,wiladze
meteorologiczne” nie wystepujg w aktualnych europejskich ramach prawnych opartych
na przepisach dotyczacych jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (ktére
np. precyzujg zakres obowigzkéw w oparciu o zasade rozdziatu funkcji zapewniania stuzb
od funkcji nadzoru). W zwigzku z tym funkcje krajowego organu nadzoru (NSA) lub
wiasciwego organu oddzielono od funkcji instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/0pinion%2004-2011.pdf

http://easa.europa.eu/agency-

measures/docs/opinions/2011/04/draft%20Commission%20Regulation%200PS%?20(LegisWrite).pdf

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/Annexes%?20to%?20Regulation.pdf
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powietrznej oraz funkcji panstw cztonkowskich [rozporzadzenie (WE) nr 550/2004
i rozporzadzenie (WE) nr 216/2008]. Terminologia uzyta w przepisach wyzszego szczebla
musi by¢ stosowana w przepisach nizszego szczebla. Z powyzszych wzgledéw projekt
przepisdw wykonawczych SERA musi by¢ réwniez zgodny z tymi samymi zasadami,
a zatem dokonano przegladu wszystkich wzmianek o LATS” Iub ,wladzach
meteorologicznych” w zatgczniku 11 i zataczniku 3 ICAO, aby okresli¢/zdecydowad, czy
zgodnie z przepisami dotyczacymi jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej dane
zadanie/dang funkcje wykonuje organ nadzoru, czy organ zapewniajacy stuzby (ANSP lub
organy ATS).

Zdaniem Agencji konieczne jest doprecyzowanie definicji ,wtasciwego organu” podanej
w przepisach wykonawczych SERA oraz jej interpretacji. Definicja: ,wfasciwy organ”
oznacza organ panstwa czfonkowskiego wifasciwy do zapewnienia przestrzegania
wymogow niniejszego rozporzadzenia lub kazda jednostke, ktorej zadanie to przekazano,
byfa interpretowana przez niektdre zainteresowane strony jako definicja umozliwiajgca
wiasciwemu organowi przekazanie niektorych zadan organom zapewniajacym stuzby,
w zwigzku z czym mozna byto uznaé, ze jest ona niezgodna z zasada rozdziatu
zapewniania stuzb od nadzoru.

Zdaniem Agencji definicja ta moze wydawac sie sprzeczna z koncepcja przydziatu zadan
kwalifikowanym jednostkom, ktora wystepuje zardwno w rozporzadzeniu w sprawie
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jak i w rozporzadzeniu podstawowym
EASA. W obu rozporzadzeniach wystepuje réznica pomiedzy tzw. ,przekazaniem z mocy
prawa” (przypisanie kompetencji okreslonemu podmiotowi z mocy prawa), co skutkuje
powstaniem wifasciwego organu, a wtornym przekazaniem (lub przydzieleniem) zadan
wiasciwego organu kwalifikowanej jednostce.

Zdaniem Agencji definicje te nalezy zmieni¢ tak, aby miata nastepujace brzmienie:
,wiasciwy organ” oznacza organ wyznaczony przez panstwo cztonkowskie jako wiasciwy
do zapewnienia przestrzegania wymogow niniejszego rozporzadzenia.

Jezeli wiasciwy organ postanowi przekaza¢ niektére zadania innej jednostce przy
jednoczesnym poszanowaniu zasad rozdziatu funkcji zapewniania stuzb od funkgcji
nadzoru, nie oznacza to, ze jednostka ta staje sie wiasciwym organem. Jak stanowi
rozporzadzenie podstawowe i rozporzadzenie ramowe w sprawie jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej, przekazane mogq by¢ jedynie okreslone zadania z zakresu
certyfikacji i nadzoru. W tych przypadkach jasne jest jednak, ze jednostki te nie sg
wiasciwymi organami do celdéw rozporzadzenia, poniewaz dziatajg w imieniu wiasciwego
organu, ktéry jest jedynym organem odpowiedzialnym. Niektére dziatania, zadania
i kompetencje mogg by¢ zatem przekazywane, co nie dotyczy jednak odpowiedzialnosci
wiasciwego organu.

Jezeli na tym etapie Komisja nie moze zmieni¢ definicji, zdaniem Agencji kwestia ta
powinna zosta¢ przez nig sprecyzowana na etapie pdzniejszym wraz z gruntownym
przegladem poszczegdlnych przepiséw, aby zapewni¢ zachowanie obowigzkéw oraz
istniejgcej rownowagi i niezaleznosci funkcji zapewniania stuzb i nadzoru.

Nalezy réowniez podkresli¢, ze w niektéorych przypadkach przed podjeciem dziatania
wlasciwy organ musi zatwierdzi¢ zadanie, decyzje, procedure lub czynnos$¢ instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej lub organu ATS. Nie oznacza to, ze
zatwierdzenia nalezy dokonac przed kazdg czynnoscig, lecz mozna tego dokonaé ogdlnie
przy zatwierdzaniu powigzanych procedur przez wiasciwy organ podczas procesu
certyfikacji lub przegladu zmian. Dotyczy to na przyktad wyboru minimoéw separacji.

Niektére uwagi i reakcje na uwagi wskazaly, ze preferowanym terminem jest
.akceptacja” witasciwego organu, zamiast ,zatwierdzenia”. Zdaniem Agencji termin
~akceptacja” jest niejasny pod wzgledem prawnym, poniewaz mogtby by¢ réznorako
interpretowany. Mégtby by¢ na przyktad interpretowany jako automatyczne przyjecie do
wiadomosci, polegajace na tym, ze wiasciwy organ jedynie ,przyjmuje do wiadomosci”
procedure bez informowania ANSP lub organu ATS, w zwigzku z czym nie bytoby jasnosci
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co do tego, czy wiasciwy organ musi zweryfikowac¢ procedure, czy nie. Mogtby by¢ on
rowniez interpretowany tak, jakby witasciwy organ musiat zweryfikowaé i ocenic
procedure lub czynnos$¢ oraz poinformowac¢ ANSP lub organ ATS o swojej decyzji przed
zastosowaniem procedury lub wykonaniem czynnosci. Poniewaz akty i obowigzki prawne
muszg by¢ jednoznacznie rozumiane i interpretowane przez wszystkie organizacje
regulowane, zamiast terminu ,akceptacja” wybrano termin ,zatwierdzenie”. Jezeli
zastosowany jest termin ,zatwierdzenie”, nie ulega watpliwosci, Ze organ musi
zweryfikowac i oceni¢ oraz oficjalnie zatwierdzi¢ dokument, procedure lub czynnos¢.

iii. Struktura przepiséw

28. Podczas prowadzonych przez Agencje konsultacji w sprawie czesci B SERA, niektore
zainteresowane strony zgtaszaty obawy, ze wewnetrzna struktura SERA nie jest na tyle
optymalna, by umozliwia¢ wystarczajaca przystepnos¢ tych przepiséw dla czytelnikdw.
Obecna wewnetrzna struktura wynika z mandatu udzielonego Eurocontrolowi przez
Komisje, ktory zakfadat podejscie etapowe, poczgwszy od czesci A, ktdra stanowila
transpozycje prawie catego zatacznika 2 ICAO. Wynika ona réwniez z zamiaru dokonania
sprawnej zmiany, ktéra umozliwiatby czytelnikom rozpoznanie wewnetrznej struktury,
ktéra jest juz im znana. Jednak w przypadku czesci B SERA i transpozycji jedynie
niektorych czesci zatacznikow 11 i 3 ICAO logika tej struktury wydaje sie mniej
oczywista, a niektére przepisy mozna by réowniez pogrupowac w inny sposéb w zaleznosci
od ich przedmiotu. Niektére zainteresowane strony uwazajq, ze poszczegdlne czesci
tworzone chronologicznie mozna by lepiej zorganizowa¢ w bardziej jednolitym
rozporzadzeniu, wprowadzi¢ inng logike ich struktury oraz zapewnic ich wiekszg spéjnosc
i czytelnosé. Pozostate podmioty nie wyrazily jednak takiej opinii i wydawaty sie
zadowolone z obecnego podejscia i obecnej struktury.

29. Agencja uwaza, ze zastrzezenia co do struktury SERA sa uzasadnione i nalezy je
wiasciwie rozwazy¢ przez podjeciem decyzji o ostatecznej strukturze, aby zapewnic
lepsze uregulowania i utatwi¢ wdrazanie przepiséw.

30. Zdaniem Agencji, chociaz na etapie redagowania utrzymanie zgodnosci ze strukturg ICAO
byto przydatne z punktu widzenia znajomosci struktury i fatwosci poréwnania, podziat
przepisdw dotyczacych jednego przedmiotu pomiedzy rézne czesci zgodnie z hierarchig
obejmujacq przepisy ogodlne (czes¢ A), stuzby (czes$c¢ B) i procedury (czes$¢ C) nie jest
jedynym wariantem optymalizacji ostatecznej wersji przepisow SERA. Inne warianty
mogq by¢ bardziej skuteczne i przystepne, a zagadnienie to zastuguje na wiasciwg
analize. W istocie nalezy unika¢ nieuzasadnionego rozproszenia przepiséw dotyczacych
tego samego przedmiotu w roznych czesciach, aby zapewni¢ ich jasnos¢ i czytelnoscé.
Podczas redagowania czesci B SERA niemozliwe jednak byto przeprowadzenie takiego
ostatecznego przegladu ze wzgledu na presje czasu i dotychczasowy brak jednakowego
statusu réoznych czesci SERA pod wzgledem stopnia opracowania i etapu w procesie
przyjmowania (czes$¢ A ,zamrozona”, cze$¢ B na etapie ostatecznego redagowania oraz
czes¢ C w opracowaniu).

Agencja uwaza jednak, ze na tym etapie procesu zmiana struktury czesci A i B nie jest
ani wykonalna, ani korzystna. Gtdéwng przyczyng jest to, ze cze$¢ C SERA jest obecnie
opracowywana, a stopien jej opracowania nie umozliwia doktadnej oceny ogdlnej
struktury SERA. W zwigzku z tym strukture przepiséw SERA nalezy rozwazy¢, gdy projekt
czesci C SERA bedzie dopracowany na tyle, by umozliwi¢ jego wdrozenie w planowanym
terminie.

31. Ponadto nalezy podkresli¢, ze mozliwe zmiany struktury przepisbw SERA nie oznaczajq
zmiany tresci przepiséw czesci A lub B (lub przysziej czesci C) SERA. Wrecz przeciwnie —
merytoryczne aspekty przepisow SERA nie powinny ulec zmianie w czesci A i B (oraz
przysztej czesci C), a jedyna modyfikacja mogtaby dotyczy¢ ich umieszczenia
w odpowiednich rozdziatach i ustepach w potencjalnie zmienionej strukturze SERA.
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iv. Podawanie czasu

Zatacznik 11 ICAO okresla wymdg podawania czasu przez organy ATS ,z doktadnoscig do
najblizszej pét minuty”. Wymdg ten zostat przeniesiony do poczatkowego projektu czesci
B SERA bez zmian i kwestia ta stata sie przedmiotem wielu otrzymanych uwag.
W zdecydowanej wiekszosci uwag wskazano, ze okreslenie ,p6t minuty” nie jest zgodne
z aktualng praktyka w Europie oraz ze obecnie statki powietrzne i piloci mogg uzyskiwac
bardziej doktadny czas z innych zrddet, w zwigzku z czym podawanie czasu
z dokfadnoscia do minuty bytoby wystarczajagce. Ponadto zainteresowane strony
wspomniaty o niespdjnosciach miedzy zatacznikiem 11 ICAO i zatgcznikiem 10 ICAO, tom
II pod wzgledem podawania czasu (p6t minuty w zataczniku 11 w przeciwienstwie do
godzin i minut w zataczniku 10). Przepis pkt 5.2.1.4.1.4 zatacznika 10, tom II dotyczy
przekazywania czasu ogodlnie, natomiast zatacznik 11 szczegotowo opisuje ,podawanie
czasu”. Postulat podawania czasu z doktadnoscia do najblizszej minuty zamiast pot
minuty byt zdecydowanie popierany przez grupe kontrolujaca oraz podczas warsztatu
publicznego, chociaz nie sformutowano jasnego argumentu uzasadniajgcego niemoznosé
podawania czasu z doktadnosciaq do najblizszej pét minuty.

Sprawa ta zostata powaznie rozwazona przez Agencje i Eurocontrol, lecz tego rodzaju
zmiana wymaga dodatkowych analiz. Faktycznie wprowadzenie w czesci B kryterium,
ktore jest mniej dokfadne niz pierwotna warto$¢ okreslona przez ICAO moze oznaczac
rozbieznoé¢ kategorii C® wzgledem normy ICAO. Podjecie decyzji o wspdlnym
uzgodnieniu na szczeblu UE skoordynowanego sposobu powiadomienia ICAO o takiej
rozbieznosci miatoby istotne znaczenie, poniewaz nigdy wczesniej nie rozwazano
wprowadzenia tego rodzaju rozbieznosci w SERA.

W kazdym razie zmiana taka wymagataby solidnego uzasadnienia, aby zapewnic
odpowiednig analize i uwzglednienie wszystkich witasciwych aspektéw przed podjeciem
decyzji. Analiza zostata rozpoczeta i jest obecnie prowadzona we wspoétpracy
i koordynacji miedzy Agencjg, Eurocontrolem i odpowiednimi zainteresowanymi stronami,
w tym uzytkownikami przestrzeni powietrznej. Ze wzgledu na potencjalne skutki dla
bezpieczenstwa pracom tym trzeba poswieci¢ niezbedng uwage, zasoby i czas.

Z tego powodu (chociaz jest to argument stuszny, a uwagi wskazuja, ze aktualna
praktyka w Europie faktycznie rézni sie od opisu w zatgczniku 11) projekt tekstu
zatgczony do niniejszej opinii nie uwzglednia postulowanej zmiany, lecz pozostaje zbiezny
z wymaganiem ICAO do czasu uzyskania wynikéw analizy. Zostang podjete wszelkie
wysitki, aby zapewni¢ dostepnos¢ wynikéw przed ukoriczeniem przez Komisje procedury
komitetowej dotyczacej projektu czesci B SERA.

V. Klasyfikacja przestrzeni powietrznych - klasa A

Stosowana przez ICAO definicja przestrzeni powietrznej klasy A przewiduje, ze jest ona
przeznaczona wylacznie dla lotow IFR. W zwigzku z tym piloci spodziewajq sie napotkad
wylacznie statki powietrzne wykonujace loty IFR i sq odseparowani od catego ruchu
w takiej przestrzeni powietrznej. W niektérych uwagach oraz reakcjach na odpowiedzi na
uwagi pojawit sie postulat dopuszczenia rozbieznosci wzgledem stosowanej przez ICAO
definicji przestrzeni powietrznej klasy A, polegajacej na umozliwieniu wykonywania lotéw
VFR w okreslonych okolicznosciach. Po dalszej analizie i dyskusji z niektorymi
zainteresowanymi stronami przypomniano, ze aktualna praktyka stosowana w niektérych
obszarach, w ktorych korzysta sie z przestrzeni powietrznej klasy A, lecz na wykonywane
w niej loty VFR udzielane sg specjalne zezwolenia, powoduje szereg problemow.

Jednym z przykfadowych probleméw jest swiadomos$¢ innych uzytkownikow, ktorzy
spodziewajg sie odseparowania catego ruchu, a innym jest brak jasnosci, co do statusu
lotdbw VFR w przestrzeni powietrznej, w ktorej loty takie nie powinny by¢ dozwolone,
a takze zasad zapewniania separacji, ktore mozna wobec nich stosowac. Nastepnie

8

Kategoria C — Mniej ochronne lub cze$ciowo wdrozone/niewdrozone.
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stwierdzono, ze rozwigzanie to wymagatoby wprowadzenia rozbieznosci kategorii C
wzgledem normy ICAO. Za konieczne wuznano zatem zachowanie zamierzonego
wykorzystania przestrzeni powietrznej klasy A wylacznie przez statki powietrzne
wykonujgce loty IFR. Ponadto uwaza sie, ze w ramach przepisow wykonawczych SERA
mozna by znalez¢ inne rozwigzania zapewniajgce warianty alternatywne do obecnych
potrzeb uwzglednienia lotow VFR, ktdrych zasadnos¢ jest zrozumiata.

38. Przyktadami rozwigzan umozliwiajacych dopuszczenie lotdow VFR w okreslonym rejonie
przestrzeni powietrznej, ktdre znajdujg sie w przepisach wykonawczych SERA, sg np.:
w przypadku zwyktych operacji zmiana klasyfikacji niektérych czesci przestrzeni
powietrznej, utworzenie korytarzy Ilub ustanowienie stref czasowo wydzielonych
(TSA)/stref czasowo zarezerwowanych (TRA). W przypadku operacji szczegdlnego
rodzaju mozna by rozwazy¢ zastosowanie art. 4 przepisow wykonawczych SERA,
a w niespodziewanych okolicznosciach odpowiedZz na te potrzebe mogtoby stanowic
zastosowanie art. 3 projektu przepiséw wykonawczych SERA (odwotujgcego sie do
art. 14 ust. 1 rozporzadzenia podstawowego EASA). Takie starania podejmowane w celu
okreslenia i wdrozenia rozwigzan opartych gtéwnie na optymalnej koncepcji przestrzeni
powietrznej powinny by¢ odpowiednim rozwigzaniem obejmujacym odnosne zagadnienia
oraz umozliwiajacym jednoczesne utrzymanie zrozumiatosci klasyfikacji przestrzeni

powietrznych i zapewnianych stuzb dla pilotébw oraz zachowanie zgodnosci
z wymaganiami ICAO, co jest jednym z celdw rozporzadzenia podstawowego EASA oraz
rozporzadzenia w sprawie przestrzeni powietrznej i co znajduje odzwierciedlenie

w mandacie udzielonym przez KE.

vi. Klasyfikacja przestrzeni powietrznych - klasa F

39. Przede wszystkim nalezy podkresli¢, ze klase przestrzeni powietrznej F (zgodnie
z definicjg w zatgczniku 11 ICAO) utworzono, aby umozliwi¢ tymczasowe zapewnianie
stuzb doradczych do czasu zapewnienia petnej stuzby ATC.

40. Koncepcja stuzby doradczej stosowanej wylacznie jako stuzba tymczasowa =zostata
uwzgledniona w zatgczniku 11 ICAO w 2001 r. na podstawie przepisow zawartych
w PANS-ATM, pkt 9.1.4.1.2: ,Biorgc pod uwage czynniki okreslone w pkt 2.4 zatacznika
11, stuzba doradcza ruchu lotniczego powinna by¢ wprowadzona tylko wtedy, gdy stuzby
ruchu lotniczego nie sg w stanie zapewni¢ kontroli ruchu lotniczego, a ograniczone
informacje o niebezpieczenstwie kolizji udzielane przez stuzbe informacji powietrznej nie
beda odpowiadaty potrzebom. Jezeli stuzba doradcza ruchu Ilotniczego zostata
wprowadzona, to nalezy uwazac jg za stuzbe tymczasowg do czasu, gdy mozliwe bedzie
zastgpienie jej stuzbg kontroli ruchu lotniczego”.

41. Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage, ze ostatnie zdanie: ,Jezeli stuzba doradcza ruchu
lotniczego zostata wprowadzona, to nalezy uwazaé jg za stuzbe tymczasowq do czasu,
gdy mozliwe bedzie zastgpienie jej stuzbg kontroli ruchu lotniczego” pochodzi z 1960 r.,
kiedy to zostato ono uwzglednione w siddmym wydaniu Doc 4444, czes$¢ VII pkt 1.1.2.

42. Zagadnienie to oméwiono réwniez w podreczniku planowania ATS ICAO (Doc 9426)
opublikowanym w 1984 r. Doc 9426, cze$¢ I, sekcja 2, rozdziat 1, sekcja 1.5 —
Stopniowy rozwéj ATS, pkt 1.5.9, stanowi: ,Z tego powodu w swoich przepisach
dotyczacych stuzby doradczej ruchu lotniczego ICAO uznata stopniowy rozwodj ATS za
etap tymczasowy, posredni w stopniowym przechodzeniu od stuzby informacji
powietrznej do stuzby kontroli obszaru, aby umozliwi¢ uporzadkowane przejscie od
stuzby, ktora ma charakter przede wszystkim informacyjny, do stuzby, ktéra wymaga
przyjecia przez kontrolerow wiekszej odpowiedzialnosci za bezpieczenistwo operacji
lotniczych”. Ponadto rozdziat 2, pkt 2.7.1 stanowi: ,0d momentu uwzglednienia stuzby
doradczej ruchu lotniczego w odpowiednich przepisach ICAO miata ona by¢ uznawana za
tymczasowsq, przejsciowg forme ATS, aby umozliwi¢ uporzgdkowane i stopniowe przejscie
od FIS (w locie i w poblizu lotnisk) do zapewniania ATC. Nalezy to zatem interpretowad
w ten sposob, ze stuzba doradcza ruchu lotniczego nie moze i nie powinna by¢ sama
w sobie stuzbg ostatecznag, lecz powinna zosta¢ ustanowiona w celu umoZzliwienia
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pracownikom kontroli zdobywanie przez okres$lony czas niezbednego doswiadczenia
w zakresie zapewniania petnej stuzby kontroli ruchu lotniczego, co polega na stworzeniu
im mozliwosci takiego dziatania, jakby kontrolowali ruch lotniczy bez wykonywania
wszystkich obowigzkdw, ktdre nieodfacznie wigza sie z zapewnieniem tej kontroli”,

Uznano, ze poczatkowo zaproponowane przepisy wykonawcze dotyczace przestrzeni
powietrznej, w ktdérej zapewniana jest stuzba doradcza, prawidlowo odzwierciedlajg
intencje ICAO. Dzieki zachowaniu tymczasowego charakteru utrzymano ducha ICAO. Aby
przepisy wykonawcze byly wymierne, stwierdzono jednak, ze okreslenie trzyletniego
terminu bytoby rozwigzaniem kompromisowym miedzy tymczasowoscig
a dtugoterminowoscia.

Z uwag dotyczacych przestrzeni powietrznej klasy F oraz reakcji na udzielone na nie
odpowiedzi wynikato gtdownie, ze klasa F wedtug definicji ICAO powinna by¢ dopuszczona
bez limitu czasowego, aby umozliwi¢ dalsze jej stosowanie tym krajom, ktore aktualnie
klase te stosuja. Uwagi te zostaty zdecydowanie wyrazone podczas warsztatu publicznego
przez przedstawicieli panstwa czionkowskiego, ktére stosowato jg na wiekszg skale
w swojej przestrzeni powietrznej, a takze przez niektére lotniska regionalne w tym
samym kraju.

Nastepnie, na podstawie argumentow na poparcie tych uwag, postanowiono usungé
trzyletni termin z przepiséw wykonawczych, a sprawa ta zostanie dodatkowo rozwazona,
aby ustali¢, czy zostanie ona usunieta z akceptowalnych sposobéw spetnienia wymagan,
czy zostanie w nich uwzgledniona.

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage, ze w zaleznosci od zmian ruchu bardziej stosownym
rozwigzaniem moze byc¢ zastgpienie klasy przestrzeni powietrznej F klasg G. Aby to
odzwierciedli¢, zaproponowany przepis zmienit tekst uwagi ICAO.

vii. Klasyfikacja przestrzeni powietrznych - klasa G oraz wymoég zdolnosci
tacznosci radiowej w przypadku lotow IFR

Uwaga ta nie pojawita sie w czasie konsultacji spotecznych, lecz podczas warsztatu,
a Agencja uznata, ze kwestie te nalezy dodatkowo wyjasni¢ w opinii. Podczas warsztatéw
zakwestionowano obowigzek posiadania urzadzen radiowych przez statki powietrzne
wykonujace loty IFR w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej i podano przykiad
szybowcow latajacych w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej ponizej VMC.

Ponadto temat ten wigze sie z wyjasnieniem podanym podczas przeprowadzonych przez
Eurocontrol konsultacji spotecznych i konsultacji nieformalnych w sprawie znaczenia
dodatku 1 do czesci B opisujacego klasy przestrzeni powietrznych. W wyjasnieniu tym
wskazano, ze zdolno$¢ tacznosci radiowej jest wymagana w przypadku lotow IFR
w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, lecz wymogu tego nie interpretuje sie jako
obowigzku nawigzania ciggtej dwukierunkowej tacznosci radiowej.

Kwestie te poddano analizie i uznano, ze obecne ramy prawne dotyczace lotéw IFR, lotow
w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, kwalifikacji zatogi statku powietrznego oraz
wyposazenia statku powietrznego, a takze praktyka i konsekwencje dziatan opisanych
w przykfadzie dla bezpieczenstwa nie umozliwiajg bezpiecznego usuniecia tego wymogu
zdolnosci tacznosci radiowej, poniewaz zostat on juz przeniesiony z zatacznika 11 ICAO
do czesci B SERA. Uwaza sie natomiast, ze takie dziatania jak loty szybowcéw w
niekontrolowanej przestrzeni powietrznej w warunkach gorszych niz VMC nalezy chronic¢
za pomocy nadania przestrzeni powietrznej specjalnego statusu zapewniajgcego
separacje od innego ruchu oraz ewentualnego wprowadzenia zasad operacyjnych
przewidujacych, ze zdolnos¢ facznosci radiowej moze by¢ opcjonalna.

viii. Wybor miniméw separacji

Podczas poczatkowego redagowania projektu czesci B postanowiono pozostawi¢ w tej
sekcji zapis zastepczy odnoszacy sie do decyzji Komisji, ktéora miata by¢ podjeta na
pozniejszym etapie. Powodem byt stopien ztozonosci tego zagadnienia oraz uznanie od
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samego poczatku koniecznosci zapewnienia elastycznosci, a takze potrzeba dokonania
oceny, czy konieczne jest przeniesienie poszczegdlnych fragmentow PANS do przepiséw
wykonawczych, akceptowalnych sposobdéw spetnienia wymagan i materiatow
zawierajacych wytyczne, czy tez nie ma takiej koniecznosci. W zwigzku z tym
postanowiono odiozy¢ rozwazenie szczegdétdw tego zagadnienia do czasu opracowania
uzupetniajacych czesci SERA, aby unikng¢ opdznied w procesie przygotowywania czesci
B.

Warto$¢ minimoéw separacji pionowej nie znalazta sie w opinii NPA, w ktdrej poczatkowo
stwierdzono, ze ,Komisja proponuje srodki dotyczgace wyboru minimdw separacji”.

Biorac pod uwage, ze minima wynoszace 1000 ft i 2000 ft sg juz domysine ze wzgledu na
wigczenie odniesienia do tabeli poziomoéw przelotu w dodatku 2 do zatgcznika I do SERA,
za stosowne uznano uwzglednienie tekstu z PANS ATM ICAO, pkt 5.3.2, w celu
sprecyzowania tej kwestii przy rozwazaniu separacji pionowej. Pozwala to na wspodlng
i ustandaryzowang interpretacje kryteriow separacji pionowej. Jesli chodzi o separacje
pozioma, kwestia ta nie bedzie czescig przepiséw wykonawczych, lecz przedmiotem
akceptowalnych sposobdw spetnienia wymagan lub materiatdw zawierajgcych wytyczne,
jak wskazano podczas warsztatu.

Uktad ten spowodowat zgtoszenie szeregu uwag podczas konsultacji, poczawszy od pytan
0 przyszig decyzje Komisji, az do braku zrozumienia doktadnego znaczenia i celu zapisu
zastepczego. Po konsultacjach spotecznych okazato sie, ze cze$¢ dotyczacq minimow
separacji mozna zredagowac¢ w sposob wskazujacy, ze ogdlng zasadq bedzie przedtozenie
przez ANSP propozycji dotyczacej wyboru minimdéw separacji do zatwierdzenia przez
wiasciwy organ. Grupa redakcyjna uznata to za podejscie rozsadne i bezpieczne,
szanujgce zasade rozdziatu funkcji zapewniania stuzb od funkcji nadzoru.

Zgodnie z propozycjg zawartg w NPA, ktdra znalazta nastepnie odzwierciedlenie w CRD,
zamierzano umiesci¢ proces wyboru w przysziej czesci dotyczacej ATS, ktéra miata zostac
opracowana po SERA, poniewaz nie spetniata w oczywisty sposob uzgodnionego
kryterium ,,przepisdw ruchu lotniczego”. Dyskusje podczas warsztatu pokazaty jednak, ze
zainteresowane strony oczekiwaly niezwtocznego uzyskania bardziej konkretnych
materiatdbw na ten temat, czego skutkiem jest tekst zaproponowany obecnie w niniejszej
opinii. Zaletg tego podejscia jest réwniez ujednolicenie przepisow w catej sekcji 2.3
projektu przepisdw wykonawczych, poniewaz niektore podsekcje muszgq zostac
zdecydowanie zachowane w SERA.

Projekt przepiséw zatgczony do niniejszej opinii uwzglednia wszystkie otrzymane uwagi.
Uwaza sie, ze projekt przepiséw zapewnia niezbedng elastycznos¢ i proporcjonalnosg,
moze zosta¢ w razie potrzeby uzupetniony akceptowalnymi sposobami spetnienia
wymagan i materiatami zawierajagcymi wytyczne, a takze jest uznawany za najbardziej
praktyczne podejscie odzwierciedlajgce w otoczeniu regulacyjnym UE specyfike
zaleznosci miedzy normami ICAO i procedurami ICAO.

iXx. Loty specjalne VFR (SVFR) w nocy

Sekcja 2.6.1 projektu czesci B SERA zostata opracowana na podstawie narzedzia nr 4
stuzacego do klasyfikacji przestrzeni powietrznych, opracowanego w przesztosci przez
zespot ds. przestrzeni powietrznej i zeglugi powietrznej (Airspace and Navigation Team)
Eurocontrolu. Na zadanie zainteresowanych stron przepisy te zostaty wiaczone do
projektu przepisow wykonawczych SERA, a zatem uzupetniajg one normy ICAO. Gdy
narzedzie to zostato opracowane, zainteresowane strony powszechnie zgadzaty sie, ze
loty SVFR powinny by¢ dozwolone wytacznie w ciggu dnia. W tym czasie przedstawiciele
lotnictwa ogdlnego zdecydowanie sprzeciwiali sie lotom SVFR w nocy ze wzgledow
bezpieczenstwa. Nastepnie grupa redakcyjna postanowita, ze loty SVFR zostang
dozwolone ,wyfacznie w ciggu dnia”, co zostato uwzglednione jako jedno z kryteridw
zwigzanych z zezwoleniem na lot SVFR do celéw publikacji NPA.

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sa kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez Strona 12 z 24
internet/intranet EASA.



57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

Opinia nr 05/2011 14 listopada 2011 r.

Pojawito sie jednak wiele uwag, w ktérych opowiadano sie za dopuszczeniem lotéw SVFR
rowniez w nocy. Grupa redakcyjna miata co do tego zastrzezenie, poniewaz nie byt
dostepny znaczacy materiat dotyczacy bezpieczenstwa, ktéry uzasadniatby odstepstwo od
stosowania narzedzi, co byto podstawa odpowiedzi udzielonej na zwigzane z tym uwagi.
Z drugiej strony, sam zestaw narzedzi nigdy nie zostat poddany ocenie bezpieczenstwa,
a poziom bezpieczenstwa narzedzi zasadniczo ustalono na takiej podstawie, ze opieraty
sie one na ,sprawdzonych rozwigzaniach” europejskich i zostaty opracowane przez dobrze
poinformowanych ekspertow w dziedzinie lotnictwa odpowiedzialnych za sprawy
bezpieczenstwa.

Jedng z przyczyn technicznych uznania, ze loty SVFR nie powinny by¢ wykonywane
w nocy, byifo to, ze przepisy SVFR majgq przede wszystkim na celu umozliwienie statkowi
powietrznemu wykonujgcemu lot VFR wejscie w strefe kontrolowang lub jej opuszczenie,
gdy w strefie tej nie sg spetnione warunki VFR. Przeniesienie tych warunkow na loty
w nocy stwarzato jednak bardzo niewielkie mozliwosci wylotu ze strefy kontrolowanej
ze wzgledu na wymogi dotyczace lotow VFR w nocy (NVFR) okreslone w czesci A SERA,
ktére sq bardzo podobne do kryteriow VMC w strefie kontrolowanej.

Dyskusje podczas warsztatu pokazaty, ze uwagi dotyczace lotéw SVFR w nocy opieraty
sie na rzeczywistych obawach i faktycznie postulat taki byt uzasadniony, poniewaz ze
wzgledu na rézne kryteria mogg pojawi¢ sie niewystarczajgce warunki meteorologiczne.
Jak wyjasniono, w przypadku, w ktorym tylko putap byltby za niski dla lotéw w zwyktych
warunkach VMC, lecz nadal umozliwiatby takim operacjom jak loty po kregu
nadlotniskowym spetnienie warunkéw lotéw VFR w nocy, z lotdw SVFR mogtyby wynikac
pewne korzysci, o ile lokalny organ ATS uznatby to za stosowne i udzielitby zezwolenia.

W zwigzku z tym w celu uwzglednienia tych uwag postanowiono, Zze kryterium lotéw
wytgcznie w ciggu dnia mozna uzupetni¢ mozliwoscig zezwolenia przez wiasciwy organ na
loty SVFR w nocy, przy zatozeniu, ze bedzie sie to odbywac¢ na podstawie lokalnej oceny
bezpieczenstwa, w tym oceny kultury i warunkow wykonywania lotéw NVFR/SVFR.
W kazdym razie, podobnie jak w przypadku czesci A SERA, ocenie bezpieczenstwa
podlega¢ bedg wszystkie przepisy pochodzace z zestawu narzedzi stuzacych do
klasyfikacji przestrzeni powietrznych oraz wszystkie elementy projektu przepiséw
wykonawczych, ktére uznaje sie za uzupetnienie materiatéw ICAO. Kolejne sprawozdanie
bedzie dostepne przed ukonczeniem przez Komisje procedury komitetowej dotyczacej
projektu czesci B SERA.

x. Zakres stuzby informacji powietrznej (FIS)

Znaczna liczba uwag dotyczyta zakresu wymogow opisanych w czesci B, pkt 3.2.2,
a zwlaszcza tego, ze Scista interpretacja sformufowanych w ten sposéb wymogéw
mogtaby skutkowac¢ niemoznosciga wykonania obowigzkédw dotyczacych dostarczania
duzych ilosci niepotrzebnych lub czasami niedostepnych informacji. Watpliwosci te
zostaty ponownie wyrazone podczas warsztatu, a ich podstawe stanowita odpowiedz na te
uwagi zawarta w CRD, gdzie wyjasniono zamiar sprecyzowania tego zagadnienia
w materiatach zawierajacych wytyczne. Zainteresowane strony wskazaty, ze niektére
obawy wynikaja z tego, ze materiaty zawierajace wytyczne nie moga prawnie zmieniac
tresci wigzacego wymogu.

Podczas warsztatu Agencja i Eurocontrol ustality, Zze podejmag probe okreslenia
optymalnego brzmienia uwzgledniajgcego zasadne oczekiwania pilotow i gwarantujacego
,automatyczne zapewnienie bezpieczniejszej sytuacji” bez tworzenia nadmiernego
obcigzenia dla organdw ATS, ktére mogtoby by¢ niewspdétmierne do aktualnej i stosownej
praktyki i mogtoby powodowac nieefektywnos¢ operacyjng ze wzgledu na nadmierne
zajecie czestotliwosci.

Agencja i Eurocontrol dokfadnie przeanalizowaty przepisy i mozliwos¢ zmiany ich
brzmienia bez koniecznosci powiadamiania ICAO o rozbieznosci kategorii C. Po tej
analizie stwierdzono, ze zmiana przepisow poprzez wprowadzenie takich sformutowan jak
~Stosownie do przypadku” lub ,w miare mozliwosci” powoduje, ze nie sg one optymalne
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i mogtaby zachwia¢ rownowage istniejacych praktyk, a nawet tez spowodowacd
rozbieznos¢ kategorii C.

Stwierdzono zatem, ze tekst pozostanie niezmieniony. Ostateczna forma projektu
wymogoéw zostanie jednak rowniez uzupetniona materiatami zawierajgcymi wytyczne
w celu sprecyzowania celu i wyjasnienia, ze w przypadku informacji ogélnych nie mozna
nadawac na danej czestotliwosci informacji, ktére sg niepotrzebne lub niedostepne, albo
informacji, ktérych nie zazadat pilot. Materiaty zawierajgce wytyczne zostang opracowane
na podstawie uwagi 1 zawartej w zataczniku 11 ICAO, pkt 4.2.2 i okres$lg, ze organ ATS
nie zawsze moze posiada¢ informacje o catym ruchu (zakres detekcji, kontakt radiowy
itd.), w zwigzku z czym moze w niektorych przypadkach nie by¢ w stanie podac
informacji o niebezpieczenstwie kolizji.

xi. Stuzby meteorologiczne

Jak objasniono w NPA, rozdziat 5 projektu przepiséw wykonawczych stanowi transpozycje
odpowiednich przepiséw z zatgcznika 3 ICAO, ktérych charakter uwazany jest za wtasciwy
dla przepiséw ruchu lotniczego. Elementy te zasadniczo dotycza meldunkéw z powietrza
podawanych przez statki powietrzne.

Wyniki NPA pokazaly, ze zainteresowanie strony powszechnie uwazajg, ze sekcje
odnoszace sie do automatycznego przekazywania danych nie powinny by¢ uwzglednione
w SERA. Z uwag wynika, ze przy stanowieniu przepiséw dotyczacych automatycznego
przekazywania danych i linii przesyfania danych zagadnienia te nalezy rozpatrywac razem
ze wszystkimi innymi aspektami.

W zwigzku z tym rozdziat 5 czesci B SERA zatgczonej do niniejszej opinii zawiera jedynie
przepisy dotyczgce specjalnych meldunkéw z powietrza i innych nieregularnych
obserwacji ze statku powietrznego przekazywanych drogq foniczna.

Aby uwzgledni¢ obawy wyrazone przez zainteresowane strony w zwigzku z oddzieleniem
tych przepisow od wspodlnej czesci zatagcznika 3 ICAO, Agencja zamierza w odpowiednim
czasie przygotowac zestawienie w celu upewnienia sie, ze przy ogdlnej transpozycji norm
i zalecanych praktyk ICAO do europejskich ram prawnych nie pominieto w niezamierzony
sposdb zadnego przepisu.

xii. Przechwytywanie cywilnych statkéw powietrznych

Sekcja dotyczaca przechwytywania cywilnych statkow powietrznych zostata przeniesiona
z zafacznika 11 ICAO do czeéci B SERA bez zmian w oryginalnym tekécie ICAO. Zadne
panstwo cztonkowskie nie powiadomito ICAO o rozbieznosSciach w przypadku
odpowiednich sekcji zatacznika 11 ICAO. Zgtoszona zostata jednak jedna uwaga, ktéra
zostata powtdrzona podczas warsztatu i po nim oraz przedstawiona jako reakcja,
a dotyczyta ona zakwestionowania w szczegdlnosci wymagania, aby organ ATS
podejmowat probe nawigzania dwukierunkowej tacznosci z przechwytywanym statkiem
powietrznym oraz informowat pilota o fakcie przechwytywania. Oprocz podanych juz
informacji i wyjasnien, w celu unikniecia niepozadanych zmian, ktore niekorzystnie
wptywatyby na bezpieczenstwo i integralnos$¢ czesci B SERA, jezeli dosztoby do zmiany
tych przepiséw, nalezy podkresli¢, ze odpowiednie przepisy dotyczg wytacznie organu
ATS kontrolujacego cywilny statek powietrzny, ktéry moze by¢ przechwytywany, oraz ze
przepisy te majg na celu wylacznie zapewnienie bezpieczenstwa i w zadnym razie nie
majg na celu okreslania sposobu przechwytywania ani nie mogg go okreslac.

Ponadto trzeba wyjasni¢, ze odpowiednia sekcja rozpoczynajaca sie sformutowaniem, ze
organ ATS , podejmuje takie dziatania z nizej wymienionych, ktore sg wtasciwe w danych
okolicznosciach: ...” zapewnia niezbedng elastyczno$¢ i uwaza sie, ze pozostawia
organom panstw cztonkowskich swobode ustalania procedur krajowych.

Pkt 4.2.2 ponadto dodatkowo precyzuje sposob nawigzywania tacznosci powietrze-ziemia.
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xiii. Foniczne powtarzanie depesz nadanych w tacznosci kontroler-pilot taczem
transmisji danych (CPDLC)

Projekt czesci B SERA zaproponowany w NPA okres$lat, ze decyzja o tym, czy foniczne
powtarzanie depesz CPDLC bedzie wymagane, czy nie, nalezy do wlasciwego organu. Jest
to przyktad transpozycji koncepcji ,organu ATS” wystepujacej w materiatach ICAO, ktérg
w europejskich ramach prawnych trzeba byto zmienié na ,instytucje zapewniajacg stuzby”
lub ,wiasciwy organ”, co wyjasniono w sekcji i. powyzej. Znaczna liczba uwag
wskazywata, ze decyzja o powtarzaniu ma charakter wytacznie operacyjny. Ponadto
uwaza sie, ze ta decyzja operacyjna podlegataby ocenie bezpieczenstwa, ktdra musiataby
zostac zatwierdzona przez wtasciwy organ.

Uznano, ze wyjasnienia otrzymane w ramach konsultacji pisemnych oraz podczas
warsztatu sq zasadne, w zwigzku z czym projekt przepisow wykonawczych zatgczony do
niniejszej opinii odzwierciedla operacyjny charakter tej decyzji, poniewaz odnosi sie do
ANSP, zamiast do wtasciwego organu.

xiv. Strefa obowiazkowej tacznosci radiowej (RMZ) — Strefa obowiazkowego
uzywania transpondera (TM2)

Koncepcje strefy obowigzkowej tacznosci radiowej i strefy obowigzkowego uzywania
transpondera zostaty zaczerpniete z zestawu narzedzi Eurocontrolu stuzacych do
klasyfikacji przestrzeni powietrznych. Zostaty one utworzone jako odpowiedz na
powszechne obawy i miaty na celu poprawe bezpieczenstwa w tych czesciach przestrzeni
powietrznej, w ktérych zwykie stosowanie klasyfikacji przestrzeni powietrznych ICAO nie
byto wystarczajace do zapewnienia oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa w przypadku
okreslonego poziomu dziatalnosci aeronautycznej prowadzonej w takiej przestrzeni
powietrznej.

Otrzymane uwagi zasadniczo wyrazaty poparcie dla wprowadzenia RMZ i TMZ w czesci C
SERA, co nalezy uznac¢ za znaczacg poprawe wspodlnego wdrazania w Europie Srodkéw
stuzacych zwiekszeniu bezpieczenstwa. W niektérych uwagach pojawity sie sugestie
poprawy zaproponowanego tekstu, ktére zostaty zaakceptowane i uwzglednione
w projekcie przepisdw zatgczonym do niniejszej opinii.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze nawet jesli koncepcje RMZ i TMZ nie pochodzg z zatacznika 11
lub zatacznika 3 ICAO, nie oznaczajg rozbieznosci wzgledem przepisow ICAO, poniewaz
zatqcznik 11 zawierat juz przepisy, ktére dopuszczajg okreslone wymogi dotyczace
obowigzkowego kontaktu radiowego Ilub uzywania transpondera w wyznaczonych
czesciach przestrzeni powietrznej. Nowo wprowadzona koncepcja polega na tym, ze
wymogi te bedg formutowane i wdrazane w taki sam sposéb w catej Europie, a takze
w sposoOb, ktory bedzie jasno zrozumiaty dla pilotow niezaleznie od ich pochodzenia lub
przynaleznosci panstwowej. Koncepcje RMZ i TMZ zostang jednak wiaczone do pakietu
elementow podlegajacych ocenie bezpieczenstwa, ktora zostanie przedstawiona Komisji
po opublikowaniu niniejszej opinii.

xv. Ograniczenie predkosci do 250 kts

Projekt czesci B SERA nie zmienia oryginalnych wymagan ICAO, jesli chodzi o kwestie
ograniczenia predkosci lotu zwigzanego z klasyfikacjg przestrzeni powietrznych. Uwagi
otrzymane na ten temat byly sprzeczne, podobnie jak reakcje na CRD. W niektdérych
uwagach pojawiat sie postulat objecia ograniczeniem predkosci wszystkich klas
przestrzeni powietrznej ponizej 10 000 ft, natomiast w innych — postulat zastosowania go
jedynie w przypadku lotow VFR lub wytaczenia okreslonych lotow z tego obowigzku
z roznych przyczyn.

Zasada ,see and avoid” (dostrzezenia i ominiecia), ktéra jest podstawg ograniczenia
predkosci, ma zastosowanie do lotéw VFR i IFR oraz w sytuacjach, w ktérych nie jest
zapewniana separacja. Nalezy zwroci¢ uwage, ze nadal mozna stosowac ograniczenia
predkosci operacyjnej zwigzane z okreslonymi zezwoleniami lub procedurami, pod
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warunkiem zatwierdzenia ich przez wiasciwy organ i jezeli nie sg one sprzeczne
z ograniczeniem predkosci ICAO/SERA zwigzanym z klasyfikacjq przestrzeni powietrznych
(np. okreslona predkos$¢ zwigzana z procedurami SID i STAR).

Jesli chodzi o jedng uwage zawierajacg postulat zwolnienia z obowigzku przestrzegania
ograniczenia predkosci niektérych kategorii statkéw powietrznych, ktére ze wzgledéw
operacyjnych lub technicznych musiatyby wykonywa¢ loty z duza predkoscig, trzeba
powtérzy¢, ze przepisy wykonawcze SERA dotyczg wytacznie ogdlnego ruchu lotniczego.
Pozwolenie na loty z duzg predkoscia, wbrew przepisom ICAO, w $rodowisku lotniczym
otwartym dla wszystkich kategorii uzytkownikéw przestrzeni powietrznej moze wydac
wytacznie panstwo cztonkowskie odpowiedzialne za wiasng przestrzen powietrzng na
podstawie swoich wtasnych przepiséw krajowych (np. dotyczacych operacyjnego ruchu
lotniczego - OAT), lecz decyzje taka trudno byloby rozszerzy¢ na calg europejska
przestrzen powietrzng i majace do niej zastosowanie przepisy dotyczace ogdlnego ruchu
lotniczego, i nie nalezy tego czynic.

W zwigzku z tym w projekcie przepiséw zataczonym do niniejszej opinii postanowiono
zachowac ograniczenie predkosci do 250 kts zgodnie z zatgcznikiem 11 ICAO.

xvi. Suplement do czesci B SERA

Suplement okreslajacy rdéznice miedzy czesSciag B SERA a odpowiednimi zatgcznikami
ICAO, ktére wymagatyby wspdlnego porozumienia i powiadomienia o nich ICAO przez
panstwa cztonkowskie, sporzadzono zgodnie z trescig projektu czesci B zawartego w NPA.
Otrzymano wiele uwag, ktore wskazywaty ulepszenia lub postulowaty wprowadzenie
zmian zgodnie ze zmianami zaproponowanymi w samym projekcie przepisow
wykonawczych.

Po konsultacjach suplement zweryfikowano i zmodyfikowano zgodnie ze zmianami
wprowadzonymi w samym projekcie przepisow wykonawczych oraz zatgczono go do
niniejszej opinii.

Suplement do czesci B SERA zawiera obecnie dziewie¢ rozbieznosci, w tym rozbieznosci
wzgledem uwag ICAO, ktére uzyskaty status wigzacy, w pordéwnaniu
z 253 rozbieznosciami wzgledem catego zatgcznika 11, o ktérych powiadomiono ICAO,
i 111 zwigzanymi z elementami zatgcznika 11 ICAO, ktére zachowano w czesci B SERA.
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Ocena skutkéw regulacji

Cel i zamierzony skutek

Celem oceny skutkéw regulacji jest ustalenie, jaki jest najlepszy sposéb osiggniecia celu
dziatania legislacyjnego przy jednoczesnym zminimalizowaniu negatywnych skutkow.
Skfada sie na nig szereg pieciu logicznych krokéw, ktére tworza strukture analizy:
okreslenie zagadnienia, okreslenie celu, opracowanie wariantu, ocena skutkéw
i poréwnanie wariantéw. W tym konkretnym przypadku poréwnano niewiele wariantéw,
poniewaz projekt przepiséw wykonawczych SERA zostat opracowany zgodnie z mandatem
SERA oraz, jak wspomniano w NPA 2011-02, mozliwo$¢ wyboru wariantéw
opracowywania projektu czesci B przepisow wykonawczych SERA byfa ograniczona.
W zwigzku z tym omdwiony zostanie jedynie wybrany wariant.

Niniejsza ocena skutkoéw regulacji nie jest petng oceng skutkow przedstawiong w NPA,
lecz odnosi sie do gtéwnych kwestii i uwzglednia dodatkowe skutki okreslone w procesie
konsultacji.

a. Kwestie uwzglednione w ocenie skutkdéw regulacji czesci B SERA

Transpozycja odpowiednich przepiséw z zatacznika 11 i zaftgcznika 3 ICAO do
ustandaryzowanych europejskich przepisow dotyczacych przestrzeni powietrznej (SERA).

Ponadto w mandacie SERA Komisja Europejska wyraznie zaznaczyta, ze prace powinny
prowadzi¢ przede wszystkim do opracowania projektu przepisow wykonawczych Komisji
Europejskiej, chyba ze petna harmonizacja zostanie uznana za niekonieczng. Innym
wymogiem byto réwniez pierwszenstwo rozwigzan zgodnych z przepisami ICAO.

b. Skala zagadnienia

Jak wspomniano powyzej, nawet jesli zatacznik 2 ICAO nosi tytut ,Przepisy ruchu
lotniczego”, uznano, ze przepisy o tym charakterze znajdujg sie réwniez w innych
dokumentach ICAO. Stanowito to podstawe opracowania projektu czesci B SERA poprzez
okreslenie, ktore przepisy pochodzace z zatacznika 3 i zatacznika 11 ICAO nalezy
przenies¢ do prawodawstwa UE jako przepisy ruchu lotniczego.

Gtéwnym celem projektu przepiséw wykonawczych SERA nie jest utworzenie nowych
obowigzkéw panstw czionkowskich, lecz ustandaryzowanie sposobu wykonywania
istniejgcych obowigzkéw w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Poniewaz
przeniesione przepisy ICAO sg stosowane na $wiecie od dawna, skali zagadnienia nie
uwaza sie za znaczna.

Istnieje kilka przypadkéw, w ktérych zaproponowana czesé B SERA rdzni sie (rozbieznos¢
kategorii A) od norm i zalecanych praktyk ICAO. Zaproponowane rozbieznosci sg
uzasadnione. W przypadku propozycji dotyczacej podawania czasu z doktadnoscig do
najblizszej minuty, ktéra prawdopodobnie oznaczataby rozbieznos¢ kategorii C,
przeprowadzona zostanie ocena bezpieczenstwa, ktéra zostanie przedstawiona Komisji na
potrzeby procedury komitetowej.

c.  Zwiezte okreslenie celdw opinii

Gtéwnym celem jest kontynuacja rozpoczetych juz przez Komisje Europejska staran na
rzecz ustanowienia zharmonizowanego zbioru przepiséw ruchu lotniczego w europejskiej
przestrzeni powietrznej, aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo oraz zminimalizowac
niedogodnosci i niebezpieczenstwo nieporozumien wynikajacych z réznic w krajowych
zbiorach przepiséw, a takze zapewni¢ efektywny i sprawny miedzynarodowy ruch
lotniczy, co wymaga wspodlnego sposobu rozumienia znakdéw, procedur zapobiegania
kolizjom, instrukcji stuzb ruchu lotniczego, frazeologii i innych podobnych spraw.
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Warianty

Wybranym wariantem jest ,Projekt czesci B SERA stanowigcy transpozycje przepiséw
ruchu lotniczego z zatgcznikéow ICAOQ innych niz zatgcznik 2”. Wariant ten zostat wybrany
zgodnie z mandatem SERA.

Objete sektory

Przepisy wykonawcze SERA beda miaty wplyw na osoby (pilota, kontroleréw ruchu
lotniczego) i podmioty (panstwa cztonkowskie, wiasciwe organy, ANSP, uzytkownikdw
statkdw powietrznych i najprawdopodobniej operatorow lotnisk).

Skutki
a. Wszystkie okreslone skutki

Wdrozenie przedmiotowego rozporzadzenia moze mie¢ wplyw na osoby i podmioty
dziatajace w panstwach cztonkowskich stosujacych klasyfikacje przestrzeni powietrznych,
ktéra nie jest catkowicie zgodna z przepisami ICAO (np. dopuszczenie niektorych lotéw
VFR w klasie A lub stosowanie klasy F jako klasy niemajacej statusu tymczasowego itd.).
Ponadto na te okresSlone sektory wplyw moze mie¢ kilka dodatkowych elementow
zwigzanych z normami i zalecanymi praktykami ICAO (np. uwzglednienie niektdérych
uwag w przepisach, co opisano w suplemencie do czesci B SERA, i nowe przepisy oparte
na zestawie narzedzi stuzacych do klasyfikacji przestrzeni powietrznych).

Do przygotowania uporzadkowanej i podzielonej na czesci oceny ilosciowej potrzebne jest
ogolnoeuropejskie badanie w celu okreslenia:

— panstw czionkowskich, w ktérych klasyfikacja przestrzeni powietrznych
przewidziana w SERA wymusi zmiany;

— sposobu, w jaki wprowadzone zmiany wptyng na pokrewne krajowe przepisy
prawne, oraz sposobu wdrozenia;

— w jakim stopniu wywarty zostanie wptyw na dostep niektorych uzytkownikow
przestrzeni powietrznej do okreslonych czesci przestrzeni powietrznej oraz czy
nowo wprowadzone narzedzia w czesci B SERA umozliwig ztagodzenie probleméw
dzieki nowym procedurom;

—  jakie srodki, w tym szkolenia, bytyby potrzebne do wdrozenia nowych procedur.

Tego rodzaju badanie wymagatoby prawdopodobnie zaréwno czasu, jak i $rodkow,
a biorac pod uwage ogodlnie napiete ramy czasowe redagowania SERA, nie uwaza sie go
za wykonalne, w zwigzku z czym istniejg nikte mozliwosci przeprowadzenia wiarygodnej
oceny iloSciowej.

i Bezpieczenstwo

Aby odpowiednio oceni¢ ogdlne skutki przepisow wykonawczych, akceptowalnych
sposobow spetnienia wymagan i materiatow zawierajgcych wytyczne, potrzebny jest
peten zbidr przepisow prawnych. Ponadto za konieczne uwaza sie réwniez rozpatrzenie
przepisow wykonawczych SERA wraz z przyjetymi ostatnio przepisami wykonawczymi
dotyczacymi licencjonowania zatdg lotniczych, przepisami o operacjach lotniczych
przegtosowanymi ostatnio pozytywnie przez Komitet ds. EASA oraz przysztymi przepisami
dotyczacymi ATS (Part-ATS) i stuzb meteorologicznych (Part-MET). W tym konkretnym
przypadku czes¢ B SERA wprowadza do prawodawstwa UE jedynie przepisy przeniesione
z zatacznika 3 i zatacznika 11 ICAO, ktdrych charakter jest uwazany za wiasciwy dla
~przepiséow ruchu lotniczego”. Cze$¢ B SERA stanowi uzupetnienie czesci A SERA, ktoéra
stanowi transpozycje przepisow z zatacznika 2 ICAO. Ponadto dalsze prace zwigzane
Z opracowywaniem przepisow wykonawczych SERA majgq polega¢ na transpozycji
odpowiednich przepiséw z zatacznika 10 ICAO, PANS-ATM, PANS-OPS i innych
dokumentéw do prawodawstwa UE. W rzeczywistosci petny zbidr przepisow nalezatoby
uznac za kompletny dopiero po przyjeciu wszystkich przepiséw wykonawczych w sposéb
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opisany w sekcji ,Struktura przepisow”. Nalezy jednak podkresli¢, ze uwaza sie, iz
w porownaniu z sytuacjg obecng ogdlne przyjecie i wdrozenie wszystkich odpowiednich
srodkow (przepisow wykonawczych, akceptowalnych sposobdéw spefnienia wymagan
i materiatéw zawierajgcych wytyczne) pozytywnie wptynie na bezpieczenstwo, poniewaz
normy i zalecane praktyki ICAO beda stosowane w europejskiej przestrzeni powietrznej
w sposob jednolity.

Jak juz wyjasniono, nie mozna oczekiwaé, ze petny zbidr przepiséw europejskich da sie
przygotowac¢ jednoczesnie. Uznata to rowniez Komisja Europejska w udzielonym
Eurocontrolowi mandacie SERA, ktéry przewiduje etapowe podejscie w opracowywaniu
przepisow wykonawczych SERA.

Z uwagi na zakres czesci B SERA konieczne jest jednak ocenienie skutkow takiej
transpozycji dla bezpieczenstwa, aby wykazac¢, ze przepisy same z siebie zapewniajg
bezpieczenstwo. Ocena skutkéw dla bezpieczenstwa — rozdziat III NPA (Podsumowanie
oceny bezpieczenstwa czesci B SERA) — =zostata przeprowadzona w przypadku
europejskiej transpozycji wymogéw dotyczacych stuzb ruchu lotniczego, ktére majg
charakter ,przepisdow ruchu lotniczego”, do ram prawnych dotyczacych jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej.

Proces oceny skutkow dla bezpieczenstwa zostat przeprowadzony na réznych etapach
opracowywania przepisow.

Na etapie poczatkowym wskazano sze$¢ ogdlnych wymogdéw bezpieczenstwa okreslonych
w SERA w celu wlasciwego opracowania przepisow czesci B SERA, co miato na celu
wykazanie, ze ,okreslono kompletny i prawidtowy zbiér wymogow dotyczacych stuzb
ruchu lotniczego, ktére maja charakter »przepisow ruchu lotniczego«, aby zapewnié
bezpieczny przeptyw ruchu lotniczego w UE”.

Pod koniec etapu opracowywania wykazano, ze cze$¢ B SERA jest kompletna,
prawidtowa, wystarczajaco rozbudowana i zintegrowana, moze by¢ wdrozona/jej cele sg
osiggalne oraz jest zgodna z celem przepiséw wykonawczych. Warto zwrdci¢ uwage, ze
wiekszo$¢ wymogdéw czesci B SERA jest uwazana za wymogi bezpieczenstwa, poniewaz
ich gtébwnym celem jest zmniejszenie istniejgcego wczesniej niebezpieczenstwa/ryzyka
zwigzanego nieodtacznie z lotnictwem (np. kolizji powietrznych, kolizji na drodze
kotowania itd.).

Ponadto, zgodnie z wymaganiami zawartymi w przepisach wykonawczych SERA, w fazie
przejéciowej miedzy aktualng sytuacja panstw cztonkowskich a stosowaniem przepiséw
czesci B SERA wsparciem ma byc¢ lokalna ocena bezpieczenstwa, aby zapewnié
bezpieczenstwo w tej fazie.

Whnioskiem wynikajacym z takiej oceny jest réwniez to, ze nalezy dopusci¢ odstepstwa od
przepiséw oraz ze nalezy wprowadzi¢ proces pozwalajacy uwzgledni¢ przyszie potrzeby
w zakresie bezpieczenstwa, zmiany do zatacznika 11 i zatacznika 3 ICAO lub wszelkie
inne modyfikacje wynikajace ze zmiany w $rodowisku operacyjnym UE.

Podsumowujac, przeprowadzenie tego zorganizowanego procesu oceny skutkow dla
bezpieczenstwa pokazato, ze zawarte w czesci B SERA wymogi dotyczace stuzb ruchu
lotniczego, ktére majg charakter ,przepiséw ruchu lotniczego”, zapewniajg wieksze
bezpieczenstwo przeptywu ruchu lotniczego w UE, a bedzie on w petni bezpieczny
wowczas, gdy europejski system regulacyjny w dziedzinie lotnictwa bedzie kompletny
i wdrozony. W istocie wszystkie kwestie, zalecenia i zalozenia zwigzane
z bezpieczenstwem, ktére okreslono w procesie oceny bezpieczenstwa, zostaty wiasciwie
uwzglednione w przepisach wykonawczych SERA zalgczonych do niniejszej opinii lub
rozpoczeto dziatania w celu ich wtasciwego uwzglednienia (np. trwajacy obecnie proces
opracowywania akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan i materiatdw
zawierajacych wytyczne do czesSci B SERA oraz trwajacy obecnie proces opracowywania
innych przepisow w ramach rozporzadzenia podstawowego).
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106. Ponadto nalezy podkreslic, ze skutki wywierane na bezpieczenstwo przez niektore
elementy, takie jak podawanie czasu z doktadnoscig do najblizszej minuty zamiast do pot
minuty, oraz nowe przepisy, takie jak RMZ i TMZ, zostang poddane analizie, a wyniki tej
oceny zostang udostepnione Komisji.

ii. Ekonomia

107. Na tym etapie koszty wigzg sie gtéwnie z rozpowszechnianiem informacji, szkoleniem
i zapoznawaniem instytucji zapewniajacych stuzby Zeglugi powietrznej, operatoréw
lotnisk i uzytkownikow przestrzeni powietrznej z przepisami. Sg one jednak uwazane za
koszty jednorazowe zwigzane z pierwszg zmiang przepisOw i procedur. Nastepnie
oczekuje sie obnizenia kosztéw biezacych dzieki harmonizacji. Nalezy jednak réwniez
podkresli¢, ze ze wzgledu na brak dostepnych danych z poszczegdlnych panstw
cztonkowskich ocena skutkéw ekonomicznych ma charakter wytacznie jakosciowy.

108. W rdéznych obszarach europejskiej przestrzeni powietrznej mogg wystgpi¢ nastepujace

skutki:
) brak zmiany, jezeli przepisy krajowe sg juz w petni zgodne z czescig B SERA;
o modyfikacja niektérych przepiséow krajowych w celu uzgodnienia ich z czescig B

SERA (poniewaz przepisy wykonawcze SERA nie przenoszg w petni zatgcznika 11
ani zatgcznika 3 ICAO, a cata transpozycja zostanie przeprowadzona na etapie
pozniejszym);

o zadne panstwo czionkowskie nie bedzie juz musiato podejmowac wysitkdw w celu
transpozycji zmian zatacznika 11 i zatacznika 3 ICAQ°, poniewaz bedzie sie to
odbywato na szczeblu Unii Europejskiej za pomocg zmian europejskich przepisow
wykonawczych.

109. Skala skutkéw bedzie zalezec od:

o kosztéw krajowych zwigzanych ze spetnieniem wymogdéw dotyczacych krajowych
ocen bezpieczenstwa (ewentualnych) zmian zwigzanych z wdrazaniem czesci B
SERA;

. liczby i zakresu stwierdzonych rozbieznosci miedzy czesciag B SERA a przepisami
krajowymi;

o zakresu (ewentualnych) zmian procedur operacyjnych, ktére okazag sie konieczne

w panstwie cztonkowskim; oraz

o skali (ewentualnych) srodkéw zmniejszajacych ryzyko, wymaganych na podstawie
oceny bezpieczenstwa, ktérg nalezy przeprowadzi¢ na szczeblu lokalnym.

110. Koszty czesci B przepisow wykonawczych SERA mogg obejmowac:

o koszty rozpowszechniania informacji, szkolenia i zapoznawania z przepisami
wykonawczymi SERA;

. koszty zmian procedur operacyjnych;

. koszty (ewentualnych) srodkéw zmniejszajacych ryzyko wymaganych na podstawie

oceny bezpieczenstwa, ktorg nalezy przeprowadzi¢ na szczeblu lokalnym.

111. Skutki dla organdw regulacyjnych, instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
(ANSP), operatorow lotnisk i uzytkownikow przestrzeni powietrznej beda niewatpliwie
zaleze¢ od stopnia, w jakim ich przepisy krajowe rdéznig sie od zatacznika 3 i zatacznika
11 ICAO, a zatem od czesci B SERA. Udziat ANSP, operatorow lotnisk i uzytkownikdéw

° W przypadku tych norm i zalecanych praktyk ICAO, ktére zostaly juz przeniesione do prawodawstwa
UE.
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statkdw powietrznych bedzie polegat na rozpowszechnianiu informacji dotyczacych zmian
przepisow wsrod ich pracownikdéw, odpowiednim szkoleniu pracownikéw i wdrazaniu
zmian do wymaganych procedur operacyjnych. Wiasciwe organy bedg musiaty
dopilnowaé, aby ich pracownicy zapoznali sie ze zmianami przepisow obowigzujacych
w ich wiasnej przestrzeni powietrznej, oraz zapewni¢ przestrzeganie zmienionych
przepisbw przez ANSP, operatoréw lotnisk i uzytkownikéw przestrzeni powietrznych.
Skutki takie mogtoby zmniejszy¢ ustalenie okresu przejsciowego na wejscie w zycie
przepisdw czesci B SERA.

Organy regulacyjne/wtasciwy organ

Organy regulacyjne/wtasciwe organy bedg poczatkowo musiaty uzyska¢ pewnos$¢, ze
wymagane zmiany przepisdw zostaly wdrozone, co bedzie wigza¢ sie z kosztami
(np. inspektorow). Nastepnie koszty zapewnienia zgodnosci z wszelkimi zmienionymi
przepisami nie bedg rézni¢ sie od obecnych kosztow zapewnienia zgodnosci z aktualnymi
przepisami. Mozliwe, ze niektére panstwa cztonkowskie, na ktére majg wpltyw przepisy
czesci B SERA, bedg musiaty odpowiednio zmieni¢ ustawodawstwo krajowe.

W niektérych szczegdlnych przypadkach koszty moga wynika¢ z koniecznosci
wprowadzenia zmian w klasyfikacji przestrzeni powietrznych, a zatem z koniecznosci
zmiany wszystkich odpowiednich map i publikacji. Ponadto wprowadzenie zmian do
koncepcji przestrzeni powietrznej, takich jak nowe trasy ATS, zastrzezone lub Scisle
okreslone czesci przestrzeni powietrznej itd., byloby potrzebne w niektérych panstwach
cztonkowskich w celu przestrzegania klasyfikacji przestrzeni powietrznych i uregulowania
kwestii okre$lonych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

ANSP i operatorzy lotnisk

Wszystkie ANSP stosujg juz procedury niezbedne do zapewnienia rozpowszechnienia
wszystkich stosownych informacji wéréod odpowiednich pracownikéw. Chociaz ze wzgledu
na zmiany wymagane w przypadku kazdej ANSP pojawig sie skutki administracyjne,
zastosowanie istniejacych procedur do wdrozenia cze$ci B SERA nie powinno znaczaco
wptynac na koszty ANSP.

Co do szkolenia, chociaz mogg powsta¢ niewielkie koszty zwigzane z aktualizacjg
materiatéw szkoleniowych, koszty szkolen po wprowadzeniu nowych przepisow nie
powinny rozni¢ sie od obecnych kosztéw zapewniania aktualnej wiedzy pracownikéw.
Koszty szkolenia mogtyby wzrosnaé tylko w tych panstwach cztonkowskich, w ktorych
trzeba zmieni¢ klasyfikacje przestrzeni powietrznych oraz odpowiednio zmieni¢ procedury
ATS. W kazdym razie koszty zmian procedur operacyjnych majgcych wspiera¢ wdrazanie
czesci B SERA mozna oszacowac wytacznie lokalnie.

Ponadto, jezeli panstwa czionkowskie postanowityby zmieni¢ klasyfikacje przestrzeni
powietrznej klasy F na kontrolowang przestrzen powietrzng, prawdopodobnie
spowodowatoby to powstanie dodatkowych kosztow zwigzanych ze szkoleniem
i zatrudnieniem kontroleréw ruchu lotniczego.

W przypadkach, w ktérych operatorzy lotnisk zapewniajg réwniez stuzby zeglugi
powietrznej, wdrazanie czesci B SERA bedzie miato na nich taki sam wptyw jak na ANSP.

Uzytkownicy statkow powietrznych i uzytkownicy przestrzeni powietrznej

Istniejace zwykie procedury instruktazu dla pilotdbw wymaganego przepisami
europejskimi  lub krajowymi obejmujg rozpowszechnianie informacji na temat
proponowanych przepiséow. W zwigzku z tym powinna istnie¢ mozliwos$¢ przeprowadzenia
tego procesu w ramach obecnych procedur przy minimalnym wptywie na koszty.

Co do szkolenia i egzamindéw, podobnie jak w przypadku ANSP, chociaz mogg powstac
niewielkie koszty zwigzane z aktualizacjg materiatow szkoleniowych, koszty szkoleh po
wprowadzeniu nowych przepisow mozna oszacowac wytacznie lokalnie.
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W niektérych przypadkach, jezeli organ regulacyjny/wiasciwy organ panstwa
cztonkowskiego postanowi zastosowa¢ RMZ i/lub TMZ w przestrzeni powietrznej klasy G,
F i E, niewielu statkom powietrznym uzywanym w lotnictwie ogdélnym mogq by¢
potrzebne dodatkowe urzadzenia, lecz panstwa cztonkowskie wdrazajace te srodki moga
oszacowac koszty wytacznie lokalnie.

iii. Srodowisko naturalne

Nie oczekuje sie zadnych skutkow dla srodowiska naturalnego, a jesli takowe wystapig,
beda niewielkie.

iv. Spoteczenstwo

Nie oczekuje sie skutkéw spotecznych.

V. Inne wymogi lotnicze poza zakresem EASA lub jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej

Brak innych wymogow lotniczych poza zakresem EASA lub jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. Nalezy jednak uzna¢, ze chociaz operacje wojskowych statkéw
powietrznych i wojskowe instytucje zapewniajgce stuzby gtdéwnie operacyjnemu ruchowi
lotniczemu pozostajg poza zakresem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
i rozporzadzenia podstawowego EASA, wdrozenie tych przepisow na szczeblu
europejskim mogtoby potencjalnie wywrze¢ konsekwencje na ich dziatalno$¢, lecz nie
mozna ich oszacowac na podstawie dostepnych informacji. Ponadto nalezy podkresli¢, ze
skutki zostatyby wywarte gtownie na czes¢ dziatalnosci wojskowej zwigzanej z ogdélnym
ruchem lotniczym (jako na organy regulacyjne, uzytkownikdw przestrzeni powietrznej lub
ANSP) i pod tym wzgledem skutki mozna uzna¢ za podobne do skutkdédw wywieranych na
podmioty cywilne.

Podsumowanie i ocena koricowa

a. Poréwnanie pozytywnych i negatywnych skutkdw poszczegoélnych ocenionych
wariantow

Jak wspomniano powyzej, mozliwosci wyboru wariantéw postepowania w przypadku
opracowywania czesci B SERA byty ograniczone. Z tego powodu w niniejszej ocenie
skutkéw regulacji nie mozna byto dokona¢ analizy poréwnawczej skutkdéw poszczegolnych
wariantdow, lecz skoncentrowano sie na ocenie pozytywnych i negatywnych skutkéw
wybranego wariantu ,transpozycji przepiséw ruchu lotniczego z zatgcznikédw ICAO innych
niz zatacznik 2",

a.1 Skutki pozytywne:

— Jednolite wdrazanie ustandaryzowanych przepisow europejskich w zakresie
rozporzadzenia podstawowego i przepisow dotyczacych jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej.

— Pojedyncze rozporzadzenie obejmujgce wymogi i uwzgledniajagce przepisy ruchu
lotniczego z zatgcznika 2 ICAO oraz stanowigce transpozycje przepiséw ruchu
lotniczego z zatgcznikéw ICAO innych niz zatacznik 2.

— Uzytkownicy przestrzeni powietrznej, wykonujac loty w europejskiej przestrzeni
powietrznej, bedg musieli przestrzega¢ konkretnych przepiséw panstw
cztonkowskich stanowigcych transpozycje norm i zalecanych praktyk ICAO
zwigzanych z przepisami ruchu lotniczego.

—  Mniejsze niedogodnosci i niebezpieczenstwo nieporozumien wynikajacych z réznic
w krajowych zbiorach przepisow ruchu lotniczego oraz rdéznego stosowania
klasyfikacji przestrzeni powietrznych.
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—  Wsparcie panstw czionkowskich poprzez zapewnienie jednolitego i zgodnego
Z przepisami wdrazania norm i zalecanych praktyk ICAO. Panstwa cztonkowskie nie
beda juz musiaty w przysztoéci podejmowaé wysitkbw w celu transpozycji zmian
odpowiednich przepiséw zatgcznika 11 i zatacznika 3 ICAO, poniewaz bedzie sie to
odbywac¢ w sposdb scentralizowany na szczeblu europejskim w drodze realizacji
odpowiednich zadan stanowienia przepisow.

— Harmonizacja wdrazania klasyfikacji przestrzeni powietrznych ICAO.

— Harmonizacja przepisow dotyczacych lotéw specjalnych VFR i okreslenie
jednoznacznych warunkow ich wdrazania.

— Zapewnienie panstwom czionkowskim narzedzi stuzgcych do zwiekszenia
bezpieczenstwa w tych czesciach przestrzeni powietrznej, w ktérych uwazane jest
to za konieczne, poprzez ustanowienie stref obowigzkowej tacznosci radiowej (RMZ)
i stref obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ). W ten sposob panstwa
cztonkowskie  uzyskuja mozliwos¢ dostosowania  klasyfikacji  przestrzeni
powietrznych ICAO zgodnie ze swoimi konkretnymi potrzebami.

a.2 Skutki negatywne:

— Jak juz wspomniano, zasadq utrzymang dla oceny skutkow jest ograniczenie
zakresu zagadnien ogodlnych, poniewaz nie moze ona dotyczy¢ szczegdtowych
aspektéw wdrazania ani krajowej specyfiki wdrazania czesci B SERA. Ponadto
ze wzgledu na napiety harmonogram nie przeprowadzono badania na temat
szczegotowych aspektdow wdrazania i krajowej specyfiki wdrazania czesci B SERA.

— Mozliwym negatywnym skutkiem sg koszty zwigzane z wdrazaniem czesci B SERA
w przypadku szkolenia pracownikéw i zmian procedur.

b. Ostateczna ocena i zalecenie wybranego wariantu

Przyjecie jednolitych przepiséw ruchu lotniczego stanowigcych transpozycje przepiséow
z zatacznikédw ICAO innych niz zatgacznik 2 oznacza koszty, ktére bedq zaleze¢ od sytuacji
istniejgcej wczesniej w panstwach cztonkowskich.

Jezeli konieczne sg zmiany, w odpowiednich systemach zarzadzania bezpieczenstwem
i zmianami powinny juz funkcjonowac procedury dotyczace rozpowszechniania informacji
wsrod odpowiednich osd6b, a dodatkowe koszty zwigzane z uwzglednieniem w tym
procesie informacji o zaproponowanych zmianach przepiséw powinny by¢ minimalne.

Chociaz w przypadku szkolenia moga powstac koszty zwigzane z modyfikacja materiatéw
szkoleniowych, koszty szkolenia po wprowadzeniu nowych przepisdw mozna oszacowacd
wytacznie lokalnie.

Jezeli konieczne sg znaczne zmiany, zwigzane zwilaszcza z wprowadzeniem nowej
klasyfikacji przestrzeni powietrznych i/lub TMZ i RMZ, odpowiednio wzrosng réwniez
koszty, lecz obecnie nie mozna tego ocenic.

Potencjalne negatywne skutki zwigzane z ewentualnym wzrostem kosztéw dla niektorych

panstw czionkowskich, ktére wdrozyty =zatacznik 11 i zatacznik 3 z pewnymi
rozbieznosciami, powinny zosta¢ zréwnowazone ogdlnymi pozytywnymi skutkami dla
bezpieczenstwa, poniewaz normy i zalecane praktyki ICAO beda stosowane

w europejskiej przestrzeni powietrznej w sposéb jednolity po przyjeciu i wdrozeniu
wszystkich odpowiednich srodkéw (przepisow wykonawczych, akceptowalnych sposobow
spetnienia wymagan i materialdbw zawierajgcych wytyczne). Ponadto panstwa
cztonkowskie nie beda musiaty podejmowacé wysitkbw w celu transpozycji zmian
zatgcznika 11 i zatgcznika 3 ICAO, poniewaz bedzie sie to odbywaé na szczeblu
europejskim.
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130. Nalezy réowniez podkresli¢c pozytywne skutki zwigzane z wdrozeniem czesci B przepisow
wykonawczych SERA, ktére pomoggq w zapewnieniu swobodnego transgranicznego
przemieszczania sie statkdw powietrznych w Europie i pomogg panstwom czionkowskim
w wysitkach na rzecz utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa i we wprowadzeniu
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej.

V. Ostateczna opinia Agencji

131. Przepisy czesci B SERA zalgczone do niniejszej opinii zostaty opracowane zgodnie
z procedurami Agencji dotyczacymi stanowienia przepiséw i specyfikacjami podanymi
przez Komisje w mandacie udzielonym Eurocontrolowi.

132. Na podstawie procesu konsultacji przeprowadzonych przez Agencje, odpowiedzi na uwagi
zainteresowanych stron, otrzymanych reakcji oraz wyjasnien i uzasadnien opisanych
w sekcji b) ostateczng opinie Agencji mozna podsumowac nastepujgco:

a) Przepisy czesci B SERA zataczone do niniejszej opinii stanowig transpozycje
przepisow zatacznika 11 i zaftgcznika 3 ICAO, ktérych charakter jest uwazany za
wiasciwy dla ,przepisow ruchu lotniczego”, oraz wspieraja harmonizacje
i jednolitos¢ stosowania klasyfikacji przestrzeni powietrznych i wykorzystania
przestrzeni powietrznej w Europie.

b) Pozostate rozbieznosci miedzy czescig B SERA a odpowiednimi zatgcznikami ICAO
sq w przypadku obecnego tekstu bardziej ograniczone (kategoria A).

C) Problemy zwigzane ze sprecyzowaniem definicji ,wtasciwego organu” oraz opisem
~podawania czasu” powinny zosta¢ rozwigzane przed ukonczeniem przez Komisje
procedury komitetowej.

d) Znaczna liczba opisanych powyzej kwestii, ktére zostaly poruszone przez
zainteresowane strony podczas procesu opracowywania przepiséw, zostata
uregulowana w zaproponowanych przepisach zatgczonych do niniejszej opinii.

e) Istniejg inne problemy, ktdére muszg zostaé rozwigzane w najblizszej przysztosci po
przeprowadzeniu przez Agdencje okreslonej w opinii oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do tych elementdw, co nastgpi w drodze opracowania
akceptowalnych sposobdw spetnienia wymagan/materiatow zawierajacych wytyczne
lub w ramach przysztych prac nad czescig C SERA.

Kolonia, 14 listopada 2011 r.

P. GOUDOU

Dyrektor wykonawczy
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