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Streszczenie

Celem niniejszej oceny skutkéw regulacji (OSR) jest ocena z perspektywy europejskiej
ewentualnych skutkdw rozszerzenia zakresu rozporzadzenia podstawowego® o uregulowania
dotyczace zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) i stuzb zeglugi powietrznej (ANS).

Niniejsza ocene skutkdw sporzadzono w oparciu o wstepng ocene skutkéw
przeprowadzong z inicjatywy stuzb Komisji w 2005 r. ORS przygotowata Agencja zgodnie
z przyjeta przez dyrektora wykonawczego Agencji metodologia wykonania przepisow
punktu 5.3 procedury regulacyjnej Agencji.

Przeprowadzono szerokie konsultacje z interesariuszami, a w dniu 18 marca 2008 r.
Agencja opublikowata dokument reakcji na wuwagi CRD 2007-16 zawierajacy
1860 odpowiedzi na dokument NPA 2007-16.

OSR potwierdza stanowisko Agencji w kwestii przeznaczenia systemu EASA?, ktéry ma stuzyé:

e poprawie bezpieczenstwa ATM i ANS — prognozowany bilans to okoto 18 wypadkéw
rocznie (1/3 z ofiarami $Smiertelnymi) oraz okoto 90 000 incydentéw w nastepnych
dwoch dekadach;

e zmniejszeniu kosztdw generowanych przez wypadki i incydenty zwigzane
z ATM/ANS w 27 panstwach cztonkowskich UE i 4 dodatkowych panstwach systemu
EASA (UE 27+4)3 do szacunkowego poziomu 680 min EUR rocznie;

e wdrozeniu ogdlnego podejscia systemowego w sferze regulacji bezpieczenstwa
lotnictwa;

e utworzeniu w panstwach UE 27+4 solidnych ram regulacyjnych wyraznie
oddzielonych od zapewniania stuzb, jak réwniez od innych form regulacji lub
interwencji publicznej;

e wsparciu paneuropejskiego projektu SESAR poprzez wytonienie jednego regulatora
bezpieczenstwa zdolnego nadazac¢ za rozwojem wydarzen oraz ufatwia¢ wdrazanie
regulacji dzieki wczesnemu okreslaniu srodkéw certyfikacji;

e zwiekszeniu czestotliwosci przekazywanych informacji o incydentach i zdarzeniach
ATM na poziomie UE.

Okreslone zostaty cele ogodlne, szczego6towe i operacyjne. W niniejszej OSR wykorzystano
wskazniki wynikowe odpowiadajace konkretnym celom.

W nastepstwie otrzymanych uwag do dokumentu NPA 2007-16 Agencja uznata za
konieczne przeprowadzenie oceny skutkdow rozszerzenia zakresu rozporzadzenia
podstawowego, dla ktdorego alternatywq jest wigczenie roli Agencji jako regulatora
bezpieczenstwa w zakres prawodawstwa dotyczacego Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (SES).

Wskazata takze pytania podniesione w NPA 2007-16, na ktére nie dato sie udzieli¢
odpowiedzi bez uprzedniego przeprowadzenia oceny skutkéw:

e Pytanie 1 — czy podejmowanie decyzji w sprawie koncepcji operacji nalezy do
kompetencji rzadowych, czy tez do instytucji zapewniajacych stuzby ruchu
lotniczego;

e Pytanie 3 — czy ASM i ATFM nalezy uzna¢ za czynnosci regulacyjne, czy za
zapewnianie stuzb

e Pytanie 6 — czy zapewnianie niektorych stuzb powinno podlegac certyfikacji;

Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspdlnych zasad w zakresie
lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe
Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. L 79 z 19.3.2008, str. 1).
.System” EASA obejmuje uzupetniajgce funkcje Agencji oraz wilasciwych wiadz lotniczych panstw
cztonkowskich stuzace wykonaniu stosownych zadan regulacyjnych powierzonych przez prawodawce.

Do systemu EASA nalezg obok 27 panstw cztonkowskich UE, takze Islandia, Liechtenstein, Norwegia
i Szwajcaria.
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e Pytanie 8 — czy certyfikacjg paneuropejskich instytucji zapewniajacych ATM/ANS
powinna zajmowac sie Agencja; oraz jakie nalezy przyja¢ kryteria w celu ustalenia,
czy dana stuzba ma charakter paneuropejski.

Dla kazdego punktu podlegajacego analizie opracowano alternatywne opcje. Opcje te
oceniono pod wzgledem bezpieczenstwa, optacalnosci, Srodowiska, oddziatywania spotecznego
i powigzania z innymi regulacjami wspdlnotowymi. Nastepnie zostaly poréwnane metodg
bezwymiarowej ,punktacji wazonej” wedtug prawidet analizy wieloparametrowej.

Na podstawie uzyskanych wynikdw ocen, Agencja w swojej opinii zdecydowata sie na:

e wybdr opcji 0B (zob. pkt 2.6), co oznacza rozszerzenie zakresu rozporzadzenia
podstawowego zamiast wiaczenia roli Agencji w zakres prawodawstwa dotyczgacego
SES, jako Zze wybrana opcja uzyskata dwukrotnie lepsze noty za bezpieczenstwo niz
wariant wigczenia w SES, bedac jednoczesnie rozwigzaniem najtanszym w ogdélnych
kategoriach ekonomicznych. Jej oddziatywanie spoteczne jest bardzo ograniczone, a
skutki te da sie tatwo zatagodzi¢ poprzez przeniesienie EPC (ekwiwalentéw petnego
wymiaru czasu pracy) do Agencji. Jest tez, co wazne, jedyng opcja zakfadajaca
rozdziat bezpieczenstwa od innych aspektéw regulacji;

e odrzucenie opcji 1A i 1B (zob. pkt 2.7), oraz w konsekwencji zalecenie niewtaczania
w zakres rozporzadzenia podstawowego przepisow bezpieczenstwa regulujgcych
0ogo6lng koncepcje operacji. Nie stanie to na przeszkodzie, aby wspolne
przedsiewziecie SESAR i Agencja poczynity wiasciwe ustalenia pomocne w walidacji
wynikéw bezpieczenstwa SESAR rowniez z perspektywy regulacyjnej;

e wybor opcji 1C, ktéra uznaje ,szczegdtowa” koncepcje operacji (naktadajacg obowigzki
zarowno na uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, jak i instytucje zapewniajace
stuzby) za dziatanie regulacyjne, bez wzgledu na to, czy jest ono prowadzone na
poziomie UE, czy krajowym. Opcja ta otrzymata dwukrotnie wyzsze noty niz wariant
1D (tj. uznajacy koncepcje operacji za zapewnianie stuzb); jest faktycznie duzo lepsza
pod wzgledem bezpieczenstwa, nie wigza sie z nig dodatkowe koszty oraz minimalizuje
ona wptyw na inne prawodawstwo lotnicze spoza mandatu Agencji, przy jednoczesnym
braku oddziatywania w kategoriach srodowiskowych i spotecznych;

e wybdr opcji 3C (zob. pkt 2.8) przypisujacej charakter regulacyjny ATFM na szczeblu
centralnym, uznajac jednoczesnie ATFM szczebla lokalnego/regionalnego za
dziatania operacyjne. Skutki tego wariantu dla bezpieczefAstwa zostaty najwyzej
ocenione, zwigzane z nim koszty sa najnizsze z mozliwych, jak réwniez
niekwestionowana jest jego zgodnos$¢ z zasadami i normami uczciwej konkurencji
na rynku wewnetrznym;

e zalecenie opcji 3D (zob. pkt 2.9) przypisujacej ASM na szczeblu UE lub krajowym
oraz na etapie strategicznym, przedtaktycznym i taktycznym zawsze funkcje
regulacyjng, jako ze opcja ta przewyzsza oceng obie alternatywy pod wzgledem
bezpieczenstwa i ekonomicznym (brak dodatkowych kosztéw), pozostaje rowniez
zgodna z obowigzujacym prawodawstwem spoza mandatu Agencji; nie stoi jednak na
przeszkodzie, aby panstwa przekazywaly wedtug wlasnego uznania funkcje ASM na
szczeblu lokalnym instytucjom zapewniajacym stuzby zeglugi powietrznej (ANSP);

e wybor opcji 6B (zob. pkt 2.10), zgodnie z ktérg MSP oferujace stuzby AFIS (lub
zarzadzania ptytg lotniska) winny podlega¢ wspdlnym, proporcjonalnym regutom
oraz cigzy na nich obowigzek deklaracji swoich zdolnosci, gdyz opcja ta zostata
oceniona niemal czterokrotnie wyzej niz pozostate alternatywy, zwtaszcza
w kategoriach wydajnosci i powigzania z innym prawodawstwem wspolnotowym;

e wybdr opcji 8C (zob. art. 2.11), zgodnie z ktérg instytucje ANSP zapewniajgce

stuzby w co najmniej czterech panstwach majg podlega¢ nadzorowi Agencji. Opcja
ta uzyskata dwukrotnie wyzsze noty tgqczne niz pozostate opcje, przewyzszajac je

Strona 8 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

w kategoriach ekonomicznych oraz bedac zdecydowanie najlepszym wariantem pod
wzgledem bezpieczenstwa.

Powyzsze propozycje sq zgodne ze stanowiskami wyrazonymi przez wielu interesariuszy,
gdyz zostaty sformutowane na podstawie kompleksowych konsultacji (zob. pkt 2.2),
czerpigc W szczegolnosci z tresci 1860 uwag do NPA 2007-16 oraz 100 reakcji na
powigzany dokument CRD.

Zestawienie skutkow kombinacji szesciu wybranych opcji znajduje sie w ponizszej tabeli:

Skutki Wybrane opcje OGOLEM
OB 1.C 3C 3D 6B 8C
Rozszerz.| Ogol. Centralne | ASM | ,Samo- Nadzér
_ ) rozp. CoO* ATFM reg. |dekl.” dla fakt.
Rodzaj skutkow Jednostka podst. | odrzuc.; | rzad.; reg. MSP | paneurop.
lok. przez EASA
Szczeg.
CoO reg.
Dla bezpieczenstwa Punktacja 9 7,4 7 7,5 7,2 9 47,1
wazona
Srodowiskowe Punktacja 0 0 0 0 1 0 1
wazona
o Q Agencja tys. EUR/rok 3150 0 15 0 0 600 3 765
c U
X .= p
w g OGOLEM tys. EUR/rok -17 139 0 0 0 - 265,8 600 - 16 805
Agencja Ftaty 21 0 0 0 0 0 21
ECTL** - 10 0 0 0 0 0 -10
Wiadze -8 0 0 0 0 0 -8
Suma
(]
S |czesciowa dla 3 0 0 0 0 0 3
2 sektora
g | publicznego
0 Suma
czesciowa dla 0 0 0 0 0 0 0
sektora
prywatnego
OGOLEM 3 (] 0 (] 0 0 3
N tat Punktacja 3 1,33 3 3 3 2,2 15,53
a pozostate wazona ! ! ’
regulacje prawne
UE

* koncepcja operacji
** Eurocontrol

Zadna z wybranych opcji nie ma negatywnych skutkéw dla bezpieczenstwa. Przeciwnie, kazda
z nich uzyskata najlepsza note w poréwnaniu z odpowiednimi wariantami alternatywnymi.

Koszty zwigzane z rozszerzeniem kompetencji systemu EASA o regulacje bezpieczenstwa
ATM/ANS oszacowano na poziomie 1 815 tys. EUR rocznie dla Agencji, przy rownoczesnej
oszczednosci dla interesariuszy rzedu 17 min EUR rocznie, nie tylko z powodu
marginalnego wzrostu bezpieczenstwa (oszacowanego zaledwie na 1%), lecz gtdwnie
Z uwagi na usprawnienie procesu i scalenie ram regulacyjnych.
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Ponadto proponowana polityka powinna przynies¢ pozytywny, cho¢ znikomy skutek dla
ochrony s$rodowiska.

Skutek proponowanej polityki w kategoriach spotecznych jest nieznaczny. Nie wywiera
zadnego wptywu spotecznego na sektor prywatny, na ktdrym spoczywaja juz zobowigzania
w ramach SES. Likwidacja o$miu etatéw w urzedach krajowych, ktére jednak mozna
w prosty sposéb wykorzysta¢ do polepszenia nadzoru ANSP. Likwidacja o$miu etatow
w Eurocontrolu, ktdore mozna przesung¢ do struktur Agencji. Szesnascie etatow
utworzonych w Agencji, w tym stopniowe zastepowanie zadan Eurocontrolu.

Wreszcie dzieki proponowanej polityce mozna bedzie rowniez lepiej dostosowac regulacje
bezpieczenstwa ATM/ANS, nie tylko do rozporzadzenia podstawowego, lecz takze do
przepisow ,nowego podejscia”, innych polityk w dziedzinie lotnictwa oraz prawodawstwa
w zakresie rynku wewnetrznego. Sfera kompetencji Agencji zostanie $cisle ograniczona do
regulacji bezpieczenstwa zgodnie z zaleceniami grupy wysokiego szczebla (HLG), co
pozwoli na lepsze rozréznienie rél w kontekscie SES.

Na podstawie niniejszej OSR wuznano zatem, ze rozszerzenie systemu EASA
o bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ na ziemi/w powietrzu ATM/ANS znajduje
uzasadnienie, szczegodlnie w korzysciach dla bezpieczenstwa oraz w korzysciach
ekonomicznych; umozliwi to réwniez optymalizacje i poprawe spdjnosci przepiséw prawa
lotniczego w UE.
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1. Wstep i zakres

1.1 Kontekst

Zgodnie z ostatnio opublikowana prognoza dtugoterminowa Eurocontrolu* (scenariusz C,
tj. utrzymanie wzrostu gospodarczego przy zaostrzonych ograniczeniach srodowiskowych),
w nastepnych dekadach nalezy spodziewa¢ sie dalszego wzrostu natezenia ruchu
lotniczego. Wszyscy pozostali interesariusze potwierdzajg ten ogodlny trend. Mimo wahan
rzeczywistych wartosci liczbowych i rocznych przyrostéw procentowych da sie zauwazy¢,
ze w latach 2003—2007 w Europie $rednia stopa wzrostu wynosita 5,4%.

Zgodnie z tresdcia komunikatu Komisji® w sprawie wykonania przepiséw dotyczacych
Jednolitej Przestrzeni Powietrznej, w wyniku niestabilnosci $wiatowego rynku energetycznego
ceny paliwa ogromnie wzrosty. Wskutek tego wysitki podjete przez sektor lotnictwa
skoncentrowaly sie na poprawie wydajnosci ekonomicznej, jako ze dziatalno$¢ tego
sektora ma miejsce na w duzej mierze zliberalizowanym rynku wewnetrznym, gdzie
konkuruje on réwniez z innymi srodkami transportu. W tym kontekscie linie lotnicze uznaty
zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej i modele lotu za gtéwne dziedziny wymagajace
udoskonalenia. Ich zadanie lepszego dziatania ATM/ANS stafo sie gtdwnym stymulantem
zmian.

Jednakze wzmozony wzrost w potaczeniu ze zwiekszong wydajnoscia ekonomiczng
niewatpliwie stawiaja nowe wyzwania w sferze bezpieczenstwa, jak opisano
w pkt 2.3.1 ponizej.

Zwiekszenie zdolnosci i poprawa bezpieczenstwa przy jednoczesnym zapewnieniu najlepszej
mozliwej wydajnosci ekonomicznej stanowi faktyczne zatozenie inicjatywy ,Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej”, w ramach ktérej okreslono kompetencje Wspdlnoty
w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) i stuzb zeglugi powietrznej (ANS)®.

Wyniki SESAR rowniez pokazujg ciggte nasilenie ruchu lotniczego oraz potwierdzaja, ze
zadaniem jest utworzenie nowego systemu, ktéry poradzi sobie z trzykrotnie wiekszym
ruchem lotniczym’, przy jednoczesnym utrzymaniu dotychczasowej jakosci ustug po
nizszych kosztach dla uzytkownikdéw. Wzrost ten oznacza koniecznos$¢ obstugi w Europie
mniej wiecej 30 mIn lotéw IFR rocznie zamiast dotychczasowych 10 min rocznie.

System EASA — zaprojektowany, by sprosta¢ zapotrzebowaniu branzy w konkurencyjnym
srodowisku — oprocz zapewniania statego wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego zostat wyposazony przez prawodawce w mandat do:

e usprawnienia swobodnego przeptywu 0soéb i ustug;
e propagowania wydajnosci kosztowej w procesach regulacyjnych i certyfikacyjnych;

e zapewniania réwnych warunkéw dla wszystkich podmiotéw na wewnetrznym rynku
lotnictwa,

powinien przyczyni¢ sie do poprawy wydajnosci ekonomicznej na co najmniej dwa
sposoby:

e racjonalnie wykorzystujac zasoby w procesach regulacyjnych i certyfikacyjnych;

e opracowujac reguty proporcjonalne do powigzanych zagrozen dla bezpieczenstwa,
jak réwniez do rodzaju i stopnia ztozonosci dziatania, ktérych dotycza.

prognoza dtugookresowa Eurocontrolu 2006-2025:
http://www.eurocontrol.int/statfor/gallery/content/public/forecasts/Doc216%20LTF06%?20Report%20v1.0.p
df

5 COM(2007) 845 wersja ostateczna z 20 grudnia 2007 r. — KOMUNIKAT KOMISJI — Pierwsze sprawozdanie
na temat wykonania przepiséw dotyczacych Jednolitej Przestrzeni Powietrznej: dotychczasowe osiagniecia i
dalsze dziatania.

Rozporzadzenie (WE) 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace
ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U L 96 z 31.3.2004, str. 1).

Materiat SESAR D1, wer. 3.0, datowany na lipiec 2006 r.: http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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1.2 Wielokrotny proces oceny skutkow
1.2.1 ,Lepsze regulacje”

Zgodnie z zasada ,lepszych regulacji” wraz z wnioskiem kierowanym do prawodawcy
Komisja przedstawia stosowng ocene skutkdw. W mysl tej samej zasady Agencja rowniez
przeprowadza ocene skutkow regulacji (OSR) na poparcie swoich opinii.

Po rozpoznaniu problemu opisanego w pkt 1.2.2 ponizej prace zorganizowano w taki
sposdb, aby ograniczy¢ powielanie wysitkdbw. Komisja przygotowata wstepng ocene
skutkow, ocene kosztow administracyjnych oraz koricowg ocene skutkéw; w ktérej skupita
sie na kwestii, czy nalezy rozszerzy¢ kompetencje Agencji.

Uzgodniono nastepnie, Ze Agencja przedstawi szczegdtowg OSR dotyczaca sposobu
wdrozenia rozszerzenia na lotniskach® oraz niniejszy dokument poéwiecony sposobowi
ujecia w tym samym rozszerzeniu zagadniert ATM/ANS.

Dla ufatwienia w kolejnych punktach rozdziatu 1 przedstawiono podsumowanie
kompleksowej, wielokrotnej oceny skutkéw regulacji przeprowadzonej przy wspétdziataniu
stuzb Komisji i Agencji. W zakres prac wchodzity szerokie konsultacje z interesariuszami.

1.2.2 Rozpoznanie problemu

W Europie, jak zaznaczono we wspomnianej OSR w sprawie lotnisk, bezpieczenstwo
handlowego ruchu lotniczego gwaltownie poprawito sie w okresie od poczatku lat 70.
(ok. 200 ofiar $Smiertelnych na milion lotéw IFR) do okoto roku 1995 (spadek do 10 ofiar na
milion lotéw IFR). Od tego czasu, pomimo znacznego rozwoju technologicznego, ww. wskaznik
wypadkow pozostat prawie na tym samym poziomie. Jezeli chodzi o ATM/ANS, nowe rodzaje
zapotrzebowania (bezzatogowe systemy latajace, a w szczegdlnosci bardzo lekkie samoloty
odrzutowe), nasilenie ruchu oraz presja komercyjna niewatpliwie stawiajg nowe wyzwania.

Aby jeszcze zmniejszy¢ prawdopodobienstwo wypadku nalezy zajmowacé sie nie tylko
technologig, ale rowniez innymi elementami ,tancucha bezpieczenstwa”. Bezsprzeczne jest, ze
obecny poziom bezpieczenstwa udato sie osiggnaé dzieki wspdlnym wysitkom profesjonalnych,
wysoko wykwalifikowanych i zorientowanych na bezpieczenstwo kadr. Chodzi jednak nie tylko
0 sposOb utrzymania obecnego poziomu bezpieczenstwa, lecz takze o znalezienie sposobu na
dalsze jego podniesienie w najblizszej przysztosci, aby stawi¢ czota nowym wyzwaniom przy
jednoczesnej optymalizacji wykorzystania zasobow na szczeblu europejskim. Mozna
przewidzie¢, ze dalsza poprawa bezpieczenstwa bedzie w duzej mierze uzalezniona od
mozliwosci skutecznego i harmonijnego wprowadzenia jednolitych systemoéw zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS) przez wszystkich interesariuszy w catej Europie. Ale SMS jest
zaledwie jednym z potrzebnych narzedzi; nalezy réwniez rozwazy¢ procesy regulacyjne
w sferze bezpieczenstwa, a takze powigzane ze sobg elementy systeméw SMS rdznych
podmiotédw oraz skonsolidowanie wymogéw SMS we wszystkich dziedzinach lotnictwa.
Jakkolwiek unormowania ICAO petnig funkcje ogdlnoswiatowego parasola regulacyjnego, to
jednak zachodza réznice w ich stosowaniu. Ponadto ICAO wydaje szereg zalecen, ktérych
stosowanie nie jest obowigzkowe dla panstw sygnatariuszy. Stad tez obecnie miedzy
panstwami cztonkowskimi istniejg wyrazne réznice w dziedzinie ATM/ANS, gdyz wiekszos$¢
dziatan wykonawczych jest przeprowadzanych na poziomie panstw czionkowskich i brakuje
zdecydowanego scentralizowanego nadzoru lub certyfikacji nowopowstajacych
paneuropejskich ANSP. Spore rozbieznosci wystepuja nawet w dziedzinach, w ktérych
podejmowano centralne dziatania koordynacyjne (np. w sferze ATM). W zwigzku z tym
stosowane metodologie certyfikacji i nadzoru bezpieczenstwa — jesli wystepuja — sg zgota
rézne w poszczegolnych panstwach cztonkowskich. Panstwa czionkowskie rdznig sie tez
rozdziatem zasobdw. Innym mankamentem biezacej sytuacji jest brak ogdélnego podejscia
systemowego do bezpieczenstwa transportu lotniczego. Rdzne organizacje zajmujq sie
réznymi dziedzinami, coraz czesciej jednak dostrzega sie, ze bezpieczenstwo transportu

8 http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/RIA%200pinion%203-2007.pdf
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lotniczego skorzystatoby na spdjnym podejsciu ,gate-to-gate” faczacym ATM, ANS, urzadzenia
poktadowe, operacje powietrzne i lotniskowe, jak rowniez kwalifikacje personelu.

Nalezy w szczegdlnosci zrealizowac nastepujace cele w dziedzinie ATM/ANS:

e zwiekszanie poziomdéw bezpieczenstwa w zwigzku ze statym wzrostem ruchu
lotniczego przewidywanym w kolejnej dekadzie (tj. przyrost o ok. 3% rocznie);

e usprawnienie bezpiecznego wdrazania nowych technologii;

e przyjecie ogdlnego podejscia systemowego do regulacji w sferze bezpieczenstwa
obejmujgcego segmenty powietrzne i naziemne, a takze osoby i organizacje
wykonujace rdézne zadania operacyjne powigzane ze stuzbami ruchu lotniczego
(ATS), z uwzglednieniem ich wzajemnych stosunkow;

e unikanie wielokrotnych procedur certyfikacji instytucji zapewniajacych stuzby
z réznych dziedzin® lub certyfikacji sprzetu'®;

e zdefiniowanie obowigzkéw prawnych i powigzanych zobowigzan, zwiaszcza
w perspektywie ,wydzielenia” ANS!, lub w przypadku podmiotéw zapewniajacych
bardzo ztozone systemy (m.in. systemy satelitarne);

e zajecie sie ,mozaikg” niejednolitych ram regulacyjnych lotnictwa na szczeblu
europejskim — konieczno$¢ tg podkreslita Grupa Wysokiego Szczebla powotana
w 2006 r. przez wiceprzewodniczacego Jacquesa Barrota'?.

1.2.3 Wstepna ocena skutkow przeprowadzona przez Komisje

Wstepng ocene skutkéw regulacji przygotowat w 2005 r. konsultant, ktéry zawart umowe
z Komisja'®. Z opracowania wynika wniosek, ze rozszerzenie kompetencji EASA jest
rzeczywiscie najbardziej logiczng, skuteczng i wydajng opcja. W szczegdlnosci wedtug
opinii konsultanta rozszerzenie systemu EASA przyniesie korzysci dla bezpieczenstwa,
zwlaszcza w poréwnaniu z opcjq niepodejmowania zadnych dziatan.

Wyniki wywiadow i kwestionariuszy, za ktdre odpowiedzialny byt konsultant (tj. ECORYS)
zatrudniony przez Komisje, wykorzystano do opracowania i uzasadnienia badan
dotyczacych réznych tematéw podczas wstepnej oceny skutkdéw, np. analizy probleméw,
oceny wptywu i poréwnania opcji. W oddzielnych sekcjach wszystkich gtéwnych rozdziatow
tego badania przedstawiono opinie interesariuszy. Ponadto w zatgczniku B do tego
dokumentu zawarto szczego6towg analize wynikéw kwestionariusza. Interesariusze zostali
wybrani sposéréd cztonkow rady EASA Iub waznych partneréw branzowego organu
konsultacyjnego (ICB) reprezentujacego witasciwe organizacje miedzynarodowe. Ponadto
konsultowano sie z wybranymi ANSP i zarzadzajacymi lotniskami.

1.2.4 Koricowa ocena skutkdéw przeprowadzona przez Komisje

W marcu 2008 r. stuzby Komisji przygotowaty koncowag ocene skutkdéw; ktorg nalezy
zatgczy¢ do wniosku legislacyjnego dotyczacego rozszerzenia kompetencji Agencji.
W ocenie skupiono sie na kwestii, czy nalezy rozszerzy¢ kompetencje Agencji o regulacje
dotyczace lotnisk i ATM/ANS. W oparciu o do tej pory przeprowadzone prace i wyniki
konsultacji przeprowadzonych przez Komisje, zalecenia grupy wysokiego szczebla (HLG),

Jako przyktad mozna wskazaé hiszpanska spdtke AENA, ktdra jest zarowno zarzadzajacym lotniskiem (i stad
podlega podstawowym wymogom rozporzadzenia podstawowego, po ich zatwierdzeniu przez prawodawce)
oraz ANSP (stad podlega przepisom rozporzadzenia Komisji (WE) 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r.
ustanawiajacego wspdlne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej; Dz.U. L 335 z
21.12.2005, str. 13).

Przyktadowo weryfikacja zdatnosci do uzytku poktadowej czesci ATM, ktdra miesci sie zarowno w zakresie
rozporzadzenia podstawowego EASA, jak tez art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania
Ruchem Lotniczym (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 26).

Art. 7 ust. 3 rozporzadzenia (WE) 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w
sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U L 96 z
31.3.2004, str. 10).

Sprawozdanie koricowe Grupy Wysokiego Szczebla na temat przysztosci ram regulacyjnych lotnictwa
europejskiego (lipiec 2007 r.):

http://ec.europa.eu/transport/air portal/hlg/doc/2007 07 03 hlg final report en.pdf
http://ec.europa.eu/transport/air portal/traffic management/studies/doc/finalized/2005 09 15 atm en.pdf

10

11

12

13
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wnioski Rady na temat komunikatu Komisji o wykonaniu przepiséw dotyczacych Jednolitej
Przestrzeni Powietrznej oraz prace i konsultacje Agencji, z koncowej oceny skutkéw
wyhnikaty pozytywne wnioski w tej sprawie.

1.2.5 Niniejsza ocena skutkow regulacji

Wiasciwosé wspdlnotowa w sferze ATM i ANS zostata juz okreslona w przyjetym pakiecie
prawodawstwa SES. Jak wspomniano powyzej, wszystkie dotychczasowe oceny prowadza
do wniosku, ze potrzeba uczyni¢ jeszcze jeden krok w kierunku racjonalizacji w sferze
regulacji bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego na szczeblu wspdlnotowym polegajacy na
rozszerzeniu kompetencji Agencji o regulacje ATM i ANS. Agencja uznata, ze odpowiedz na
pytanie, czy nalezy takiego rozszerzenia dokona¢, jest twierdzaca.

Pozostato jeszcze udzieli¢ odpowiedzi na pytanie o sposob tego rozszerzenia — czy nalezy
to zrobi¢ tak samo, jak w przypadku rozszerzenia systemu EASA o regulacje
bezpieczenstwa lotnisk!*. Celem niniejszego dokumentu jest zatem ocena®®> w tym
kontekscie skutkow mozliwych rozwigzan alternatywnych. Jako ze zatozeniem jest jak
najszersze korzystanie z procesow regulacyjnych przewidzianych w ramach SES, Agencja
nie uznata za stosowne przeprowadzenia oceny skutkow tych proceséw, skoro
proponowane podejscie jest z nimi zbiezne. Uznata natomiast za konieczng dalszg ocene
mozliwych zmian w tych procesach, jak tez zbadanie niektdrych kwestii, ktére uwaza za
niedostatecznie jasne w kontekscie SES. W zwigzku z tym niniejsza ocena skutkéw
regulacji skupia sie na nastepujacych zagadnieniach:

Czy kompetencje Agencji nalezy ustali¢ w drodze zmiany rozporzadzenia podstawowego,
czy tez dodajac przepisy regulujace role Agencji do tresci rozporzadzen dotyczacych
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES)!?

Czy decyzje w sprawie koncepcji operacji zaliczajq sie do funkcji rzadowych, czy tez do
funkcji instytucji zapewniajqcych stuzby?

Czy ASM i ATFM nalezy przypisa¢ charakter regulacyjny, czy zapewniania stuzb?

Czy zapewnianie niektérych stuzb powinno podlegaé zwolnieniu z obowigzku certyfikacji?
Czy certyfikacja paneuropejskich instytucji zapewniajacych stuzby ATM/ANS powinna
zajmowac sie Agencja?; oraz jakie nalezy przyja¢ kryteria w celu ustalenia, czy dana
stuzba ma charakter paneuropejski?

W skrdécie niniejsza ocena skutkow regulacji stanowi uzupetnienie wielokrotnego 3-letniego
procesu przeprowadzonego przy petnej wspdtpracy Agencji, Komisji i wielu
uczestniczacych w szerokich konsultacjach interesariuszy, ktéry dotyczyt mozliwosci
rozszerzenia systemu EASA o regulacje dotyczace lotnisk.

4 Opinia nr 3/2007 Europejskiej Agencji Bezpieczeristwa Lotniczego dotyczaca zmiany rozporzadzenia (WE)

nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspdlnych zasad w
zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w celu
rozszerzenia jego zakresu o regulacje bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk
http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/0Opinion%203-2007.pdf
Niniejszy dokument nie zawiera petnej analizy stanowisk/odpowiedzi interesariuszy, jako ze zostaty one
streszczone w dokumencie reakcji na uwagi (CRD 2007-16) opublikowanym w dniu 18 marca 2008 r. na
stronie internetowej Agencji: http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/CRD-2007-16.pdf

Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.: (WE) nr 549/2004
(rozporzadzenie ramowe), (WE) nr 550/2004 (rozporzadzenie w sprawie zapewniania stuzb), (WE) nr
551/2004 (rozporzadzenie w sprawie przestrzeni powietrznej) oraz (WE) nr 552/2004 (rozporzadzenie w
sprawie interoperacyjnoséci) (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 1-42).
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2. Ocena skutkow regulacji

2.1 Podejscie do oceny skutkéw

2.1.1 Ocena jakosciowa i iloSciowa

Ocena skutkow regulacji (OSR) jest oceng zalet i wad projektowanej regulacji lub zmiany
prawa uwzgledniajaca rézne mozliwe opcje osiggniecia oczekiwanego celu spotecznego
(tj. poprawa skutecznosci i wydajnosci regulacji dotyczacych bezpieczenstwa lotnisk)
i jednoczesnie majacq jak najbardziej realnie przedstawi¢ skutek tych opcji dla réznych
kategorii oséb lub organizacji, ktérych dotyczy regulacja.

Szczegotowos¢ badania jest proporcjonalna do mozliwych skutkéw projektowanej
regulacji, jak okreslono w wytycznych Komisji majacych zastosowanie do oceny skutkdw.
Przy analizie skutkdw nalezy przyja¢ rézne punkty widzenia. Dlatego w niniejszej ocenie
skutkéw dotyczacej lotnictwa i w szczegdlnosci ATM/ANS uwzgledniono przede wszystkim
nastepujace rodzaje skutkdéw:

dla bezpieczenstwa;

ekonomiczne;

srodowiskowe;

spoteczne;

oraz skutki dla innych natozonych prawem UE wymagan spoza obecnego zakresu
EASA, ktére majg jednak posredni lub bezposredni zwigzek z lotnictwem.

Ponadto ww. rodzaje skutkéw oceniono pod wzgledem jakosciowym Ilub ilosciowym
w sposob przedstawiony w tabeli 1:

SKUTKI
Ocena Dla Ekono- Srodo- Spo- Skutek dla
bezpieczenstwa miczne | wiskowe teczne innych wymagan
lotniczych
W prze- Przyszty
sztosci wplyw
IloSciowa X
Orientacyjna
iloSciowa X X X
Jakosciowa X X X X X

Tabela 1: Jakosciowa i iloSciowa ocena skutkow

Szczegotowe oceny kazdego z tych 5 rodzajow skutkéw zostaty przedstawione ponizej
w pkt 2.6-2.11.

2.1.2 Metodologia oceny

Zastosowana metodologia oceny skutkéw sktada sie z 6 etapow:
e analiza problemu opisana w pkt 2.3 ponizej;

e okreslenie celow (ogdlnych, szczegdtowych i
przedstawione w pkt 2.4 ponizej;

e okreslenie opcji alternatywnych dla gtdwnych kwestii podniesionych w toku
konsultacji (np. zwigzki z aktami prawnymi SES; koncepcja operacji; zarzadzanie
przeptywem ruchu lotniczego — ATFM, zarzadzanie przestrzenig powietrzng — ASM,
mate/srednie przedsiebiorstwa, m.in. lotniskowe stuzby informacji powietrznej — AFIS)
zawarte w pkt 2.5;

e okreslenie i ocena wielkosci grupy docelowej;

operacyjnych) i wskaznikow
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e okreslenie i ocena kazdej ewentualnej opcji z uwzglednieniem wszystkich
5 rodzajow skutkéow wymienionych w pkt 2.1.1 powyzej w celu wskazania tych
najwazniejszych;

e podsumowujaca analiza wieloparametrowa (MCA).

Mozliwe oddziatywania sg w duzym stopniu powigzane z ogdlnymi i szczegétowymi celami
okreslonymi ponizej w pkt 2.4.2 i 2.4.3. Ocena tych oddziatywan oparta jest na
wskaznikach kontroli (wskaznikach wpltywu i rezultatéw) okreslonych ponizej w pkt 2.4.5.
Na wskazniki dotyczace ogdlnych celéw moga jednak silnie oddziatywacé inne polityki.
Niewtasciwe jest zatem rozpatrywanie tych celdéw przy ocenie skutkéw proponowanego
rozszerzenia kompetencji EASA o ATM i ANS.

Ogdlne cele znajduja gtdwne zastosowanie w proponowanej polityce jako pomoc przy
okresleniu celéw szczegdtowych. W stosownym przypadku w niniejszej OSR stosuje sie
wskazniki rezultatdw powigzane z tymi celami szczegotowymi, ktére mogg by¢ réwniez
wykorzystane w przysztych okresowych ocenach funkcjonowania systemu EASA.
W zwigzku z tym wskazniki operacyjne okreslono ponizej w pkt 2.4.5 i mimo ze nie
znajdujg one zastosowania w niniejszej OSR, to mogg w przysztosci postuzy¢ do ciagtej
oceny poziomu rozwoju proponowanej inicjatywy.

Po okresleniu wszystkich skutkéw kazdej gtdwnej kwestii i powigzanej opcji polityki
w kontekscie danych celow szczegotowych przedstawiono zestawienie rezultatow w tabeli
wptywu w podsumowujacych pkt 2.6-2.11 ponizej. Takg tabele opracowuje sie metodq
analizy wieloparametrowej sktadajacej sie z nastepujacych szczegdtowych etapow:

o okreslenie celéw szczegdtowych odnoszacych sie do wszystkich zaproponowanych
alternatywnych opcji;

e odniesienie kazdej opcji do mozliwych rodzajow skutkéow, ktore sg wiasciwe, co
umozliwia poréwnanie opcji;

e ustalenie kryteriow oceny (za pomoca wskaznikdéw rezultatow) — przynajmniej pod
wzgledem jakos$ciowym i w miare mozliwosci pod wzgledem iloSciowym (w tym
przypadku uwzglednia sie wielko$¢ grupy docelowej);

e ocena opcji pod wzgledem spetniania kryteriow wyrazajaca skutek mierzony
iloéciowo lub oceniany jakosciowo w skali bezwymiarowej (,punktacja”),
a mianowicie: -3 — bardzo negatywny skutek, -2 — umiarkowanie negatywny
skutek, -1 — nieznacznie negatywny skutek, 0 — neutralny skutek i maksymalnie
+3 za pozytywny skutek;

e okreslenie wagi dla kazdego rodzaju skutkéw oznaczajacej ich wzgledng waznosc¢:
wage 3 nadano skutkom dla bezpieczenstwa i $rodowiska; wage 2 — skutkom
ekonomicznym i spotecznym, a wage 1 — skutkom dla innych unormowan
prawnych UE;

e wreszcie porownanie opcji wedtug odnosnej punktacji wazonej.
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2.2 Konsultacje z interesariuszami

Dotychczas przeprowadzono systematyczne konsultacje z interesariuszami (oprécz
korespondencji listownej i nieformalnej wymiany informacji) za pomoca dwunastu
mechanizmow okreslonych ponizej w tabeli 2.

Podmiot Okres Grupa Mechanizm Rezultaty
odpowie- konsultacji docelowa
dzialny
ECORYS Potowa Ponad Kwestionariusze Wptyneto
2005 r. 70 wybranych 56.
interesariuszy Streszczenie
odpowiedzi
w sprawozdaniu
ECORYS
ECORYS Potowa 25 gtéwnych Wywiady Streszczenie
2005 r. interesariuszy odpowiedzi
w sprawozdaniu
ECORYS
EASA Grudzien Grupa Doradcza Konsultacje Zadanie BR.003
2005 r. Urzedow W sprawie zatwierdzone
Krajowych rocznego planu
(AGNA) tworzenia regulacji
EASA Grudzien Komitet EASA Zadanie BR.003
2005 r. Konsultacyjny zatwierdzone
ds. Norm
Bezpieczenstwa
(SSCO)
EASA Grudzien AGNA Konsultacje Opublikowano
2005 r. W sprawie specyfikacje warunkdéw
EASA Grudzien SSCC specyfikacji Opublikowano
2005 r. warunkow zadania | specyfikacje warunkéw
BR.003
EASA Grudzien Opinia publiczna NPA 2007-16 Whptyneto 1860 uwag.
2007 r. (konsultacje Opublikowano
w Internecie) dokument CRD
EASA Marzec Opinia publiczna CRD 2007-16 Wptyneto
2008 r. (konsultacje 100 odpowiedzi od
w Internecie) 18 interesariuszy.
Uwzgledniono przy
pracach nad opinig
KE Od poczatku Krajowe organy Udziat Staty udziat i debata
2006 r. nadzoru w posiedzeniu na posiedzeniach
komisji SRC
Eurocontrolu
KE Od poczatku Urzedy krajowe Komitet SES Staty doptyw
2007 r. informacji na
posiedzeniach
EASA Od 2007 r. EGNOS i Galileo Systematyczny Lepsze porozumienie
udziat z GSA i ESA
w posiedzeniach
GALCERT
EASA Od 2007 r. IRIS (Stuzby Systematyczny Lepsze porozumienie
tacznosci udziat w posie- z ESA
satelitarnej) dzeniach grupy
zewnetrznych
ekspertéw

Tabela 2: Konsultacje z interesariuszami
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Komisja stale informowata o postepach w pracy nad rozszerzeniem systemu EASA Komitet
ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej (SSC), wspomniany branzowy organ konsultacyjny
(ICB) oraz Komisje Regulacji Bezpieczenstwa Eurocontrolu (SRC).

Agencja, zgodnie z uprawnieniami przewidzianymi w procedurze regulacyjnej, dwukrotnie
konsultowata sie po kolei z AGNA i SSCC w sprawie uwzglednienia zadania BR.003 w
planie tworzenia regulacji, a nastepnie w sprawie specyfikacji warunkéw. Od 2007 r.
Agencja nie szczedzita wysitkdw, zeby wspotpracowac nie tylko z wiasciwymi wiadzami, ale
takze z gtdbwnymi interesariuszami w sprawie bardzo ztozonych systemdw
paneuropejskich,

m.in. obejmujacych segmenty przestrzeni kosmicznej. Posrod tych interesariuszy znalazty
sie takie podmioty jak Europejski Organ Nadzoru GNSS (GSA) oraz Europejska Agencja
Kosmiczna (ESA). Wysitek ten zaowocowat odpowiednig iloscig i jakoscia uwag
otrzymanych w odpowiedzi na NPA 2007-16. Poddano analizie ponad 1800 otrzymanych
uwag, co opisano w dokumencie CRD 2007-16 opublikowanym 16 marca 2008 r. Wreszcie
otrzymano takze 100 reakcji na CRD, ktore rédwniez zostaty przeanalizowane w toku
przygotowywania niniejszej opinii.

Podsumowujac, w granicach dostepnych zasobdw wszyscy interesariusze mieli wiele okazji
do przedstawienia swoich opinii Komisji lub Agencji, zgodnie z zasadami ,lepszej
regulacji”.

2.3 Analiza problemu

2.3.1 Poziom bezpieczernstwa ATM/ANS w Europie

2.3.1.1 Zrédta informaciji o bezpieczeristwie

Co roku Komisja Regulacji Bezpieczenstwa Eurocontrolu (SRC) publikuje roczne
sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa, ktére jest udostepniane w Internecie.
Sprawozdanie za 2007 r.}” zawierajace dane zgromadzone do 2006 r. postuzyto za gtdwne
zrédio rzeczowych danych zawartych w tym punkcie.

2.3.1.2 Kultura bezpieczernstwa i zgtaszanie zdarzen

W 2006 r. 24 panstwa zgtosity Eurocontrolowi zdarzenia dotyczace ATM w tresci
sprawozdan AST!®. Rok wczedniej takich zgtoszeh dokonato 21 panistw. To zaledwie 63%
catkowitej liczby panstw cztonkowskich Eurocontrolu'®. Dzieje sie tak z uwagi na brak
dostepu punktu kontaktowego?® do danych ANSP dotyczacych bezpieczenstwa, badz tez
z prozaicznego powodu niegromadzenia informacji o takich zdarzeniach. Ponadto miedzy
poszczegdlnymi panstwami wystepujg spore réznice catkowitej liczby zgtoszonych zdarzen
oraz jakosci danych.

Tam, gdzie punkty kontaktowe AST Focal Points majq dostep do danych ANSP dotyczacych
bezpieczenstwa oraz posiadajg sprawny system zgtaszania, liczba zgtaszanych zdarzen
ATM jest wysoka, mimo iz sporqg jej cze$¢ stanowig drobne zdarzenia techniczne niemajace
wptywu na bezpieczenstwo. W 2006 r. 5 panstw zgtosito po ponad 500 zdarzen
dotyczacych ATM kazde, podczas gdy 10 sposrod 24 panstw (tj. 42% wszystkich czionkdw)
zgtosito mniej niz 10 zdarzen w catym roku.

17 Roczne sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa, 2007 r. — Komisja Regulacji BezpieczefAstwa Eurocontrolu:

http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/report/srcdoc43 e1.0 ri%?20-

%?20EPR%20Final.pdf

Roczny szablon bezpieczeristwa.

% Obecnie 38 panstw, w tym: 25 panstw cztonkowskich UE (z wyjatkiem Estonii i totwy), 2 panstwa
stowarzyszone z EASA (Norwegi i Szwajcaria), 6 panstw Wspolnej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
(Albania, Bosnia i Hercegowina, Chorwacja, BJRM, Czarnogdra i Serbia) oraz 5 panstw ECAC (Armenia,
Motdawia, Monako, Turcja i Ukraina).

20 Wyznaczany przez panstwa cztonkowskie zgodnie z wymogami ESARR 2.
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W rocznym sprawozdaniu SRC Eurocontrolu zasygnalizowano spory rozdzwiek miedzy
kulturami dzielenia sie informacjami w poszczegélnych organizacjach i instytucjach oraz
uwypuklono potrzebe skuteczniejszej normalizacji na poziomie UE.

Zauwaza sie tez, ze zostat opublikowany wymodg Eurocontrolu w zakresie przepisow
bezpieczenstwa (ESARR) 22! w sprawie zgfaszania i oceny zdarzen majacych wptyw na
bezpieczenstwo w ATM — pierwsze wydanie ukazato sie 1 stycznia 2000 r. — a po siedmiu
latach od jego wejscia w zycie zaledwie 2/3 panstw zgtasza zdarzenia Eurocontrolowi.
Uwaza sie to za wyrazny przejaw opieszatosci w postepach na etapie uzgodnien
miedzyrzadowych.

Raporty ztozone Eurocontrolowi przez punkty kontaktowe w 2007 r., zgodne z wymaganiami
ESARR 2 i unormowaniami dyrektywy 2003/42/WE?? wykazuja jednak postep w krzewieniu
kultury sprawozdawczosci w dziedzinie bezpieczenstwa posrdéd personelu. Niemniej jednak
wedtug tresci wspomnianego rocznego sprawozdania SRC wiele kwestii wcigz wymaga
uwagi, w tym:

e w niektdrych panstwach ECAC?® brakuje zasady ,just culture” w odniesieniu do
zgtaszania zdarzen i mimo ze te zasadnicza kwestie porusza sie na poziomie
ogdlnoswiatowym, europejskim i krajowym, to postep jest wcigz niewielki;

e istnieje ciggty niedobdr zasobow i wykwalifikowanego personelu na poziomie
krajowym na potrzeby gromadzenia i analizy danych dotyczacych bezpieczenstwa.

Niedobdr zasobéw zostat omowiony w pkt 2.3.3.2 ponizej. Zagadnienie ,just culture” nie

bedzie szerzej rozpatrywane w niniejszej OSR, jako ze prawodawca przyjat niedawno
szczegbtowe przepisy w sprawie ochrony zrédet informacji®*.

2.3.1.3 Catkowita liczba wypadkdw, incydentow i zdarzern ATM/ANS

Wstepne dane o facznej liczbie wypadkéw w Europie w 2006 r. (dla samolotow
posiadajacych maksymalng certyfikowang mase startowg (MTOM) wiekszg niz 2250 kg),
wykazaty wzrost w poréwnaniu do 2005 r. (z 85 do 96). Mniej niz 10% tych wypadkow
skutkowato ofiarami $miertelnymi. Wedtug wspomnianego rocznego sprawozdania SRC ze
stanu bezpieczenstwa za 2007 r. udziat (bezposredni lub posredni) ATM/ANS w ogodlnej
liczbie wypadkdéw pozostaje niewielki: 6 sposrdd 96 wypadkdéw (tj. ok. 6%). Przyjmuje sie,
ze odsetek zgtaszania wypadkow (w porownaniu do catkowitej szacunkowej liczby
podobnych niezgtoszonych zdarzen) wynosi 100%.

Liczba incydentow ATM o wysokim ryzyku nieznacznie zmalata w 2006 r., cho¢ wcigz
wynosi okoto 600 rocznie. Réwniez w tym przypadku mozna optymistycznie przyjaé, ze
odsetek zgtoszonych incydentow wynosi 100%.

Oprocz tego Eurocontrol szacuje, ze fgczna liczba 9600 incydentow zwigzanych z ATM
(w tym incydentéw btahych i niestwarzajgcych istotnego ryzyka dla bezpieczenstwa)
zgtoszonych w 2006 r. to zaledwie 31% faktycznej liczby wszystkich incydentéw. Dlatego
Agencja szacuje, ze taczna liczba incydentéw zwigzanych z ATM w panstwach ECAC
w 2006 r. wynosi w przyblizeniu 30 000 na ok. 10 miliondw lotow IFR.

2http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2 awareness package/esar
r2e20ri.pdf

Dyrektywa 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie zgfaszania
zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz.U. L 167 z 4.7.2003, str. 23).

Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego zrzesza obecnie 42 panstwa, w tym wszystkie 27 panstw
cztonkowskich UE.

24 Art. 16 wyzej wspomnianego rozporzadzenia podstawowego (WE) nr 216/2008 z 20 lutego 2008 r.

22

23
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Eurocontrol odnotowat réwniez, ze w 2006 r. zgtoszono 15 658 zdarzeh zwigzanych
z ATM?>. Eurocontrol nie podejmuje sie oszacowania odsetka zgtoszonych zdarzen tego
typu. Agencja zakfada, ze dla zdarzen odsetek ten wynosi ok. 30%.

Zgodnie z badaniem wstepnym przeprowadzonym w 2005 r. przez ECORYS,
w dziesiecioleciu 1994-2004 w lotnictwie komercyjnym w Europie miato miejsce rocznie
srednio 3,9 wypadkow Smiertelnych, w ktérych czynniki sprawcze stanowitly kwestie
ATM/ANS. Gdyby nie podejmowa¢ zadnych dziatan w celu dalszej poprawy
bezpieczenstwa, tj. gdyby wskaznik wypadkdow utrzymat sie na dotychczasowym poziomie,
to w 2025 r. w lotnictwie komercyjnym moze dojs¢ do 6-8 wypadkéw z ofiarami
$miertelnymi, w ktorych czynniki sprawcze beda stanowi¢ kwestie ATM/ANS.

W pkt 1.1 powyzej przytoczono, ze SESAR przewiduje trzykrotny wzrost natezenia ruchu
lotniczego w strefie ECAC: tj. 30 min lotéw IFR rocznie w poréwnaniu do obecnych 10 min.
Wszyscy eksperci przyznajg, ze w sytuacji niepodjecia dziatan w celu poprawy
bezpieczenstwa ten spory wzrost ruchu doprowadzi do wzrostu liczby zdarzen
wptywajacych na bezpieczenstwo. Niektdrzy prognozujg, ze skoro zwiekszenie ruchu
doprowadzi do wiekszego zageszczenia w przestrzeni i czasie, to powigzany wzrost liczby
zdarzen wptywajacych na bezpieczenstwo nie bedzie liniowy, a spotegowany (tj. duzo
wyzszy). Agencja jednak zauwaza, ze pdki co nie ma konsensusu co do iloSciowego
wyrazenia wspomnianego spotegowanego wzrostu. Stad tez w ponizszej tabeli 3 przyjeto
ostrozny liniowy wzrost liczby zdarzen wptywajacych na bezpieczenstwo:

Zdarzenia zwigzane Zgltoszone Szacunkowy| Szacunkowa taczna | Liniowa ekstrapolacja
z bezpieczenstwem Eurocontrolowi odsetek liczba zdarzen na liczby zdarzen dla
z udziatlem w 2006 r. zgtoszen 10 min lotéw 30 min lotow
(bezposrednim lub IFR/rocznie IFR/rocznie
posrednim)
czynnikow ATM/ANS
. i . . 6-8
YVy_padkl z oflaraml 3,9 100% Nie dotyczy (szacowane przez
Smiertelnymi (odnotowane przez ECORYS)
ECORYS)
Wypadki 6 100% 6 18
Incydenty 600 100% 600 1 800
stwarzajace ryzyko
Wszystkie incydenty 9 600 31% 30 000 90 000
Zdarzenia ATM 15 658 30% 50 000 150 000

Tabela 3: Szacunkowa taczna liczba powiazanych z ATM/ANS zdarzen
wptywajacych na bezpieczenstwo

2.3.1.4 Wypadki, incydenty, zdarzenia i powigzane kategorie

We wspomnianym rocznym sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa za 2007 r. SRC
Eurocontrolu ocenita réwniez najwazniejsze kategorie wypadkéw/incydentow. Zwtaszcza
kategoria ,kolizja naziemna” okazata sie najczestszym wypadkiem, stanowita 11%
tacznej ich liczby w 2006 r. Najbardziej ryzykownym zdarzeniem w tej kategorii jest
~wtargniecie na pas startowy” — w 2006 r. zgtoszono 667 takich przypadkow w ECAC:
co daje prawie 2 wtargniecia na pas startowy dziennie. Stanowi to wzrost 6% w
poréwnaniu do 2005 r. Mimo ze ogdélnym trendem jest spadek liczby najgrozniejszych
wtargniec,

%> Nalezy mieé na wzgledzie, ze sporg cze$¢ tej liczby stanowiag drobne zdarzenia techniczne niemajace skutkéw

dla bezpieczenstwa, gdyz istniejg witasciwe pomocnicze s$rodki tagodzace, takie jak nadmiarowos$¢ i
automatyczna rekonfiguracja.
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to w tej kategorii zdarzen wymaga sie nalezytej uwagi i dotozenia staran, réwniez
w Swietle oczekiwanego dalszego wzrostu przepustowosci lotnisk.

W 2006 r. odnotowano wzrost wzgledem 2005 r. (z 5 zdarzeh do 7) w kategorii ,zderzenie
z powierzchnia ziemi w locie sterowanym (CFIT)”. CFIT pozostaje drugq co do
waznosci kategorig. Nalezy zauwazy¢, ze do CFIT moze doj$¢ w ruchu lotniczym IFR na
mniejszych lotniskach, gdzie czesto nie sq nadawane sygnaty radionawigacyjne prowadzenia
w ptaszczyznie pionowej. Catkowita liczba incydentow kategorii ,nieomal zderzenia
z powierzchnig ziemi w locie sterowanym (near CFIT)” zmalata (21 w 2006 r. w por. do
31 w 2005 r.). Jednakze liczba incydentdw stwarzajacych ryzyko jest niemal taka sama, jak
w 2005 r. (3 powazne incydenty typu A w 2006 r. w por. do 4 w 2005 r. oraz po
6 powaznych incydentéow typu B w 2006 r. i 2005 r.). Oprécz tego bardzo duzy jest udziat
incydentow wysokiego ryzyka kategorii ,near CFIT”".

Odnotowano niewielki spadek facznej liczby incydentéw kategorii ,naruszenia
minimalnej separacji” — o mniej niz 2% w (liczby bezwzglednej) oraz o 6% w
wartosciach znormalizowanych w poréwnaniu do 2005 r. — w tym zmalata liczba naruszen
minimalnej separacji stwarzajacych wysokie ryzyko. Wcigz jednak dochodzi do ok. 100
zdarzen tej kategorii na 1 mIn godzin lotu rocznie.

Po tym jak w 2005 r. nastgpit spory wzrost (o 30%) tacznej liczby incydentéw kategorii
,bezprawnego wejscia w przestrzen powietrzna”, to wedtug wstepnych danych
wzrost w 2006 r. osiggnat ledwie 4%, co odpowiada facznej liczbie niespetna 1500
zgtoszonych incydentéw. Liczba niezgtoszonych incydentdw moze by¢ jednak o wiele
Wwyzsza.

Kategoria ,odchylenia od zezwolenia wydanego przez kontrole ruchu lotniczego
(ATC)” obejmuje rozne rodzaje odchylen od wydanych zezwolen, w tym odchylen od
zadanego poziomu, zadanej trasy, zadanego czasu, jak rowniez — jezeli ma zastosowanie
— minimalnych bezpiecznych wysokosci. tgczna liczba incydentéw tej kategorii stanowi
sume wszystkich tych wskazanych incydentdw — w 2006 nastgpit jej wzrost o 5%,
odpowiednio do wzrostu ruchu lotniczego. Liczba zgtoszonych zdarzen tej kategorii wynosi
okoto 140 na 1 mln godzin lotu.

Oprécz tego Eurocontrol rozpoznaje inng zbiorczg kategorie, zwang ,naruszeniem
przepisOw zarzadzania ruchem Ilotniczym (ATM) przez zatoge statku
powietrznego”. Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze naruszenia przepisdow zarzadzania ruchem
lotniczym (ATM) przez zaloge statku powietrznego zgtaszane sa réwniez w innych
kategoriach, zaleznie od okolicznosci zdarzenia (np. bezprawne wejscie w przestrzen
powietrzng). W 2006 r. rowniez w tej kategorii nastapit wzrost facznej liczby zgtoszonych
zdarzen (2370 zdarzen) oraz liczby incydentow stwarzajacych ryzyko (43).

2.3.1.5 Wypadki z ofiarami Smiertelnymi, w ktérych czynnikami sprawczymi
byty ATM/ANS

Strategia ECAC dla ATM 2000+ ustala priorytetowy cel bezpieczenstwa: ,,.... Poprawa
poziomow bezpieczenstwa poprzez zapewnienie, ze nie wzrosnie, a gdzie
mozliwe zmaleje liczba wypadkow spowodowanych ATM oraz powaznych Ilub
stwarzajacych ryzyko incydentow”. Liczba incydentdw notowanych przez Eurocontrol
waha sie z roku na rok, co nie stanowi niespodzianki, natomiast nie wystepuje ogdlna
tendencja wzrostowa w kontekscie zwiekszajgcego sie ruchu lotniczego. Stad tez nalezy
uznac, ze cel bezpieczenstwa ECAC w kategorii wypadkéw ze skutkiem $miertelnym jest
obecnie realizowany. Warto zwréci¢ uwage, ze w 2006 r. nie odnotowano ofiar
$miertelnych wskutek wypadkow, do ktorych doszto w zwiazku z ATM/ANS.

Jednakze w okresie dziesieciolecia 1997-2006, odnotowano co najmniej dziewiec
wypadkoéw z ofiarami Smiertelnymi w panstwach UE 27+4 wywotanych bezposrednio lub
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posrednio czynnikami ATM lub przypuszczalnie ANS (przyktadowo niewystarczajgce stuzby
zeglugi powietrznej lub brak terminowej/tatwo zrozumiatej informacji AIS):

30 lipca 1997 r., ATR-42, Air Littoral, Wtochy, 1 ofiara Smiertelna.

Samolot ladowat zbyt dtugo i ze zbyt duzg predkoscig, wskutek czego wyjechat
poza droge startowag nr 23 w Florencji, o dtugosci 1 650 m. Przesuniety zostat prog
drogi startowej, pozostawiajgc 1030 m dystansu lgdowania.

17 grudnia 1997 r., Jakowlew 42, Aerosweet Grecja, 70 ofiar Smiertelnych.

Po nieudanym podejsciu ILS (missed approach) statek powietrzny otrzymat
polecenie wzniesienia sie w gore i na potnoc, by zaczeka¢ na drugie podejscie.
Zamiast tego samolot odchylit sie na zachdd-potudniowy zachdd i zderzyt sie z gorg
na wysokosci 3 300 stdp, w odlegtosci 71,8 km od lotniska.

30 lipca 1998 r., Beech 1900, Proteus Air, Francja, 14 ofiar Smiertelnych.

Na wysokosci 2000 stop samolot zderzyt sie z Cessng 177. Zatoga zwrdcita sie
o zezwolenie na zmiane planu lotu oraz na zejscie ponizej putapu 3000 stop
w niekontrolowang przestrzen powietrzng, aby wyming¢ samolot rejsowy ,,Norway”.
Statki powietrzne nie uzywaly tej samej czestotliwosci radiowej, a obie zatogi
przypuszczalnie skupity catg uwage na samolocie rejsowym.

25 lutego 1999 r., Dornier 328, Minerva Airlines, Wtochy, 4 ofiary $miertelne.

Podczas ladowania na drodze startowej nr 29 w Genui samolot przypuszczalnie dotknat
powierzchni pasa elementem usterzenia ogonowego. Zblizajac sie do konca drogi
startowej pilot usitowat ustawi¢ samolot bokiem, lecz bezskutecznie. W nastepstwie
tego statek powietrzny wyjechat poza droge startowa i wpadt do wéd zatoki Golfo di
Genova.

11 grudnia 1999 r. British Aerospace ATP, SATA Air Acores, Portugalia (Azory),

35 ofiar Smiertelnych.

Warunki pogodowe na trasie przelotu zostaty zakidécone frontem atmosferycznym,
ktéremu towarzyszyly rozproszone chmury ktebiasto-deszczowe, silne opady
deszczu, turbulencje oraz gwattowne porywy wiatru od strony potudniowo-
zachodniej. Zatoga zdecydowata sie na zmiane planu lotu i zejscie do lgdowania nad
kanatem miedzy wyspami Pico i Sao Jorge, przecinajac radial VOR Horta 250
stopni. Najpierw wieza Horta udzielita zezwolenia na poziom lotu FL 100. Nastepnie
zatoga zwrocita sie o zejscie na poziom 5000 stép, na co udzielono zezwolenia wraz
z instrukcjg utrzymywania wyspy Pico w polu widzenia. Podczas obnizania
odnotowano silne opady deszczu i turbulencje. Siedem minut po rozpoczeciu
manewru obnizania w warunkach IMC samolot rozbit sie o pdinocne zbocze géry
Pico da Esperanca potozonej na wyspie Sao Jorge Island. System GPWS
zaalarmowat zatoge 17 sekund przed zderzeniem;

25 maja 2000 r. — kolizja na drodze startowej lotniska im. Charles’a de Gaulle’a

(Francja)?®, 1 ofiara $miertelna.

Prawdopodobnymi przyczynami byly przede wszystkim btedne ustalenie przez
kontrolera pozycji jednego statku powietrznego, wymuszone sytuacjg i metodami
pracy, wskutek czego kontroler zezwolit samolotowi Shorts na ustawienie na tej samej
drodze startowej. Druga przyczyng byta nieadekwatno$¢ procedur systematycznej
weryfikacji w ATC, przez co nie mozna byto skorygowac btedu;

8 pazdziernika 2001 r. — kolizia na drodze startowej lotniska Linate (Wiochy)?’,
114 ofiar Smiertelnych.

W wyniku dochodzenia stwierdzono, ze bezposrednig przyczyng wypadku byto
wtargniecie samolotu Cessna na zajetg droge startowq. Oczywiste jest, ze nalezy
zestawi¢ czynnik ludzki warunkujacy zachowanie zatogi Cessny w warunkach

26 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20000525-0

27 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20011008-0

Strona 22 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

ograniczonej widzialnosci ze scenariuszem, w ktérym bieg zdarzen doprowadzit do
kolizji z ofiarami smiertelnymi; mozna réwniez stwierdzi¢, ze system funkcjonujacy
na lotnisku Linate w Mediolanie nie byt w stanie wychwyci¢ nieporozumien, m.in.
nieadekwatnych procedur i razacych btedéw ludzkich;

24 listopada 2001 r., British Aerospace 146, Crossair, Szwajcaria, 24 ofiary Smiertelne.

24 listopada 2001 r. o godz. 20:01 uniwersalnego czasu koordynowanego (UTC)
z lotniska Berlin-Tegel wystartowat samolot odbywajacy lot rozktadowy do Zurychu.
O godz. 20:58 czasu UTC po niezaktdconym locie samolot otrzymat zezwolenie na
standardowe podejscie 28 VOR/DME do ladowania na lotnisku w Zurychu. Przed
samolotem uczestniczacym w wypadku na drodze startowej 28 lotniska w Zurychu
wyladowat Embraer EMB 145, lot nr CRX 3891. Zaloga poinformowata wieze
kontroli, ze warunki pogodowe na drodze startowej sg bliskie warunkom
minimalnym. O godz. 21:00 czasu UTC lot CRX 3597 zgtoszono na czestotliwosci
kontroli lotniska. Kiedy samolot osiggnat minimalng wysokos$¢ bezwzgledng znizania
(MDA) 2 390 stop (godz. 21:06), dowddca statku powiedziat drugiemu pilotowi, ze
miat w polu widzenia ziemie i kontynuowat obnizanie. Krotko po tym samolot
zderzyt sie z czubkami drzew, a nastepnie rozbit sie o powierzchnie ziemi;

1 lipca 2002 r. — Kolizja w locie (nad Uberlingen)?®, 71 ofiar $miertelnych. Do

rozpoznanych przyczyn wypadku zaliczono m.in.:

- ATC nie dostrzegta na czas nieuchronnosci naruszenia separacji. TU154M otrzymat
polecenie o obnizeniu poziomu lotu, kiedy nie mozna byto juz zapewnié
przepisanej separacji z B757-200.

- zatoga TU154M wykonata polecenie ATC o obnizaniu i kontynuowata obnizanie
nawet po doradzeniu przez system TCAS manewru wznoszenia. Manewr obnizania
zostat wykonany wbrew wygenerowanemu TCAS RA.

- integracja ACAS/TCAS II z catosciowym systemem lotniczym byta niedostateczna
i nie pokrywata sie ze wszystkimi punktami filozofii systemu.

- regulacje dotyczace ACAS/TCAS opublikowane przez ICAO oraz pochodne
regulacje krajowych wifadz lotniczych, instrukcje operacyjne i proceduralne
producenta systemu TCAS i operatoréw byty nieznormalizowane, niekompletne
i czeSciowo sprzeczne ze soba.

- system zarzadzania i kontroli jakosci instytucji zapewniajacej stuzby ruchu
lotniczego nie gwarantowat statego obsadzenia kontrolerami wszystkich otwartych
stacji roboczych w porze nocnej.

- system zarzadzania i kontroli jakosci instytucji zapewniajacej stuzby ruchu
lotniczego przez lata tolerowat, by przy niskim natezeniu ruchu lotniczego w porze
nocnej pracowat tylko jeden kontroler, a inny kontroler odpoczywat.

Pie¢ z siedmiu wypadkéw CFIT w 2006 r. skutkowatlo ofiarami smiertelnymi.
Jakkolwiek ATM nie byto bezposrednim ani posrednim czynnikiem sprawczym, to
Eurocontrol nie dostarczyt zadnych danych umozliwiajgcych ocene, czy dysponujac
nalezytymi stuzbami ANS mozna byto unikng¢ tych wypadkow.

2.3.1.6 Kluczowe obszary ryzyka

W skrdécie w wspomnianym rocznym sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa za 2007 r.
komisja SRC Eurocontrolu wymienia nastepujace kluczowe obszary ryzyka:

kolizje naziemne, w szczegdlnosci wtargniecia na droge startowgq;
bezprawne wejscia w przestrzen powietrzng;

zderzenia z powierzchnia ziemi w locie sterowanym (CFIT) lub nieomal
zderzenia (near CFIT), dla ktdrych odsetek incydentow stwarzajacych ryzyko (typu
Alub B) w tacznej liczbie zdarzen CFIT jest bardzo wysoki (43% w 2006 r.,
w porownaniu do 32% w 2005 r.) oraz wcigz wykazuje tendencje wzrostowg. Dla

28 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20020701-1
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porownania odsetek incydentéw stwarzajgcych ryzyko w kategorii naruszen minimalnej
separacji wynosi okoto 20%, a w kategorii wtargnie¢ na droge startowg — 10%;

e odchylenia od zezwolenia wydanego przez kontrole ruchu lotniczego
(ATC);

e naruszenia poziomu lotu;

¢ poziom ATS na lotniskach.

Jezeli chodzi o ostatni obszar ryzyka, zwtaszcza w strefach lotnisk pomocniczych, SRC juz
w 2005 r. wyrazita obawy o rdéznice pomiedzy poszczegdélnymi panstwami cztonkowskimi
w klasyfikacji przestrzeni powietrznej oraz o réznice w poziomie zapewnianych stuzb ATS.
We wspomnianym sprawozdaniu za 2007 r. Eurocontrol stwierdza, ze nie istnieje
znormalizowane podejscie w zapewnianiu ATS oraz wyznaczaniu kontrolowanych stref
przestrzeni powietrznej dla lotédw komercyjnych. Dlatego tez wedtug SRC w szczegdlnosci
w tym kluczowym obszarze ryzyka wymagane sg dziatania regulacyjne.

Biorgc pod uwage powyzsze Agencja stwierdza, ze:

e potrzebne jest ogdlne podejscie systemowe w celu polepszenia bezpieczenstwa
ATM/ANS;

e obok ATM na uwage zastugujg réwniez stuzby ANS;

e laczna liczba wypadkdéw (badz wypadkdéw z ofiarami $miertelnymi) jest tak niska, ze
w celu przeprowadzenia rzetelnej oceny wskaznikdw bezpieczenstwa nalezy
ulepszy¢ systemy zgtaszania oraz zorganizowac scentralizowang analize
w perspektywie ogdlnosystemowej.

2.3.1.7 Koszt zdarzen wptywajgcych na bezpieczerstwo

Potencjalnie najtragiczniejszym wypadkiem dotyczacym ATM bytaby kolizja dwdch bardzo
duzych statkow powietrznych poruszajacych sie z duzg predkoscia, skutkujaca catkowitym
zniszczeniem kadiubdw obydwu statkéw oraz ponad 500 ofiarami $miertelnymi?®.

Wartos¢ jednego zycia ludzkiego wydaje sie kwestig nierozstrzygalng, nawet z moralnego
punktu widzenia. Jednakze na potrzeby kosztéw ubezpieczenia, na podstawie literatury
przedmiotu®® w biezacym dokumencie przyjmuje sie warto$¢ okoto 1 miliona EUR. Jeden
wypadek ATM/ANS z udziatem co najmniej jednego duzego handlowego statku
powietrznego moze skutkowac¢ nawet 50 ofiarami $miertelnymi. Stad catkowity koszt
zwigzany z tymi ofiarami mozna oszacowac¢ na 50 min EUR.

W dniu 30 marca 2008 r. w Internecie mozna byto znalez¢ wiele ofert sprzedazy
uzywanych samolotéw. Nowoczesne, wzglednie duze odrzutowce biznesowe oferowano za
ceny rzedu 15-34 min USD3'. Na podstawie tego $rednig warto$¢ rezydualng odrzutowca
biznesowego mozna ustalic na poziomie 20 min EUR. Natomiast warto$¢ rezydualng
duzego liniowego samolotu pasazerskiego mozna zatem ustali¢ na poziomie 100 min EUR
(dwa razy tyle wyniesie wartos¢ samolotu bardzo duzego, np. B-747).

W zwigzku z tym koszt zniszczen kadtubédw w jednym wypadku z udziatem dwéch B-747
wyniesie 400 min EUR (200 + 200). Nalezy dodac koszt zwigzany z ofiarami w ludziach
wynoszacy 500 min EUR (500 x 1 min). Przy zatozeniu, ze nie dojdzie do dodatkowych
szkdd naziemnych na osobach trzecich, catkowity koszt wypadku wyniesie okoto 900 min
EUR. Jednakze prawdopodobienstwo takiej katastrofy (jedna w historii lotnictwa) jest
znikome; dlatego tez niewfasciwe bedzie rozpatrywanie kosztu w tak ogromnej wysokosci
w nastepnych punktach niniejszej OSR.

Wskutek wypadku (zwiazanego bezposrednio lub posrednio z ATM lub ANS)
przypuszczalnie srednio dojdzie do catkowitego zniszczenia kadituba jednego

2% http://aviation-safety.net/database/record.php?id=19770327-0
30 http://www.law.harvard.edu/programs/olin _center/papers/pdf/422.pdf
31 http://www.aviationbusinessindex.net/listings.asp?airframe=F&make=GULFSTREAM
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liniowego samolotu odrzutowego (o wartosci rezydualnej ok. 100 min EUR) oraz
do 50 ofiar $miertelnych; calkowity koszt wypadku wyniesie ok. 150 min EUR.
Przyjmuje sie, ze ok. jedna piata (czyli 20%) wypadkoéw zwigzanych z ATM/ANS
miesci sie w wyzej zdefiniowanej kategorii.

Jezeli chodzi o pozostate 80% wypadkdw, to mozna zaobserwowad, ze w krajach UE 27+4
najczestszymi zdarzeniami wptywajacymi na bezpieczenstwo podczas kotowania sg kolizje
z zamocowanymi elementami lub z urzadzeniami naziemnymi. Czynnikiem sprawczym
moze byc¢ tez ATM.

Takie zdarzenia na lotniskach, mimo ze zwykle bez ofiar w ludziach i bez
catkowitych zniszczen kadlubow statkéw powietrznych, rowniez pochtaniaja
znaczne koszty. Wedlug danych uzyskanych w toku programu zapobiegania wypadkom
naziemnym (Ground Accident Prevention (GAP)) uruchomionego w 2003 r. przez fundacje
bezpieczenstwa lotéw3? (Flight Safety Foundation — FSF: niezalezna organizacja
miedzynarodowa o charakterze niezarobkowym) nawet drobny incydent moze spowodowac
drogg naprawe statku powietrznego, a nawet wieksze koszty zwigzane z zaktdoceniem
rozktadu lotéw i czasem spedzonym przez statek powietrzny na ziemi celem naprawy)
rzedu 10 miliardow USD rocznie na catym $wiecie, co oznacza, ze Sredni koszt wypadku
lub incydentu wynosi 370 tys. USD. Wypadki ATM obejmujg zdarzenia, do ktérych
dochodzi podczas kotowania na drogach kotowania. W szacunkach FSF ujeto réwniez
pomniejsze (tansze i szybsze w naprawie) uszkodzenia statkéw powietrznych
zaparkowanych na ptycie lotniska. Jednak postugiwanie sie w niniejszej OSR wartosciami
szacunkowymi FSF moze prowadzi¢ raczej do niedoszacowania niz do zawyzenia kosztéw.
Przyjmujac ze 1 EUR = 1,35 USD (w 2006 r.), sredni koszt jednego zdarzenia moze
wynie$¢ okoto 270 000 EUR. W niniejszej ocenie OSR przyjete zostalo, ze tego
typu zdarzenia stanowia 80% wypadkéw zwigzanych z ATM/ANS.

Sredni koszt pojedynczego wypadku zwiazanego z ATM/ANS mozna oszacowaé na poziomie:
(1 x 150 mIn EUR) x 20% + (4 x 270 000 EUR) x 80% = 37 770 000 EUR

W pkt 2.3.1.3 powyzej oszacowano, ze jezeli bezpieczenstwo nie ulegnie poprawie, to
w przysztosci bedzie dochodzi¢ do 18 wypadkdw zwigzanych z ATM/ANS rocznie.

W rezultacie nalezy stwierdzi¢, ze w nastepnych dwéch dekadach koszt wypadkow
zwiazanych z ATM/ANS w Europie bedzie wynosit srednio 680 min/rocznie
(18 x 37.77).

2.3.2 Ramy regulacyjne

2.3.2.1 Globalne ramy regulacyjne: ICAQO

Jezeli chodzi o ramy regulacyjne ICAO, to nalezy odnie$¢ sie do rozwazan zawartych
w OSR zataczonej do opinii Agencji nr 03/2007. W ujeciu skrétowym system oparty na
zatgcznikach ICAO oraz ich transpozycji do prawa krajowego ma nastepujace braki:

e zadne przepisy nie majg wigzacej mocy prawnej na szczeblu miedzynarodowym;

e przepisy czesto okreslajg, co powinno by¢ regulowane, ale nigdy nie wskazujg na
podmiot (np. organizacje), ani sposob regulacji (np. certyfikacja i nadzér
wykonywany przez wiasciwe wiadze);

e wymagane sg rownolegte procesy transpozycji w kazdym panstwie bedacym strong
konwencji, co powoduje niespdjnosé, roéznice w harmonogramach i powielanie pracy.

32 http://www.flightsafety.org/gap home
33 http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/opinions/Translations/03 2007/RIA%?200pinion%?203-2007.pdf
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2.3.2.2 Reqgulacija i normalizacja w Europie

Zgodnie z tredcia materiatu ,Deliverable D1” SESAR3?**, jakkolwiek przyjeto
ogolnoeuropejskie regulacje dotyczace bezpieczenstwa oraz utworzono mechanizm
raportowania wynikéw, to ich wdrazanie przebiegato bardzo niejednolicie oraz powoli.
Takie zachowanie jest niedopuszczalne — wymaga sie przejrzystosci tego typu dziatan
w celu umozliwienia uzytkownikom koncowym petnego ogladu stanu rzeczy. Biezace
podejscie do zarzadzania i egzekwowania prawa wyklucza natozenie na panstwa przymusu
wdrozenia tych regulacji. Sytuacja musi ulec zmianie. Potrzeba jednolitych ram
regulacyjnych wraz ze strukturg organizacyjng i zarzadzania, ktéra bedzie wyposazona
w uprawnienia do sktadnego i spdjnego wdrazania. Nie mozna zwiekszac przepustowosci
transportu lotniczego bez jednoczesnej poprawy poziomu bezpieczenstwa.

We wspomnianym rocznym sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa za 2007 r.
sporzadzonym przez SRC Eurocontrolu dodano, ze poziom zapewniania stuzb ATS
w obszarach lotnisk pomocniczych poprawit sie, gdyz kwestigq tgq zainteresowata sie SRC
w 2005 r., skupiajac sie na zwiekszonym wykorzystaniu tych lotnisk przez przewoznikéw
komercyjnych, na rdznicach miedzy panstwami cztonkowskimi w klasyfikacji przestrzeni
powietrznej oraz w poziomie zapewnianych stuzb ruchu lotniczego.

SRC przygotowata kwestionariusz w celu pozyskania odpowiednich informacji na temat
klasyfikacji wykorzystywanej przestrzeni powietrznej oraz rodzajach zapewnianych stuzb
ATS w lotnictwie komercyjnym. Wyniki kwestionariusza ujawnity nastepujace fakty:

... hie ma znormalizowanego podejscia do zapewniania stuzb ATS oraz tworzenia
kontrolowanych stref przestrzeni powietrznej dla lotow komercyjnych ....

W zwigzku z tym SRC — obok dziatan do zrealizowania na szczeblu krajowym — zalecita
ogolnoeuropejskg harmonizacje zapewniania stuzb AFIS.

Realizujac program monitorowania i wsparcia wdrazania programu ESARR (ESIMS),
Eurocontrol dostrzegt (roczne sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa za 2007 r.), ze
niektore wnioski ,0godlne” dotyczg sporej liczby przypadkéw na catym kontynencie. Owe
wnioski ogdlne sygnalizujg, Ze niektére kwestie o wymiarze paneuropejskim wymagajq
podjecia dziatan. Chodzi m.in. o:

e brak uzgodnien w sferze nadzoru bezpieczenstwa ATSM i ASM;

e niewdrozenie niektérych przepisow ESARR;

e brak sformalizowanych uzgodnien w sferze nadzoru bezpieczenstwa, jezeli chodzi
0 sytuacje transgraniczne;

e staby nadzér bezpieczenstwa nad zmianami systemowymi;

e brak uzgodnien w kwestii przyjmowania NSA i sprawdzania deklaracji WE
o weryfikacji systemoéw produkowanych przez ANSP, zgodnie z wymogami
rozporzadzenia (WE) nr 552/2004;

e brak s$rodkéw egzekwowania w przypadkach naruszen regulacji SES przez
certyfikowane instytucje zapewniajace stuzby;

e stabe wdrozenie koncepcji ,dyrektyw bezpieczenstwa” (zainicjowanej dyrektywg
w sprawie zdatnosci do lotu) i szeroko stosowanej w innych dziedzinach lotnictwa;

e potrzebe objasnienia zakresu i stosowania regut certyfikacji w ramach SES
w przypadku matych organizacji zapewniajgcych informacje statkom powietrznym,
chodzi o uwzglednienie mocno zrdznicowanych poziomdéw kompleksowosci
zapewnianych stuzb w danej kategorii FIS.

Dodatkowe rozwazania dotyczace obecnych ram regulacyjnych w Europie Agencja
przedstawita juz we wspomnianej OSR zatgczonej do opinii 3/2007. Stwierdzono, ze
wszystkie zasady, normy Ilub wymagania przyjete przez istniejgce organizacje
miedzyrzadowe nie sg bezposrednio stosowane do czasu ich transpozycji na poziomie

34 http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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krajowym oraz ze zadna z tych organizacji nie jest uprawniona do wydawania certyfikatow
ani do egzekwowania standardow u wiasnych cztonkdw.

2.3.2.3 Niejednolite ramy regulacyijne

Wiekszos$¢ interesariuszy bioracych udziat w konsultacjach przeprowadzonych przez
ECORYS w trakcie wstepnej oceny skutkéw ogdlnie lub czesciowo =zgodzita sie
z problemami okres$lonymi powyzej w pkt 2.3.2.1 i 2.3.2.2. Wprawdzie nie wszystkie
strony zgodzity sie z tym, zeby przepisy ICAO nie byty w ogdle wigzgce, ale przyznaty, ze
istnieje duzy obszar réznic interpretacji i wolny proces wdrazania do prawa krajowego.

Stanowisko interesariuszy, jak zauwazyt ECORYS w 2005 r., znajduje roéwniez poparcie
w projekcie SESAR. W dokumencie na temat projektu w pkt 5.2.3.1 ,Deliverable 3”
(DLM-0612-001-01-00) opublikowanym w lipcu 2007 r. stwierdzono, ze europejskie
prawodawstwo w dziedzinie lotnictwa cywilnego wymaga ogodlnoeuropejskich ram
regulacyjnych w celu zarzadzania zmianami wprowadzajacego stabilne procedury i procesy
partycypacyjne.

W celu wsparcia rozwoju wspomnianych ram i zapewnienia skutecznego wdrozenia zmian,
w SESAR sformutowano trzy gtéwne zalecenia:

e Unia Europejska i panstwa cztonkowskie UE powinny wyznaczy¢ regulacyjny organ
ds. bezpieczenstwa na poziomie europejskim petnigcy zadanie regulacyjnego punktu
kontaktowego ds. zarzadzania zmianami i wspdtpracujacy ze wspoinym
przedsiebiorstwem SESAR, ktére ma powstac pod koniec etapu definiowania SESAR;

e wyznaczony europejski regulacyjny organ ds. bezpieczenstwa powinien opracowacd
procedure (przegladowq) dotyczacg zarzadzania zmianami i w stosownym
przypadku zaproponowa¢ zmiany europejskiego prawodawstwa w dziedzinie
lotnictwa cywilnego i istniejacych wymogoéw i ustalen dotyczacych bezpieczenstwa;

Podobnie grupa wysokiego szczebla ustanowiona pod koniec 2006 r. przez
wiceprzewodniczacego Jacquesa Barrota w zaleceniu nr 1, zawartym w sprawozdaniu
koncowym przedstawionym w 2007 r. zasugerowata, ze niejednolitos¢ to powazne
ograniczenie poprawy skutecznosci europejskiego systemu lotniczego. Grupa wysokiego
szczebla, mogac kierowa¢ swdj przekaz tylko na szczeblu europejskim, zalecita
wzmacnianie roli Wspolnoty Europejskiej i metody wspdlnotowej, bedacej jedynym
narzedziem ustalenia planu regulacji dla europejskiego lotnictwa. Takie dziatanie powinno
tez zlikwidowac naktadanie sie europejskich i innych proceséw regulacyjnych, zapewniajac
niezalezne struktury regulacji i zapewniania stuzb, a takze wykonywanie dziatan
regulacyjnych w zakresie bezpieczenstwa niezaleznie od innych rodzajow regulacji
(np. gospodarczych lub finansowych). W zaleceniu 6 grupa wysokiego szczebla jeszcze
wyrazniej zaproponowata, by Eurocontrol skoncentrowat sie na niezbednych zadaniach
w wymiarze ogolnoeuropejskim, planowaniu sieci ATM, a takze na wsparciu regulacyjnym
na wniosek Komisji Europejskiej i panstw cztonkowskich, oraz by odpowiedzialno$¢ za
dziatania regulacyjne w zakresie bezpieczenstwa przekazano Agencji. W koncu w zaleceniu
nr 8 grupa zwrocita sie do Komisji z wnioskiem o uprawnienie EASA do petnienia roli
jednolitego instrumentu regulacji bezpieczenistwa lotniczego, wtacznie z lotniskami i ATM.

Komisja Europejska zatwierdzita konkluzje grupy wysokiego szczebla oraz zapowiedziata
ogtoszenie w 2008 r. pakietu wnioskéw legislacyjnych dotyczacych lotnictwa w celu
rozwigzania m.in. problemu niejednolitych ram regulacyjnych sfery bezpieczenstwa na
poziomie UE>>,

Podsumowujac, problemy wynikajace z obecnie niespéjnych ram regulacyjnych
dotyczacych bezpieczenstwa i niedociagnie¢ prawnych podejscia miedzyrzadowego
zostaly zauwazone przez interesariuszy, SESAR i grupe wysokiego szczebla.
Pilnie wymagane jest podjecie dziatan naprawczych. Brak jednolitosci regulacji

35 COM (2007) 845 wersja ostateczna z dnia 20.12.2007 r. Pierwsze sprawozdanie na temat wykonania

przepisow dotyczacych Jednolitej Przestrzeni Powietrznej — dotychczasowe osiagniecia i dalsze dziatania.
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ATM w Europie jest rowniez postrzegany przez SRC Eurocontrolu jako czynnik
wptywajacy na ogodlng wydajnos¢ systemu ATM/ANS w kategoriach
ekonomicznych i bezpieczenstwa. W zwiazku z tym Komisja zapowiedziala juz
swoOj zamiar podjecia inicjatywy stuzacej rozwiazaniu tych problemow.

2.3.3 Procesy na szczeblu krajowym

2.3.3.1 Dziesie¢ najbardziej razacych przypadkow niezgodnoSci
stwierdzonych w toku programu ESIMS

W tabeli 4 zostatlo wymienione dziesie¢ najbardziej razgcych przypadkow niezgodnosci
stwierdzonych podczas audytéw do 2006 r., zgodnie z trescig sprawozdania SRC.

Rozpoznanie Niezgodnosc¢ % panstw,
w ktorych
wystepuje

niezgodnos¢
RLMK0240 Regulacje dot. oceny ryzyka i tagodzenia skutkow 90
ESIM0030 Weryfikacja wdrazania SMS przez ANSP 90
ESIM0020 Weryfikacja wdrazania ESARR2 90
PERS0340 Regulacje bezpieczenstwa obowigzujgce personel 90
inzynieryjny ATM/ANS
FRAM0430 Krajowe wskazniki bezpieczenstwa 80
ESIM0050 Weryfikacja wdrazania ESARRS dla personelu 80
inzynieryjnego
RESD0160 Zalecenia lub $rodki bezpieczenstwa 80
PERS0350 Nadzdr bezpieczenstwa nad personelem inzynieryjnym 80
PERS0360 Nadzér nad podwykonawcami (np. organizacjami obstugi 70
technicznej)
PERS0280 Audyt procedur oceny kwalifikacji ATCO 70
ESIM0040 Weryfikacja wdrazania ESARRS dla ATCO 70
ESIMO0010 Weryfikacja wdrazania ESARR1 70
RLMK0220 Zgtaszanie zdarzen wtasciwych dla ATM 70

Tabela 4: Dziesie¢ najbardziej razacych przypadkow niezgodnosci stwierdzonych
w toku programu ESIMS

2.3.3.2 Obecne prace dotyczgce nadzoru bezpieczeristwa ATM/ANS

SRC wytkneta réwniez wielu panstwom brak nalezycie wykwalifikowanego personelu do
sprawowania funkcji regulacyjnych w zakresie bezpieczenstwa. Bardziej dotyczy to
wiasciwych organdw, anizeli ANSP. Wiele urzedéw zabiega o uzyskanie niezbednych
budzetéow, aby mogty oferowaé potencjalnym kandydatom atrakcyjne warunki ptacowe oraz
perspektywy rozwoju kariery zawodowej. Przypuszczalnie problem ten datoby sie rozwigzac
poprzez podjecie przez panstwa bardziej zdecydowanych dziatan w celu zapewnienia
solidnych i rzetelnych krajowych urzedéw lotnictwa/organéw nadzoru. Z drugiej strony
Agencja zauwaza, ze przydziat zasobow na szczeblu UE lub subregionalnym moze okazac sie
bardziej logiczng reakcjg sprzyjajaca optymalnemu wykorzystaniu dostepnych zasobdw,
rowniez w $Swietle coraz wiekszej kompleksowosci ATM/ANS.

Dla celéw niniejszej OSR nalezy jednak przyjac, ze skoro proces regulacyjny zostat juz
scentralizowany w ramach SES, to nie ma potrzeby oceniania skutkow przeniesienia
odpowiedzialnosci, do jakiego doszto w przesztosci.

Réwniez, jako ze Agencja nie zaproponuje przeniesienia na nig duzej czesci zadan
certyfikacyjnych, nie bedzie potrzeby szczegdétowego oszacowania liczby ekwiwalentow
petnego wymiaru czasu pracy (EPC) do wykonywania na szczeblu krajowym certyfikacji
i nadzoru ATM/ANS, gdyz nie dojdzie do zadnej zmiany.
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2.3.4 Wyzwania zwigzane z rozwojem

W efekcie zwiekszenia ruchu i wprowadzenia nowych technologii/koncepcji pojawig sie
nowe, potencjalnie wazne wyzwania podczas trwania projektu SESAR. Sposrdd nich nalezy
wymienic:

e zwiekszenie ruchu z/do nowych panstw cztonkowskich (UE 10+2), z czym wigzq sie
bardziej ztozone tory lotu, jako ze trasy wschod-zachdd przecinajg tradycyjne trasy
potnoc-potudnie;

e zwiekszenie udziatu lotdw wewnatrzwspodlnotowych;

e szerokie stosowanie RNAV w gornej przestrzeni powietrznej prowadzace do bardziej
ztozonych toréw lotu;

e nasilenie ruchu na gtownych lotniskach petnigcych role hubdw oraz taczenie
obszaréw terminalnych bardzo wysokiego zageszczenia ruchu wokét nich;

e rozwodj lotnisk regionalnych, ktore zwiekszg ztozono$¢ ruchu na poziomie
niskim/$rednim;

e ciggty wzrost ogodlnego ruchu lotniczego i pojawienie sie bardzo lekkich samolotow
odrzutowych (VL]), co zwieksza ztozonos$¢ i zageszczenie ruchu na poziomie niskim;

e zwiekszone wykorzystanie tqczy danych ziemia/powietrze;

e wejscie w faze operacyjng procedur instrumentalnych opartych na podejsciu
EGNOS. Dodatkowo polepszy to mozliwosci korzystania z pomniejszych lotnisk;

e procedury instrumentalne dla helikopterow;

e integracja bezzatogowych systemoéw latajacych (UAS) w niewydzielonej przestrzeni
powietrznej.

2.3.5 Whnioski i uzasadnienie dziatan UE

W rezultacie zidentyfikowane i zbadane problemy uzasadniajg podjecie na poziomie UE
dziatan w celu:

e poprawy bezpieczeristwa ATM i ANS, ktére mogq przyczyni¢ sie do 18 wypadkéw
rocznie (z czego jedna trzecia z ofiarami Smiertelnymi);

e obnizenia kosztow powodowanych wypadkami i incydentami zwigzanymi z ATM/ANS
w UE, ktére mozna oszacowac na poziomie 680 min EUR (2006 r.) rocznie;

e zblizenia sie do celu, jakim sg spdjne i jednolite ramy regulacyjne sfery
bezpieczenstwa, wyraznie oddzielone od $wiadczenia ustug i innych form regulacji
lub interwencji publicznej;

e utworzenia solidnych ram regulacyjnych umozliwiajacych stosowanie ogdlnego
podejscia systemowego do regulacji bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego;

e wsparcia projektu SESAR dzieki wytonieniu jednego regulatora w zakresie
bezpieczenstwa, zdolnego do ufatwienia wdrazania oraz wczesnego i sprawnego
przebiegu tego procesu poprzez zapowiedz walidacji bezpieczenstwa i certyfikacji
rezultatéw;

e poprawy w zakresie zgtaszania i analizy informacji o incydentach i zdarzeniach ATM
na szczeblu UE.

2.4 Cele i wskazniki

2.4.1 Cele

Planowane rozszerzenie systemu EASA odnosi sie w kontekscie ATM/ANS do probleméw
zwigzanych z obecng organizacjg regulacji bezpieczenstwa oraz do braku normalizacji
w zakresie nadzoru bezpieczenstwa i nalezytego powiadamiania przez wtasciwe witadze.

Okreslone cele mozna podzieli¢ na trzy poziomy zwykle stosowane przez stuzby Komisji
w ocenie skutkéw, a mianowicie:
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e cele ogdlne: ogdlne cele przewidziane w polityce;

e cele szczegodotowe: bardziej bezposrednie cele projektowanej inicjatywy
legislacyjnej pomagajace osiagna¢ cele ogodlne. Zaréwno na cele ogdlne,
jak i szczegdtowe wptywajg czynniki znajdujace sie poza bezposrednig kontrolg
Komisji i Agencji, i dlatego czasami trudno je oceni¢;

o cele operacyjne: cele powigzane z konkretnymi skutkami wniosku, ktére mozna
oceni¢ lub nawet zmierzy¢ za pomoca odpowiednich wskaznikow.

ANS okreslono ponizej

Cele i wskazniki rozszerzenia EASA o

w pkt 2.4.2-2.4.5.

regulacie ATM i

2.4.2 Cele ogdine

Ogodlne spoteczne cele Komisji Europejskiej opisane w programie prac oraz w rocznej
strategii politycznej Komisji®¢, oparte z kolei na strategii lizbonskiej sq nastepujace:

e wprowadzenie Europy na droge dobrobytu, ktéory nie tylko rozwija rynek
wewnetrzny na zasadach uczciwej konkurencji, ale réwniez przyczynia sie do
wzrostu wydajnosci i efektywnosci systemu transportu;

e wzmochienie zaangazowania Europy w idee solidarnosci, co oznacza zapewnienie
obywatelom jednakowego poziomu ochrony na catym terytorium UE-27 + 4;

e zwiekszanie ochrony obywateli — ich bezpieczeristwa, a takze zwiekszenie
bezpieczenstwa transportu;

e przedstawianie i propagowanie tych celéw poza granicami UE poprzez akcentowanie
obecnosci na Swiecie.

2.4.3 Cele szczegdbtowe

Cele szczegdtowe zwigzane sq z szczegdtowymi celami transportu lotniczego, do ktorych
przyczyniajg sie takze inne inicjatywy, jak np. Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna.
Doktadniej rzecz ujmujac cele szczegétowe mozna wyodrebnic¢ z tresci dziesieciu zalecen
zawartych w sprawozdaniu grupy wysokiego szczebla. Zostaty one wymienione w tabeli 5
ponizej.

Wyciag z tresci zalecen grupy wysokiego szczebla Powiazane cele
Lp. Tytut Tresé szczegotowe
1 UE jako sita Niejednolitos¢ to powazne ograniczenie w poprawie | ¢ Likwidacja naktadania sie
napedowa skutecznosci europejskiego systemu lotniczego. Mozna | procesow regulacyjnych
regulacji temu zaradzi¢ jedynie na poziomie europejskim, | ¢ Zapewnienie struktur dla
w dziedzinie wzmacniajac role Wspodlnoty oraz metody wspdlnoto- | dziatan regulacyjnych
lotnictwa wej, bedacej jedynym narzedziem ustalenia planu | w sferze bezpieczenstwa, nie-
w Europie regulacji dla europejskiego lotnictwa poprzez zlikwido- | zaleznych od innych form
wanie naktadania sie unijnych i pozostatych proceséw | regulacji i interwencji pu-
regulacyjnych, zapewnianie niezaleznych struktur re- | blicznej
gulacji i zapewniania stuzb, a takze zagwarantowanie
wykonywania dziatan regulacyjnych w zakresie bezpie-
czenstwa niezaleznie od innych form regulacji.
2 Wieksza Obcigzenie branzy wiekszg odpowiedzialnoscig row- | Bardziej systematyczne
odpowiedzialno$¢ | nolegle do liberalizacji rynku wewnetrznego. Bar- | zaangazowanie branzy
branzy dziej systematyczne zaangazowanie branzy w proces | w proces regulacyjny
regulacyjny systemu lotnictwa.

3 Lepsze regulacje | Stosowanie zasad lepszych regulacji, unikanie nad- | Wigczenie petnych ocen
miernej regulacji, przeprowadzanie petnych ocen | skutkéw i konsultacji
skutkéw oraz konsultaciji. w proces regulacyjny

4 Stymulowanie ATM: dostosowanie ram regulacyjnych i struktur | e Ufatwienie powstawania

lepszej zarzadczych, aby stymulowac¢ kadry zarzadzajace do | paneuropejskich instytucji
wydajnosci uzyskania lepszej wydajnosci. Jezeli mozliwe, uta- | zapewniajacych wydzielone
twienie stosowania zasad rynkowych poprzez wy- | stuzby

36 Zob.: http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index en.htm
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dzielenie i uwolnienie stuzb ANSP.

» Utatwienie zapewniania

przez MSP stuzb AFIS oraz
stuzb zarzadzania ptyta lot-
niska

5 | Urzeczywistnienie | Przyspieszenie realizacji Jednolitej Europejskiej | ¢ Likwidacja naktadania sie
Jednolitej Przestrzeni Powietrznej (SES) oraz SESAR poprzez | proceséw regulacyjnych
Europejskiej proaktywne zarzadzanie i monitorowanie rocznych
Przestrzeni postepow przez Komisje Europejska, a takze czyn-
Powietrznej nosci sprawozdawcze.
6 Nadanie Nadanie Eurocontrolowi odpowiednich uprawnien, | ¢ Likwidacja naktadania sie
uprawnien aby organizacja ta odgrywata wiodaca role w reali- | proceséw regulacyjnych
i ukierunkowanie | zacji Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
Eurocontrolu oraz celdbw SESAR w ramach strategicznych
i regulacyjnych okreslonych przez UE. Ukierunkowa-
nie dziatalnosci Eurocontrolu na wylacznych funk-
cjach paneuropejskich i planowaniu sieci ATM oraz
wspieraniu regulacji stosownie do zgdan Komisji
Europejskiej i panstw czionkowskich. Przeniesienie
na EASA odpowiedzialnosci za czynnosci regulacyjne
w sferze bezpieczenstwa.
7 Przepustowos¢ Bardziej systematyczne zintegrowanie lotnisk z ogélnym | Harmonizacja zarzadzania
lotnisk podejsciem systemowym. na rzecz operatorow/in-
stytucji zapewniajacych
rézne stuzby
8 Ciagte Wyposazenie EASA w uprawnienia jedynego instru- | e Utworzenie jednolitych,
podnoszenie mentu regulacji bezpieczenstwa lotnictwa, w tym | spdjnych ram regulacyjnych
poziomu lotnisk i ATM oraz zapewnienie EASA odpowiednich | dla ogdlnego systemu lot-
bezpieczenstwa funduszy izasobdéw. Przygotowanie, by sprostac | nictwa
wyzwaniu SESAR dzieki przeprowadzeniu proceséw | ¢ Normalizacja nadzoru
certyfikacyjnych na czas. Zapewnienie, ze nadzdr | bezpieczenstwa
bezpieczenstwa w poszczegdlnych panstwach zostat | w panstwach cztonkowskich
zharmonizowany, a wspotpraca miedzy wiadzami | w celu osiggniecia wyso-
krajami jest wspomagana w celu poprawy rezulta- | kiego, jednolitego poziomu
tow. bezpieczenstwa
9 Korzysci dla Zwrocenie sie do Komisji Europejskiej o opracowa- | « Likwidacja naktadania sie
$rodowiska nie zintegrowanej strategii Srodowiskowej opartej na | proceséw regulacyjnych
trzech filarach: ulepszone operacje ATM ,gate to
gate”, czystsze i cichsze samoloty oraz rozwigzania
zorientowane na rynek.
10 Wykonanie Wymaganie bardziej systematycznego wykonywania | ¢ Ufatwienie racjonalnego
zobowiazan przez | zobowigzan przez panstwa czionkowskie UE, w korzystania z zasobdéw
panstwa szczegolnosci integracja ram regulacyjnych zgodnie nadzoru bezpieczenstwa

cztonkowskie

z inicjatywq Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej. Panstwa powinny zajaé sie niespdjno-
Sciami w wytycznych dla ANSP oraz niedociggnie-
ciami w funkcjonowaniu nadzoru

na szczeblu UE

¢ Normalizacja nadzoru
bezpieczenstwa
w panstwach cztonkow-
skich w celu osiggnigcia
wysokiego, jednolitego
poziomu bezpieczenstwa

Tabela 5: Cele szczeg6towe powiazane z zaleceniami grupy wysokiego szczebla

Dziesie¢ celéow szczegdtowych wymienionych w ostatniej kolumnie tabeli 5 powyzej
zostanie uzyte w dalszych punktach niniejszej OSR.

2.4.4 Cele operacyjne

Przewidywane cele rozszerzenia systemu EASA oczywiscie wigzg sie Scisle z problemami
analizowanymi wczesniej w pkt 2.3. Wybrana polityka ma wtasnie rozwigzac¢ lub ztagodzi¢
istniejgce problemy i doprowadzi¢ do poprawy stanu rzeczy.

Cele operacyjne powigzane sg wiec z konkretnymi dziataniami dotyczacymi proponowanej
interwencji UE. Skutek takich dziatan jest widoczny a nawet mierzalny, i mozna go
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bezposrednio przypisa¢ do wykonanego dziatania. Widoczne/mierzalne cele operacyjne to
przede wszystkim:

Mozna

zmiany rozporzadzenia podstawowego (WE) 216/2008 dokonywane przez
europejskiego prawodawce;

publikacja wspdlnych przepiséw wykonawczych dotyczacych ATM i ANS, a takze
organizacji, personelu i systemow i czesci skladowych zwigzanych z zapewnianiem
tych stuzb;

ustanowienie dziatajacej organizacji;

staty monitoring bezpieczenstwa ATM/ANS;

nawigzanie Scistych kontaktéw z innymi podmiotami, w tym z EUROCONTROLEM
i SESAR;

pojawienie sie na rynku paneuropejskich instytucji zapewniajacych ANS;
ustanowienie i wprowadzenie wlasciwych srodkéw egzekwowania w dziedzinie ATM/ANS.

2.4.5 Wskazniki

odpowiednio wyrdzni¢ trzy poziomy wskaznikow:

wskazniki wpfywu: wyrazajg one pozadany ostateczny wplyw na spoteczenstwo.
Zwykle sa okreslane przez wskazniki globalne i mogg na nie wptywac inne
wskazniki lub polityki; w niektorych przypadkach trudno bedzie, jezeli jest to
w ogdle mozliwe, odnies¢ takie rezultaty do rozszerzenia systemu EASA;

wskazniki rezultatu: bezposrednie cele proponowanej polityki, ktére pomagaja
w osiggnieciu celu ogdlnego. Wyraza sie je jako bezposrednie i krotkoterminowe
skutki dziatan okreslonych w opcjach polityki; mogg na nie wptywaé réwniez inne
polityki;

wskazniki produktu: konkretne dziatania lub oczekiwane bezposrednie skutki
polityki zaproponowanej w przedmiotowej opinii Agencji. Realizacja celéw
kontrolowana jest bezposrednio przez Komisje i mozna je fatwo weryfikowac.

Wskazniki umozliwiajg sprawdzenie, czy i w jakim stopniu osiagnieto cele. Wazne jest
wczesniejsze okreslenie wskaznikoéw, gdyz pozwoli to oceni¢ skutki proponowanych dziatan
politycznych. Wskazniki na poziomie celéw szczegdtowych i ogdlnych Scisle wigzq sie
z problemami i oczekiwanym wptywem, a cele operacyjne majg prostsze i bardziej
widoczne wskazniki dotyczace realizacji dziatan.
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W ponizszej tabeli 14 opisano wskazniki wptywu powigzane z celami ogélnymi:

Okreslone problemy

Ogodlne cele

Wskazniki wpltywu

Potrzeba poprawy bezpieczen-
stwa ATM i ANS.

Ochrona obywateli: bezpie-
czenstwo transportu i bez-
pieczenstwo lotnicze.

Bezpieczenstwo ATM/ANS ob-
jete systemem EASA.

Potrzeba zmniejszenia kosztow
wypadkow lotniczych spowodo-
wanych przynajmniej czesciowo
czynnikami ATM/ANS.

Dobrobyt: zmniejszenie
kosztow wypadkow lotni-
czych spowodowanych przy-
najmniej czesciowo czynni-
kami ATM/ANS.

Koszt uszkodzen na skutek
wypadkow i incydentéow zwia-
zanych bezposrednio lub po-
srednio z czynnikami ATM/ANS.

Konieczno$¢ zintegrowania ram
regulacyjnych dotyczacych bez-
pieczenstwa.

Akcentowanie obecnosci na
Swiecie;

Wpltyw na SARPS ICAO

w sprawie ATM/ANS.

Rozszerzenie systemu EASA
na kraje spoza UE.

Zawarcie nowych uméw o sto-
warzyszeniu lub rozszerzenie
zakresu geograficznego ECAA.

Potrzeba utworzenia solidnych
ram regulacyjnych umozliwiaja-
cych stosowanie ogdlnego podej-
écia systemowego do regulacji
bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego.

Dobrobyt: tworzenie rynku
wewnetrznego i wspieranie
mobilnosci zawodowej.

Pojawienie sie paneuropejskich
instytucji zapewniajacych
stuzby.

Wprowadzenie wspdlnych sys-
temow kompetencyjnych dla
personelu technicznego
ATM/ANS.

Solidarnos¢: zapewnienie
obywatelom  jednakowego
poziomu ochrony na catym
terytorium UE-27.

Jednolite stosowanie wspdlnych
przepisow bezpieczenstwa.

Potrzeba wsparcia projektu
SESAR dzieki wytonieniu jednego
regulatora w zakresie bezpie-
czenstwa, zdolnego do ufatwie-
nia wdrazania oraz wczesnego
i sprawnego przebiegu tego pro-
cesu poprzez zapowiedz walidacji
bezpieczenstwa i certyfikacji
rezultatéw.

Dobrobyt: zmniejszenie
kosztédw zwigzanych z regu-
lacjq bezpieczenstwa.

Utworzenie odpowiednich me-
chanizmoéw oceny, walidacji
i certyfikacji rezultatéw o kry-
tycznym znaczeniu dla bezpie-
czenstwa.

Tabela 6: Okreslone problemy, cele ogodlne i wskazniki wptywu
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Problemy omawiane powyzej w pkt 2.3 mozna réwniez odnie$¢ do celow szczegdtowych,
ktére wraz ze wskaznikami ich realizacji wymieniono w tabeli 7.

Okreslone problemy

Szczegotowe cele

Wskazniki rezultatu

Potrzeba poprawy bezpie-
czenstwa ATM/ANS oraz
zmniejszenia kosztow po-
wodowanych  wypadkami
i incydentami.

Zapewnienie struktur dla dziatan
regulacyjnych w sferze bezpieczen-
stwa, niezaleznych od innych form
regulacji i interwencji publicznej.

Kompetencje EASA  wyraznie
oddzielone od innych form regu-
lacji lub interwencji publicznej.

Bardziej systematyczne zaangazo-
wanie branzy w proces regulacyjny.

Nieustanne stosowanie proce-
dury regulacyjnej EASA.

Normalizacja nadzoru bezpieczen-
stwa w panstwach cztonkowskich.

Rozszerzenie inspekcji standary-
zacyjnych EASA na dziedziny
ATM/ANS.

Konieczno$¢ zintegrowania
ram regulacyjnych doty-
czacych bezpieczenstwa.

Utworzenie jednolitych, spéjnych
ram regulacyjnych dla ogdlnego
systemu lotnictwa.

Wiaczenie regulacji ATM/ANS
w tres¢ rozporzadzenia podstawo-
wego.

Harmonizacja zarzadzania na rzecz
operatorow/instytucji zapewniajg-
cych rézne stuzby.

Przyjecie poziomych przepisow
wykonawczych dot. systemu
zarzadzania u operatoréw i in-
stytucji zapewniajacych stuzby.

Potrzeba utworzenia solid-
nych ram regulacyjnych
umozliwiajacych stosowa-
nie ogdlnego podejscia
systemowego do regulacji
bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego.

Utrzymanie wyraznego podziatu rél
miedzy witadzami i operatorami/
instytucjami zapewniajacymi stuzby.

Wprowadzenie wyraznego po-
dzialu rél miedzy wtadzami
i operatorami/instytucjami za-
pewniajacymi stuzby, zwiaszcza
jezeli chodzi o przyjecie koncep-
Cji operacji.

Utatwienie powstawania paneuropej-
skich instytucji zapewniajacych wy-
dzielone stuzby.

Utworzenie specjalnego systemu
certyfikacji dla instytucji zapew-
niajacych stuzby w 4 lub wiek-
szej liczbie krajow.

Utatwienie zapewniania przez MSP
stuzb AFIS oraz stuzb zarzadzania
ptyta lotniska.

Uproszczenie przepisow obowig-
zujacych podmioty zarzadzajace
lotniskami, ktére bezposrednio
organizuja stuzby AFIS i/lub
zarzadzania ptyta lotniska.

Wiaczenie petnych ocen skutkow
i konsultacji w proces regulacyjny

OSR zataczone do projektu prze-
piséw wykonawczych

Potrzeba wsparcia projektu
SESAR dzieki wylonieniu
jednego regulatora w za-
kresie bezpieczenstwa,
zdolnego do ufatwienia
wdrazania oraz wczesnego
i sprawnego przebiegu
tego procesu poprzez za-
powiedz walidacji bezpie-
czenstwa i certyfikacji re-
zultatow

Likwidacja naktadania sie procesow
regulacyjnych

Sformalizowanie wspoélnej ptasz-
czyzny regulacyjnej dla bezpie-
czenstwa i innych form regulacji

Potrzeba racjonalizacji
naktadéw pracy na regulacje
bezpieczenstwa ATM/ANS.

Utatwienie racjonalnego korzystania
z zasobOw nadzoru bezpieczenstwa
na szczeblu UE.

Ustalenia miedzy wiasciwymi
wiadzami dotyczace nadzoru.

Spdjny proces nadzoru wszyst-
kich funkcji ACC.

Tabela 7: Okreslone problemy, cele szczegotowe i wskazniki rezultatu

Strona 34 z 90




Zatgcznik 2

Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

Jak opisano w tabeli ponizej, cele operacyjne mozna powigza¢ z niektdrymi doktadnymi
widocznymi lub mierzalnymi wskaznikami produktu.

Cele operacyjne

Wskazniki produktu

Zmiany w rozporzadzeniu pod-
stawowym (WE) nr 216/2008

Przedtozenie Komisji opinii Agencji.

Przyjecie wniosku legislacyjnego przez Komisje.

Pierwsze czytanie w Parlamencie Europejskim.

Stanowisko Rady.

Drugie czytanie w Parlamencie Europejskim.

Przyjecie zmian.

Publikacja wspdlnych przepiséow
wykonawczych w sprawie bez-
pieczenstwa ATM i ANS oraz dot.
powigzanych organizacji i perso-
nelu

Publikacja dokumentu NPA w sprawie przepisow
czych dot. ATM/ANS.

wykonaw-

Publikacja dokumentu NPA w sprawie przepisow
czych dla instytucji zapewniajacych ATM/ANS.

wykonaw-

Publikacja dokumentu CRD w sprawie przepisow wykonaw-

czych dot. ATM/ANS.

Publikacja dokumentu CRD w sprawie przepisow
czych dla instytucji zapewniajacych ATM/ANS.

wykonaw-

Wydanie opinii w sprawie przepisow wykonawczych dot.
ATM/ANS.

Wydanie opinii w sprawie przepisow wykonawczych dla insty-
tucji zapewniajacych ATM/ANS.

Utworzenie wymaganych stano-
wisk w EASA

Zatrudnienie personelu ds. regulacji ATM/lotnisk.

Zatrudnienie pracownikéw do badan bezpieczenstwa zdarzen
ATM/ANS.

Zatrudnienie pracownikow do
w dziedzinach ATM/ANS.

inspekcji standaryzacyjnych

Wyznaczenie zewnetrznych audytoréw do inspekcji standary-
zacyjnych w dziedzinach ATM/ANS.

Wiaczenie srodowisk z branzy ATM/ANS do SSCC.

Staty monitoring bezpieczenstwa
ATM/ANS

Ujecie analizy bezpieczenstwa ATM/ANS w rocznym przegla-
dzie bezpieczenstwa

Ustanowienie $cistych kontaktow
z SESAR

Istnieje i funkcjonuje stabilny proces oceny bezpieczenstwa
rezultatdw SESAR w sferze bezpieczenstwa.

Pojawienie sie na rynku paneu-
ropejskich instytucji zapewniaja-
cych ANS.

Istnieje i funkcjonuje specjalny proces certyfikacji paneuropej-
skich instytucji zapewniajacych ANS.

Jednolite stosowanie przepisow
ATM/ANS w UE

Ustanowienie procedur inspekdcji standaryzacyjnych
w dziedzinach ATM/ANS.

Zaplanowanie pierwszej serii inspekcji standaryzacyjnych
obejmujacych réwniez dziedziny ATM/ANS.

Przeprowadzenie pierwszej inspekcji standaryzacyjnych

w dziedzinach ATM/ANS.

Tabela 8: Okreslone problemy, cele operacyjne i wskazniki produktow

2.5 Mozliwe opcje

2.5.1 Opcje we wstepnej ocenie skutkow

We wstepnej ocenie skutkow wspomnianej powyzej wzieto pod uwage 5 ogdlnych

alternatywnych opcji:

e A) niepodejmowanie dziatan (tzn.

nie zmienia¢ sytuacji przewidywanej po

pierwszym rozszerzeniu systemu EASA: Agencja jest odpowiedzialna za zdatnosé
do lotu, licencjonowanie personelu lotniczego i operacje statkdédw powietrznych;
wiasciwe organy wtadzy powotywane na poziomie krajowym sg odpowiedzialne za
ANS, w tym instytucje paneuropejskie zapewniajace ANS, oraz za lotniska);

e B) stopniowe rozszerzanie systemu EASA w zakresie regulacji, certyfikacji
i inspekcji standaryzacyjnych o ATM, ANS i lotniska;
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e C) rozszerzanie systemu uprawnien Eurocontrolu o regulacje bezpieczenstwa
lotnisk i przydzielenie Eurocontrolowi réwniez zadan w zakresie certyfikacji
i inspekcji standaryzacyjnych;

e D) ustanowienie catkowicie nowej agencji europejskiej w celu wsparcia Komisji
w regulacji bezpieczenstwa ATM, ANS i lotnisk;

e E) powierzenie ,rozszerzonej” EASA (zgodnie z opcja B) odpowiedzialnosci za
szczegblne =zadania operacyjne ATM (np. =zarzadzanie przeptywem ruchu
lotniczego).

We wstepnej ocenie za najlepszg opcje uznano opcje B, na podstawie analizy
oczekiwanego wptywu dokonanej przez konsultanta i popartej opiniami uzyskanymi
podczas konsultacji z interesariuszami.

2.5.2 Opcje uwzglednione w niniejszej OSR.

W swojej koncowej ocenie skutkdw w tym przedmiocie Komisja rowniez rozwazyta wyzej
wymienione opcje A, C, D i E, zatem nie ma potrzeby ponownej oceny tych opcji
w niniejszej OSR. Ocenie poddano natomiast inne wazne kwestie dotyczace wdrozenia
opcji B.

W dokumencie NPA 2007-16 zawarto 10 zwigzanych z tym pytan i przyjeto réwniez, ze
ostatecznym celem jest wdrozenie juz uzasadnionej i wybranej (przez Komisje3’) opcji B
okreslonej w pkt 2.5.1 powyzej.

Sposréd wspomnianych 10 pytan pytanie 3 dotyczy w rzeczywistosci dwoch osobnych
kwestii: charakteru i potrzeby regulacji zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM) oraz to
samo pytanie o zarzadzanie przeptywem ruchu powietrznego (ATFM). W dokumencie NPA
rozpatrzono ogétem 11 pytan. Zdaniem Agencji, 6 z tych 11 pytan nie wymaga dalszej
analizy w ocenie wptywu.

37 COM (2005) 845 wersja ostateczna z dnia 20 grudnia 2007 r.
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Pytania wraz z wyjasnieniami, dlaczego dalsza analiza skutkdw nie jest wymagana zostaty
wymienione w ponizszej tabeli.

Pytania w NPA 2007-16

Lp.

Tresé

Powadd nieuwzgledniania opcji
alternatywnych

Agencja chce wiedziel, czy interesariusze uwazajg
zatgczone podstawowe wymogi za dobrg podstawe
dla regulacji bezpieczenistwa i interoperacyjnosci
ATM/ANS. Chetnie przyjmie tez propozycje ulep-
szenia podstawowych wymogdw.

Ocena jakosciowa podstawowych wymogdw.
Nie okreslono zadnej wtasciwej alternatywnej
opcji.

Agencja chce wiedzieé, czy zdaniem interesariuszy
definicja systemdw i czesci sktadowych stosowa-
nych w kontekscie Europejskiej Sieci Zarzadzania
Ruchem Lotniczym wiasciwie okresla te elementy,
ktére wymagajg objecia rozszerzonym rozporza-
dzeniem podstawowym.

Przyttaczajaca wiekszos¢ interesariuszy
uznata, ze zmiana definicji nie jest konieczna.
Agencja doszta zatem do wniosku, ze nie
zgtosi propozycji zmian do definicji ICAO Iub
SES oraz skoordynuje ich przepisy wykonaw-
cze z wymogami warunkujacymi wydajnosc
i inne aspekty interoperacyjnosci.

Nie jest wymagana dalsza ocena skutkdw.

Agencja chce wiedzied, czy zdaniem interesariuszy
od organizacji regulacyjnych uczestniczgcych
w projektowaniu, produkcji i utrzymywaniu syste-
mow i czesci sktadowych o krytycznym znaczeniu
dla bezpieczenstwa, jak réwniez od organizacji
zajmujacych sie weryfikacjqa zgodnosci powinno
wymagac sie wykazania zdolnosci, aby zmniejszy¢
odpowiedzialno$¢ operatorow tych systemow.

Kwestia juz uregulowana w systemie EASA.
Poparcie interesariuszy, ktérzy odpowiedzieli
na NPA 2007-16.

Agencja doszta do wniosku, ze taka mozliwos¢
bedzie rozpatrywana w kazdym przypadku
osobno oraz ze zostang sporzadzone wiasciwe
OSR na poparcie powigzanych przepiséw wy-
konawczych.

Nie jest wymagana
ocena na tym etapie.

bardziej szczegdtowa

Agencja chce poznal opinie interesariuszy na te-
mat mozliwosci uprawnienia instytucji zapewniajg-
cych ATM/ANS do obstugi kilku stuzb i/lub
jednostek operacyjnych na podstawie jednego
certyfikatu.

Na podstawie wyktadni przepiséw rozporzg-
dzenia SES przez interesariuszy taka mozli-
wosc istnieje.

Nie jest wymagana dalsza ocena skutkdéw.

Agencja chce wiedzied, czy zdaniem interesariuszy
certyfikacje niektorych instytucji zapewniajacych
stuzby mniej wrazliwe dla bezpieczeristwa mogg
przeprowadzal instytucje oceniajace. Czy w takim
przypadku takze Agencja powinna by¢ uprawniona
do akredytacji takich instytucji oceniajgcych?

Mozliwos¢ ta zostata juz poddana ocenie
w aspekcie lotnisk. Zasadniczo czynniki warun-
kujace skutki bedq podobne w przypadku
ATM/ANS.

10

Agencja chce wiedzieé, czy zdaniem interesariuszy
wtasciwe jest wdrozenie podobnych mechanizmow
certyfikacji dla niektdrych systemow i czesci skta-
dowych o znaczeniu krytycznym dla bezpieczen-
stwa. Jesli tak, to o ktore systemy i czesci skfa-
dowe chodzi?

Opinie interesariuszy nie pozwalajag na okre-
$lenie konkretnych przypadkéw dla takiego
procesu na tym etapie.

Agencja doszta do wniosku, ze taka mozliwos¢
bedzie rozpatrywana w kazdym przypadku
osobno oraz ze zostang sporzadzone wiasciwe
OSR na poparcie powigzanych przepisow wy-
konawczych.

Niewymagana bardziej szczegétowa ocena na
tym etapie

Tabela 9: Kwestie zawarte w NPA 2007-16, ktorych skutkow nie trzeba
szczego6towo analizowad
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Natomiast w przypadku pozostatych pieciu kwestii zawartych w NPA 2007-16 mogg by¢
przewidziane opcje alternatywne. Zostaty one wymienione w tabeli 10 ponizej. Ich skutki
zostaty poddane szczegdtowej ocenie, w pkt 2.7-2.11.

Pytania w NPA 16/2007

Opcje alternatywne

Lp. Tresc¢
1 Czy zdaniem interesa- | 1A | Ogdlna koncepcja operacji (np. rozwdj SESAR) oraz decyzje
riuszy decydowanie o dotyczace konkretnej przestrzeni powietrznej nalezg do wiasci-
koncepcjach operacji wosci rzadow i podlegajgq przepisom rozporzgdzenia podstawo-
jest funkcjq rzadows, wego.
czy tez nalezy do funk- | 1B | Ogdlna koncepcja operacji (np. rozwdj SESAR) oraz decyzje
¢ji instytucji zapew- dotyczace konkretnej przestrzeni powietrznej stanowig czynno-
niajgcych stuzby ruchu éci regulowane, wykonywane przez instytucje zapewniajgce
lotniczego? stuzby wedtug podstawowych wymogow.
1C | Ogdlna koncepcja operacji (np. rozwdj SESAR) poza zakresem
podstawowego rozporzadzenia EASA, natomiast decyzje doty-
czace oznaczonej przestrzeni powietrznej majq charakter rza-
dowy i podlegajg przepisom prawa.
1D | Ogdlna koncepcja operacji (np. rozwdj SESAR) poza zakresem
podstawowego rozporzadzenia EASA, natomiast decyzje doty-
czgce oznaczonej przestrzeni powietrznej nalezg do czynnosci
instytucji zapewniajacych stuzby — wykonywanych wediug pod-
stawowych wymogoéw.
3 Czy zdaniem interesa- | 3A | ATFM ma charakter regulacyjny/nalezy do witasciwosci rzadu.
(FM) | riuszy ATFM ma cha- 3B | AFTM jako funkcja stuzb lub operacyjna jest czynnoscig regulo-
rakter regulacyjny, czy wana.
zapewniania stuzb? 3C | ATFM na poziomie EU jest funkcjg regulacyjng. AFTM na pozio-
mie lokalnym (regionalnym) jest czynnoscia regulowana.
3 Czy zdaniem interesa- | 3D | ASM ma charakter regulacyjny/nalezy do wiasciwosci rzadu
(SM) | riuszy ASM ma cha- (w tym bezpieczenstwo, przepustowos¢ i wydajnosc).
rakter regulacyjny, czy | 3E | ASM jako funkcja stuzb lub operacyjna jest czynnoscig regulowana.
zapewniania stuzb? 3F | ASM na poziomie EU jest funkcjg regulacyjna. ASM na poziomie
lokalnym jest czynnoscig regulowana.
6 Czy zapewnianie nie- 6A | Dopuszczenie wariantéw krajowych/odstepstw dla MSP.
ktérych stuzb powinno | 6B | Ustanowienie proporcjonalnych wspélnych zasad dla MSP, w tym
by¢ wytaczone z certy- dot. samodzielnego stwierdzenia zgodnosci.
fikacji? 6C. | Proporcjonalne wspdlne zasady dla MSP, w tym dot. certyfikacji.
8 Czy Agencja ma cer- 8A | Niepodejmowanie dziatan: tj. wszystkie ANSP pod nadzorem
tyfikowac paneuropej- NSA w ramach Jednolitej Przestrzeni Powietrznej.
Skie instytucje zapew- | 8B | Pod nadzorem Agencji — w przypadku zapewniania stuzb do
niajgce ANS/ATM. Jesli dwéch lub wiekszej liczby krajow (transgraniczne zapewnianie
tak, to jakie bedq kry- stuzb pod nadzorem Agencji).
teria definiujgce pa- 8C | Jak w pkt 8B — w przypadku zapewniania stuzb do czterech lub

neuropejski charakter
zapewnianych stuzb?

wiekszej liczby krajow (z wytaczeniem transgranicznego zapew-
niania stuzb oraz zapewniania ATS w blokach FAB przez grupy
réznych ATSP).

Tabela 10: Kwestie w NPA 2007-16 uwzgledniajace opcje alternatywne
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Co wazne, wielu sposrod interesariuszy, ktérzy odpowiedzieli na NPA 2007-16 zauwazyto,
ze istniejg dwie alternatywne metody wyposazenia Agencji w kompetencje dotyczace ATM
i ANS. Pierwszg metoda polega na zmianie rozporzadzenia podstawowego, alternatywa
jest wigczenie roli Agencji w ramy prawne Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.
Agencja uznata te propozycje za wartg rozwazenia i w zwigzku z tym — mimo iz nie
poruszono tej mozliwosci w zadnym z pytan NPA — zdecydowata o jej wiaczeniu w zakres
niniejszej OSR. Rozpatrywane sg trzy opcje alternatywne:

e 0A): nieprzyznanie Agencji zadnej roli w odniesieniu do ATM/ANS; lub

e O0B): rozszerzenie zakresu rozporzadzenia podstawowego celem wiaczenia
ATM/ANS; Iub

e 0C): zmiana rozporzadzen SES w celu wigczenia roli Agencji w odniesieniu do ATM/ANS.

Skutki tych opcji zostaly poddane szczegdétowej ocenie i poréwnaniu w nastepnym punkcie.

2.6 Najlepsza opcja rozszerzenia kompetencji EASA o requlacje bezpieczenstwa
ATM/ANS

2.6.1 Opcje alternatywne

Mozliwe warianty rozszerzenia kompetencji EASA o regulacje bezpieczenstwa ATM/ANS sg
nastepujgce:

e OA: nieprzyznanie Agencji zadnej roli w odniesieniu do ATM/ANS
(tj. niepodejmowanie dziatan);

e 0B: rozszerzenie zakresu rozporzadzenia podstawowego celem wigczenia ATM i ANS;

e 0C: zmiana czterech (podstawowych) rozporzadzen SES w celu wigczenia w zakres
ich unormowan roli Agencji w odniesieniu do ATM/ANS.

Opcja OA nie wymaga oceny, jako ze zostata juz przeanalizowana we wstepnej ocenie
skutkdow ECORYS. Nie zalecono jej, jakkolwiek potrzebna jest jako wspdlny punkt
odniesienia do poréwnania dwoch pozostatych opcji 0B i OC.

2.6.2 Grupa docelowa i liczba podmiotow objetych regulacja

2.6.2.1 Witasciwe wiadze

Nim wprowadzono Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzng wtasciwe krajowe wiladze
lotnicze wykonywaty dwa gtdwne zadania zwigzane z bezpieczenstwem ATM/ANS:

e regulacja (tj. transpozycja przepisow ICAO do krajowego prawodawstwa i ich
wdrazanie);

e 0golny nadzér nad ATM/ANS, jako ze brakuje szczegdtowych norm ICAO w tym
zakresie.

Utworzenie SES diametralnie zmienito te sytuacje, gdyz w ramach SES wspdlne regulacje
dotyczace ATM/ANS sa obecnie uchwalane na szczeblu europejskim3®, podczas gdy do
obowigzkéw panstw nalezy powotywanie krajowych organéw nadzoru (NSA)** w celu
formalnego stosowania mechanizméw certyfikacji i nadzoru instytucji zapewniajacych
stuzby, na podstawie wspdlnych regulacji. Unormowania SES nakazujg réwniez audyty
NSA w procedurze wzajemnego przegladu (,peer review”).

W zwigzku z tym, obecnym punktem odniesienia (opcja 0A) jest:

38 Art. 8 rozporzadzenia ramowego SES nr 549/2004.

3 Art. 4 tamze.

40 Art. 9 rozporzadzenia Komisji (WE) 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r. ustanawiajgcego wspdlne wymogi
dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej (Dz.U. L 335z 21.12.2005, str. 13).
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e dalsze ustanawianie wspdlnych regulacji dotyczacych ATM/ANS (w tym regulacji
bezpieczenstwa) za pomocg mechanizmoéow SES;

e dalsze certyfikowanie i nadzorowanie ANSP przez NSA w obszarach ich wtasciwosci
geograficznej;

e poddawanie NSA okresowym audytom w ramach programu Eurocontrolu ESIMS.

Przeniesienie regulacji bezpieczenstwa (pierwsze zadanie sposréd wymienionych w punktach
powyzej) na Agencje zasadniczo nie zmieni powyzszej sytuacji. Innymi stowy opcje 0A, 0B lub
0C nie pociggajq za sobag skutkéw dla wiasciwych organdw szczebla krajowego. Natomiast
opcje 0B lub 0C powoduja skutki dla Agencji, jak ré6wniez Eurocontrolu, ktéry obecnie
posiada mandat do odpowiedniego opracowywania przepisow wykonawczych.

Jezeli chodzi o =zadanie drugie (tj. certyfikacje i nadzér instytucji zapewniajacych
ATM/ANS) nalezy zauwazy¢, ze obecnie 30 panstw*! uczestniczy w SES; zaréwno opcja
0B, jak i OC nie oznacza zadnych znaczacych zmian dla tych panstw, skoro w kazdym
przypadku ich wiasciwe wiadze pozostang odpowiedzialne za certyfikacje oraz nadzor
gtéwnych krajowych ANSP z uwagi na bliskosc.

Wreszcie w kazdej z opcji NSA sa poddawane audytowi. Opcje 0B i OC pociagajg za sobg
skutki zaréwno dla Agencji, jak i dla 30 organdw krajowych i Eurocontrolu, ktéry obecnie
realizuje program ESIMS (program monitorowania i wsparcia wdrazania ESARR).

Dlatego taczna liczba uczestniczacych NSA, zaré6wno w opcji 0B, jak i OC
wyhniesie 30. Skutki tych opcji dotkna rowniez Eurocontrol oraz Agencje.

2.6.2.2 Instytucje zapewniajgce ATM/ANS

Zasadniczo instytucje zapewniajace stuzby ANS podlegajg certyfikacji*’. Dla wiekszoci
z nich niewiele zmieni kwestia, czy rola Agencji zostanie ujeta w jednym badz kilku aktach
prawnych, o ile mieszczg sie oni w zakresie tradycyjnego pojecia (cywilnej) instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, ktére oznacza pojedynczy podmiot publiczny
zapewniajacy ANS w ogdlnym ruchu lotniczym w przestrzeni powietrznej jednego panstwa.
Taka sytuacja sie jednak zmienia, réwniez pod wptywem prawodawstwa SES.

Faktycznie w niektérych przypadkach najwieksze cywilne ANSP, obok ATS czesto rowniez
zapewniajg stuzby nawigacyjne, AIS, nadzér lub stuzby tacznosci. Z drugiej zas strony
zapewniajacy MET to podmioty wysoce wyspecjalizowane — nie sposob wskazad
ewidentnych przypadkéw zapewniania przez takie podmioty dodatkowo innych stuzb. Stad
tez instytucje zapewniajace MET oraz stuzby wojskowe nie bedg rozpatrywane ponizej.

Wiekszo$¢ z nich (cho¢ nie wszystkie wspomniane cywilne podmioty zapewniajace
ATM/ANS) zapewnia poprzez swéj personel stuzby konserwacyjne o krytycznym znaczeniu
dla bezpieczenstwa.

Jednakze warto zauwazy¢, ze niektore z nich wykonujg rowniez zarobkowo prace lotnicze
— przeprowadzaja kontrole lotdw lub wzorcowanie sygnatdw radionawigacyjnych.
W rzeczywistosci 6 z nich (ATSA-Butgaria, Avinor, LFV, DSNA, ENAV i HCAA) figuruje
w wykazie instytucji zapewniajacych stuzby wzorcowania (wg danych z 4 kwietnia
2008 r.) zamieszczonym na stronie internetowej Miedzynarodowego Komitetu Norm
i Wzorcowania Przestrzeni Powietrznej (ICASC)*. Takie stuzby juz zostaty objete zakresem
systemu EASA. Dlatego niejednolitos¢ ram regulacyjnych przypuszczalnie moze pociggac
za sobg skutki dla takich podmiotéw wykonujacych prace lotnicze/ATSP.

41 Ljechtenstein jest pafAstwem stowarzyszonym ze Wspdlnotg, lecz w przesztoéci przekazat sprawy ATM/ANS
panstwom sasiednim.

42 Art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb.

43 http://avhwww.jccbi.gov/icasc/fi service providers.html
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Lokalne plany konwergencji i wdrazania (LCIP) Eurocontrolu*® réwniez wymieniajg niektére
ATSP jako zarzadzajacych najwiekszymi portami lotniczymi w ich krajach i/lub znaczng liczbg
lotnisk w kilku krajach. Skrdcone zestawienie tych informacji znajduje sie w ponizszej tabeli.

Lp. Panstwo Gléwne cywilne ATSP Stuzby operacyjne zapewniane poza
(ktorych podstawowa ATM/ANS
dzialalnoscia jest ATM)
1 Austria Austrocontrol Nie
2 Belgia Belgocontrol Nie
3 Butgaria ATSA Prace lotnicze
4 Cypr Departament Lotnictwa Nie
Cywilnego — ANS
5 Czechy ANS — Czechy Nie
6 Dania Naviair Nie
7 Estonia EANS Nie
8 Finlandia Finavia Zarzadzajacy lotniskami (25)
9 Francja DSNA Prace lotnicze
10 Niemcy DFS Nie
11 Grecja HCAA Prace lotnicze +
Zarzadzajacy lotniskami (43)
12 Wegry HungarControl Pte. Ltd. Co Nie
13 Irlandia Dyrekcja Operacji IAA Nie
14 Wiochy ENAV Prace lotnicze
15 totwa LGS Brak
16 Litwa ORO NAVIGACIJA Brak
17 Luksemburg Brak Nie dotyczy
18 Malta MATS Brak
19 Holandia LVNL Brak
20 Polska PANSA Brak
21 Portugalia NAV Portugal Brak
22 Rumunia ROMATSA Brak
23 Stowacja LPS SR Brak
24 Stowenia Slovenia Control Brak
25 Hiszpania AENA Zarzadzajacy lotniskami (47)
26 Szwecja LFV Prace lotnicze +
Zarzadzajacy lotniskami (16)
27 Wielka Brytania NATS Brak
28 Islandia* Isavia (Flugstodir) Operacje lotniskowe
29 Liechtenstein* Brak zapewniania ATS Nie dotyczy
30 Norwegia Avinor Prace lotnicze +
Zarzadzajacy lotniskami (46)
31 Szwajcaria Skyguide Brak

*Nie przygotowano LCIP.

Tabela 11: Gléwne cywilne ATSP zapewniajace tez stuzby spoza ATM/ANS

Z powyzszej tabeli wynika, ze 6 instytucji zapewniajacych ATS wykonuje prace lotnicze,
a trzy z nich zarzadzajaq lotnikami.

Zatem nalezy skupi¢ uwage na 9 w/w operatorach/zapewniajacych stuzby, gdyz
podlegaja oni jednemu lub wiekszej liczbie nurtow regulacji i opcje OB lub 0C
moga wywrzec¢ na nich skutki.

2.6.2.3 Inne instytucje zapewniajgce wiele stuzb

Na podstawie informacji, ktorymi dysponuje Agencja mozna stwierdzi¢, ze istnieje pewna
grupa przedsiebiorstw/podmiotéw innych niz gtéwne cywilne instytucje zapewniajace ATS
w poszczegolnych krajach, a ktorzy réwniez zapewniajg ATM/ANS. Dostepne informacje
zostaty zestawione w ponizszej tabeli.

44 http://www.eurocontrol.int/Icip/public/subsite homepage/homepage.html
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Podczas gdy prawdopodobne jest, ze metoda wyposazenia Agencji w kompetencje nie
spowoduje skutkow ani dla Tower Company Gmbh, gdyz zapewnia ona wylgcznie ATM, ani
dla rumunskiego departamentu CAA AIS, ktéry nalezy do lokalnych CAA, to inaczej moze
by¢ w przypadkach pozostatych instytucji, ktére sq gtdwnie zarzadzajacymi lotniskami.

Liczba Panstwo Podstawowa dziatalnos¢

podmiotow

Szerzej znane cywilne ANSP

1 Czechy Wtadze portu lotniczego w Pradze

(Sprava Letisté Praha, s.p.)

Eksploatacja lotniska

1 Estonia Tallin Airport Ltd Eksploatacja lotniska

3 Finlandia Lokalny port lotniczy Mikkeli
Lokalny port lotniczy Seindjoki

Lokalny port lotniczy Sodankyla

Eksploatacja lotniska

66 Francja 66 prywatnych operatoréw AFIS Eksploatacja lotniska

5-1 Niemcy Tower Company GmbH ATC (tylko stuzby TWR)

Fraport*
Munchen Flughafen*
2 regionalne porty lotnicze (Lahr
i Mannheim), bezposrednio zapewnia
stuzby TWR

Eksploatacja lotniska

8 Wegry Port lotniczy Budapeszt (CNS)
FlyBalaton LHSM (CNS)
Debrecen LHDC (CNS)

LHPP Pécs-Pogany(CNS i AFIS)

Békéscsaba (CNS i AFIS)
GyO6r-Pér (CNS i AFIS)
Nyiregyhaza (CNS i AFIS)
Szeged (CNS i AFIS)

Eksploatacja lotniska

8 Irlandia Port lotniczy Waterford
Kerry Airport PLC
Port lotniczy Galway
Port lotniczy Irlandii Zachodniej Knock
(Ireland West Airport Knock)
Sligo Airport Co LTD
Port lotniczy Donegal

Port lotniczy Weston

Eksploatacja lotniska

Witochy

Niezalezne instytucje zapewniajace
AFIS

Eksploatacja lotniska

Luksemburg

Adm. de I’Aéroport de Luxembourg

Eksploatacja lotniska

Rumunia

Departament RCAA AIS

Zast. NAA

Stowenia

Lokalne instytucje zapewniajqce AFIS
(10)

Eksploatacja lotniska

40

Szwecja

Lokalne instytucje zapewniajace AFIS

Eksploatacja lotniska

na ok. 40 lotniskach

1 Wielka Brytania SERCO Aviation Zarzadzanie stuzbami

153 OGOLEM

* stuzba zarzadzania ptyta lotniska.

Tabela 12: Pomniejsze cywilne ATSP, ktorych podstawowaq dziatalnoscia jest
eksploatacja lotniska

Ponadto w kontekscie niniejszej opinii zarzadzajacy lotniskami mogg oferowac najprostsze
stuzby lokalne: tj. AFIS i stuzby zarzadzania ptyta lotniska, bez koniecznosci zostania
petnoprawng instytucja zapewniajacq ANS oraz bez potrzeby zatrudniania
licencjonowanych ATCO. Jezeli jednak zdecydujg sie zapewnia¢ stuzby kontroli ruchu
lotniczego TWR, to wtedy beda podlega¢ wraz z catym wiasciwym personelem
podstawowym wymogom dotyczacym zapewniania stuzb ATS. Mozliwe uproszczenie
wymogow dla AFIS/zarzadzania piytga lotniska zostato omoéwione w pkt 2.10, lecz
pozostajac w zakresie biezacej oceny liczbe operatorow lotniskowych, ktorych
potencjalnie dotkng skutki opcji 0B lub OC szacuje sie na 150.
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2.6.2.4 Organizacje projektujgce, wytworcze i konserwacyjne

Organizacje zajmujgce sie projektowaniem, produkcjag i konserwacjg statkow
powietrznych, ich czesci, w tym urzadzen awioniki umozliwiajgcych nawigacje i facznosc
zostaly juz objete regulacjami w systemie EASA. W ramach SES odpowiedzialnos¢
projektantow/producentéw takze zostata okreslona — przewidziano obowigzek podpisania
deklaracji zgodnosci czeéci sktadowych®.

Jednakze w SES organizacje zajmujace sie konserwacja zwigzang z bezpieczefstwem?®,
jesli nie sg certyfikowanymi ANSP, to podlegajg nadzorowi danej instytucji zapewniajgcej
stuzby na podstawie ,wspdlnych wymogdw*’”. W razie przyjecia opcji OA sytuacja nie
ulega zmianie, stad tez zadne organizacje zajmujace sie konserwacjg nie odczujg skutkow
tej opdcji.

Rowniez w razie przyjecia opcji 0C (tj. nowa rola EASA wraz z utrzymaniem SES w obecnej
formie) zadne organizacje zajmujace sie konserwacjg nie odczujg skutkow tej opcji.

Natomiast w razie wyboru opcji 0B organizacje zajmujace sie konserwacja moga
zosta¢ objete regulacja osobno niz ANSP — kazdy przypadek bedzie badany
indywidualnie. Obecnie w UE znane s3 zaledwie trzy znaczace spétki lub
podmioty, ktore  dostarczajag =~ wspomniane stuzby  konserwacyjne  zwigzane
z bezpieczenstwem: the Cyprus Telecommunications Agency (CYTA), Eltel Networks*® oraz
Techno Sky*. Jezeli podlegaja one certyfikacji, to nie oming ich skutki regulacji Agenciji.

Trzy podmioty zajmujace sie projektowaniem i produkcja rowniez zapewniajg
ATM/CNS, jak wskazano w tabeli ponizej.

Panstwo Szerzej znane cywilne ANSP Podstawowa dziatalnos¢
Niemcy Airbus Deutschland GmbH Projektowanie i produkcja wielkich
(ATS na lotnisku Hamburg- samolotéw
Finkenwerder)
BAN 2000 Gmbh Gotowe rozwigzania sprzetowe CNS+
THALES ATM Navigation GmbH Projektowanie i produkcja systemow
(stuzby CNS) ATM/CNS
Irlandia IAA Technology Directorate (CNS) Lokalizacja, zapewnianie i obstuga CNS

Tabela 13: Organizacje techniczne zapewniajace ATM/ANS

W razie opcji 0B lub 0C skutki dosiegng 3 organizacje zapewniajace ATM/ANS +
3 zajmujace sie projektowaniem, produkcja lub konserwacja.

45 Artykut 5 rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w

sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Dz.U L 96 z 31.3.2004, str.
26).

Tzn. personel ten monitoruje i zmienia konfiguracje systeméw o znaczeniu krytycznym dla bezpieczenstwa
oraz zatwierdza oddanie do uzytku po przeprowadzeniu planowej lub naprawczej konserwacji na miejscu.
Art. 8 rozporzadzenia Komisji (WE) 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r. ustanawiajacego wspdlne wymogi
dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej (Dz.U. L 335 z 21.12.2005, str. 13).

8 http://www.eltelnetworks.com/main.aspx?ID=B2B538BF-3D54-4640-984A-D3DE847ED006

4 http://www.technosky.it/Lang1/

46

47
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2.6.2.5 Organizacje szkoleniowe i prowadzgce badania lekarskie

Wedtug informacji, ktérymi dysponuje Agencja, 4 podmioty prowadzg szkolenia ATCO,
nie zapewniajac ATM/ANS, zob. tabela ponizej.

Lokalizacja Szerzej znane cywilne ANSP Podstawowa dziatalnos¢

w dziedzinie
regulowanych stuzb
lotniczych

totwa Centrum szkolenia ANS Szkolenia ATCO
Litwa Uniwersytet Techniczny im. Gedymina w Wilnie Szkolenia ATCO
Luksemburg Instytut Stuzb Zeglugi Powietrznej (IANS) Szkolenia ATCO
Szwecja EPN (Entry Point North) Szkolenia ATCO

Tabela 14: Organizacje prowadzace szkolenia ATCO
Organizacje prowadzace badania lekarskie®® oraz szkolenia ATCO®! juz podlegajq
zatwierdzeniu/certyfikacji przez NSA w ramach SES. Dlatego tez zadna z opcji (0OA, 0B ani
0C) nie oznacza dla nich skutkow.

2.6.2.6 Podsumowanie podmiotéw objetych requlacijg

W rezultacie na podstawie informacji zawartych w pkt 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3, 2.6.2.4
i 2.6.2.5 powyzej oszacowano liczbe podmiotéw objetych regulacjg i przedstawiono jg
ponizej w tabeli 15.

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr id. Opis Wiadze ANSP | Zarzadzajacy Organizacje Organizacje
lotniskami zajmujace sie prowadzace
projektowaniem, | szkolenia ATCO
produkcja lub i badania
konserwacja lekarskie
0A Niepodejmowanie 0 0 0 0 0
dziatan:
0B Rozszerzenie 30 + 2% 9 150 3 (réwniez 0
zakresu rozporza- ANSP)
dzenia podsta-
wowego + 3 (kons.)
Witaczenie roli | 30 + 2% 9 150 3+3 0
EASA w SES

* Eurocontrol i EASA.

Tabela 15: Liczba podmiotéw dotknietych skutkami r6znych metod rozszerzenia
mandatu Agencji

W zwigzku z tym pierwszorzednego znaczenia nabierze zwiaszcza ocena skutkdéw opcji 0B
i OC dla zarzadzajacych lotniskami.

50 Art. 12 ust. 1 dyrektywy 2006/23/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie

wspoélnotowej licencji kontrolera ruchu lotniczego.
51 Art. 13 ust. 1 tamze.
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2.6.3 Skutki dla bezpieczerstwa

Opcja OA nie przewiduje ani zmiany podstawowych przepiséw SES®?, ani tez zmiany
przepisow rozporzadzenia podstawowego.

Opcja 0C przewiduje opis roli Agencji ujety w kilku artykutach, lecz ogdlna intencja
i brzmienie przepisdéw SES pozostang bez zmian. To zatozenie zachowa prawdziwos¢ nawet
jesli pojawi sie wniosek legislacyjny przewidujacy drugi pakiet unormowan SES, gdyz
dotyczy ono przede wszystkim monitorowania rezultatéw i poprawy wydajnosci, nie zas
regulacji w sferze bezpieczenstwa. Dlatego tez opcje 0OA i 0B s réwnowazne z punktu
widzenia bezpieczenstwa, podstawe obu stanowiq bowiem istniejace przepisy SES
dotyczace bezpieczenstwa.

Opcja 0B przewiduje dodanie do rozporzadzenia podstawowego kilku artykutow wiecej,
$cisle dotyczacych ATM/ANS. Obecnie sktada sie ono z 70 artykutdéw przyjetych przez
prawodawce; w niniejszej OSR przyjmuje sie, ze intencja, a nawet brzmienie tych
artykutdw nie ulegnie zmianie, zatem w dziedzinie ATM/ANS znajdzie zastosowanie system
EASA w dotychczasowym ksztatcie.

W ponizszej tabeli przedstawiono niektére ogolne witasnosci ustalone na podstawie
z poréwnania opcji 0B z dwoma pozostatymi wariantami

Temat Ramy SES Rozp. podst. EASA Porownawcza
(Opcje 0A i 0C) (Opcja 0OB) ocena skutkow
Art. Norma prawna Art. Norma prawna
SES EASA
Oddzielenie przepi- 5 Tylko ocena zgodno- | 1 ust. 1 lit. Bardzo czytelna ® ©
sow dot. projekto- (552) $ci podczas zakupu. a)
wania, produkgcji Brak uczestnictwa
i konserwacji od za- producenta w kolej-
pewniania stuzb nych zmianach
Ogolne podejscie Nie SES z definicji jest 4 Juz wiaczona do ® ©
systemowe do bez- doty- ograniczona do systemu EASA
pieczenstwa lotnic- czy ATM/ANS, co unie-
twa cywilnego mozliwia zharmoni-
zowane podejscie do
bezpieczenstwa lot-
nictwa
Ogodlne podejscie Nie Ramy SES dopusz- Nie doty- Z definicji system ® ®
systemowe do doty- czajq zharmonizo- czy EASA jest ograni-
ATM/ANS czy wane podejscie do czony do kwestii
kwestii ATM, lecz bezpieczenstwa, co
jest kilka podmiotow moze doprowadzic¢
wymagajacych sko- do powstania luk
ordynowania, co prawnych
grozi powstaniem luk
prawnych lub nakta-
daniem sie regulacji
Dopuszczalno$¢ do 5 Obejmuje réwniez 8 + 1.c.2 | Obejmuje zdatnos¢ © ©
uzycia urzadzen awio- | (552) poktadowe czesci zat. Ii5. do lotu i dopusz-
niki (operatorzy UE) sktadowe zat. IV czalnos¢ do uzycia
Dopuszczalno$¢ do 5 Obejmuje réwniez 9 + 1.c.2 | Obejmuje zdatnos¢ © ©
uzycia urzadzen awio- | (552) poktadowe czesci zat. 1i5. do lotu i dopusz-
niki (operatorzy sktadowe zat. IV czalnos¢ do uzycia
spoza UE)
Nadzoér zbiorowy 2 ust. Ustalenia osobno 10.2 Niezwtoczne zasto- ® ©
4 w kazdym przypadku sowanie w catym
(550) oznaczaja ryzyko obszarze UE
niepetnego dziatania
lub braku jednolitosci

52 Rozporzadzenia 549, 550, 551 i 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady.
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Wymiana informacji 2.4 Podjecie ustalen 10 ust. 4 Niezwioczne zasto- ® ©
(ustalen) (550) osobno w kazdym sowanie w catym

przypadku obszarze UE
Sprawdzenie przez 18.1 Ograniczone 11.2 Mozliwe ® ©
KE zgodnosci certyfi-
katow
Srodki bezpieczen- 9i13 Ograniczone do 14 ust. 1 Mozliwos$é nie- ® ©
stwa (549) sankcji i bezpieczen- zwtocznego podje-
stwa; w przepisach cia dziatan
podstawowych brak
wzmianki o dyrekty-
wach bezpieczenstwa
Elastycznos¢ co do 8 Tres$c ograniczona do | 14 ust. 6 Jasno ustalona ® ©
przepisow wykonaw- (549) opracowania przepi- hierarchia przepi-
czych sow wykonawczych. sOW oraz przejrzy-
Brak wzmianki ste procedury
o elastycznosci w celu osiggniecia
rownowaznego
poziomu ochrony
za pomocg innych
$rodkow niz prze-
pisy wykonawcze
Sie¢ informacyjna 18 Nacisk na zachowa- 15.1 Wymiana informa- ® ©
(dot. bezpieczen- (552) nie poufnosci, a nie cji dot. bezpie-
stwa) na wymiane infor- czenstwa miedzy
macji dotyczacych panstwami, KE,
bezpieczenstwa: EASA i AIB —
przeciwienstwo obowigzkowa
wzgledem zasad i zgodna z dyrek-
bezpieczenstwa za- tywg 2003/42/WE
wartych w dyrekty-
wie 2003/42/WE
Roczne sprawozdanie | 11 ust. Przeglad rezultatow 15 ust. 4 Cata UE, wszystkie ® ©
ze stanu bezpieczen- | 1 lit. d) dziatania ograni- dziedziny
stwa (549) czony do ATM: brak
wizji ogdlnosyste-
mowej
Ochrona dobrowol- Nie Brak wzmianki 16.1 Przewidziana ©
nego przekazywania doty- wprost
informacji czy
Ochrona przed mob- Nie Brak wzmianki 16.3 Przewidziana ® ©
bingiem doty- wprost
czy
~Miekkie” regulacje 4 Zawita procedura 18 lit. ¢) Prostsza procedura ® ©
(specyfikacje certyfi- (549) (tj. szybsze re-
kacyjne) agowanie na po-
wstajace potrzeby
w zakresie bezpie-
czenstwa)
Zezwolenia dla stat- 5 Ograniczone do 23 ust. 1 Formalna proce- ® ©
kéw powietrznych (549) urzadzen awioniki lit. b) dura udzielania
panstw trzecich przed instalacja na zezwolen
poktadzie
Inspekcje standary- 9 Tylko na poziomie 24 ust. 1 Obligatoryjne in- ® ©
zacyjne (2096) | przepiséw wykonaw- spekcje w pan-

czych.

Brak mozliwosci in-
spekcji w przedsie-
biorstwach.
Brak wymogow okre-
$lajacych kwalifikacje
audytorow

stwach
cztonkowskich,
w tym kontrole
w przedsie-
biorstwach obje-
tych przepisami
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Sankcje dla paneu- 9 Niejasne procedury 25 ust. 1 Kary administra- ® ©
ropejskich instytucji (549) | w przypadkach naru- cyjne naktadane
zapewniajacych szen w panstwach przez Komisje na
stuzby innych niz panstwo wniosek EASA

certyfikagji
Odpowiedzialnos¢ Nie Brak regulacji odpo- 31 ust. 3 Z mocy prawa ® ©
pozaumowna doty- wiedzialnosci Euro- EASA i jej personel
czy controlu lub audy- ponosza petng
toréw prowadzacych odpowiedzialnos¢
wzajemne przeglady za swoje dziatania
Wspotpraca miedzy 2 ust. Przewidziane zawie- 38 ust. 3 Prosta procedura ® ©
NSA 3 ranie porozumien lit. ¢)
(550) dwu- lub wielostron-
nych, co grozi nieza-
chowaniem jednoli-
tosci
Procedura konsultacji | 8 ust. Ustalenia Eurocon- 52 ust. 1 Zaangazowanie ® ©
i pisemne odpowiedzi 1 trolu, nie zawsze lit. c) przemystu
(549) publiczne; i otwarte konsulta-
cje publiczne wy-
magane prawem
Pomoc dla KE 9 Brak wyraznego 54 ust. 1 Przewidziany ra- ® ©
w przypadkach naru- | (2096) zwigzku z obowigz- port dla KE z wyni-
szen kiem monitorowania kéw inspekdcji
przez KE stosowania
prawa wspdlnoto-
wego
Przepisy dotyczace 5 Dyrektywa 23/2006 Przepisy Niezwtoczne jed- ® ©
ATCO (550) = czas wymagany na | wykonaw- nolite stosowanie
transpozycje + cze
niewykluczony brak
jednolitosci
Poziome przepisy dla Nie Zakres SES ograni- Sekcje B Okreslone we ® ©
wiadz doty- czony do ATM/ANS przepisow wszystkich dzie-
czy wykonaw- dzinach lotnictwa
czych celem wzajemnego
EASA uznawania
Poziome przepisy Nie Mogaq istnie¢ rézne Przepisy Jeden zbidr regula- ® ©
dotyczace systemu doty- przepisy dla réznych | wykonaw- cji stosowany we
zarzadzania czy dziedzin, co zmniej- | cze w toku wszystkich dzie-
sza przejrzystosé opracowy- dzinach, co stuzy
systemu zarzadzania wania zmniejszeniu ob-
lub podnosi jego cigzen regulacyj-
koszty nych i sprzyja
ujednoliceniu pro-
cedur certyfikacji
dla réznych ro-
dzajéw dziatalnosci

Tabela 16: Porownanie opcji OA, OB i OC pod katem bezpieczenstwa

Z powyzszej tabeli mozna wyczytaé, ze rozporzadzenie podstawowe zawiera wyczerpujacy
zbidr przepisow poziomych dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa. Wigczenie ATM/ANS
w te ramy bedzie zgodne z ogdlnym podejsciem systemowym do bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego; pozwoli to na rozpoznanie i ztagodzenie zagrozen zwigzanych z korelacjami
miedzy réznymi podmiotami, gdyz nie da sie osiaggng¢ wymaganego poziomu
bezpieczenstwa wylacznie poprzez dotozenie indywidualnych dziatan kazdego z tych
podmiotow ,w ciemno”. Oczekuje sie rowniez, ze umieszczenie wszystkich proceséow
regulacyjnych w jednym systemie pozwoli na uproszczenie procesow certyfikacyjnych dla
operatorow dziatajacych w réznych dziedzinach lotnictwa.

Z drugiej zas$ strony ramy regulacyjne SES =zaprojektowane tak, aby poprawic
przepustowos$¢ i wydajnos¢ ATM/ANS sg mniej dopracowane pod katem bezpieczenstwa.
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Ponadto wiaczenie w nie roli Agencji zmusi operatoréw dziatajacych w wielu dziedzinach do
przestrzegania unormowan z odrebnych nurtéow: tj. oznacza to czesciowe odwrdcenie
naktadéw od systemu zarzadzania ku zadaniom mniej istotnym dla bezpieczenstwa.

W rezultacie, wediug metodologii okreslonej w pkt 2.1.2 (przyjmujac wage o wartosci 3
dla skutkéow dla bezpieczenstwa), po wybraniu odpowiednich wskaznikéw rezultatu
odnoszacych sie do celow szczegotowych okreslonych w pkt 2.4.5, mozna sporzadzic¢

punktacje skutkow dla bezpieczenstwa dla trzech opcji dotyczacych urzadzen
lotniskowych, jak przedstawiono w ponizszej tabeli.
Cele szczegotowe/wskazniki rezultatu RunKiacialopei)
0A 0B 0C
. Brak Rozp. EASA
Rola EASA ujeta w rozszerzenia podst. w SES
na ATM/ANS EASA
Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od innych 0 3 1
form regulacji
Stosowanie procedury regulacyjnej EASA (do ATM/ANS) -3 3 3
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS 1 3 2
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA -3 3 1
dot. bezpieczenstwa
Poziome przepisy dotyczace systemow zarzadzania -3 3 -1
Wyrazne rozdzielenie rol miedzy wiadze i zapewniajacych Nie dotyczy bezposrednio aktu
stuzby prawnego
Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby w 4 lub -3 3 2
wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepiséw dot. AFIS Ujete w pkt 2.10
i zarzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkow dla kazdego projektu regulacji 1 3 2
Powigzanie z innymi formami regulacji -1 3 2
Ustalenia miedzy wiadzami w sprawie racjonalnego uzycia -2 3 3
zasobdw
Spdjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
OGOLEM -13 27 15
SREDNIA PUNKTACIJA ([0/9 kryteriébw wyrazonych -1,44 3 1,67
ilosciowo)
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA (liczba punktow -4,32 9 5,01
x 3 w przypadku bezpieczenstwa)

Tabela 17: Punktacja skutkow dla bezpieczenstwa spowodowanych
rozszerzeniem prawodawstwa UE

2.6.4 Skutki ekonomiczne

W niniejszej sekcji zostaty podliczone koszty Agencji. W 2008 r. catkowity koszt zwigzany
z personelem (wynagrodzenie + administracja, bez kosztow podrdozy) wynosi 43,8 miliona
EUR, przy s$redniej liczebnosci personelu wynoszacej 338 osob. A zatem koszt 1 EPC
w EASA wynosi okoto 130 000 EUR rocznie, uwzglednieniem pracownikéw czasowych ze
stopniem B, pracownikéw kontraktowych oraz personelu pomocniczego. Personel majacy
znaczenie dla niniejszej OSR sktada sie gtéwnie z pracownikdéw czasowych ze stopniem A.
Dla tych pracownikéow koszt 1 EPC jest wyzszy o 15% (wynosi 150 000 tys. EUR
rocznie). W 1 roku (365 dni) sq 52 soboty i taka sama liczba niedziel. Ponadto trzeba
uwzgledni¢ 30 dni urlopu i 16 dni ustawowo wolnych od pracy. Pozostata liczba dni wynosi
wiec: 365 - 104 - 30 - 16 = 215 dni. Zaktadajac 5 dni przewidzianych na zwolnienia
lekarskie i inne nieobecnosci, pozostaje 210 dni rocznie. Przyjmujac 7,5 godzinny dzien
pracy, uzyskuje sie 1575 roboczogodzin rocznie. Przyjeto, ze okoto 20% godzin
pracy spedza sie przy rutynowych obowiazkach, planowaniu, sporzadzaniu raportow
i innych zadaniach administracyjnych, a zatem liczba ,rozrachunkowych” godzin
wynosi okoto 1260. Koszt jednej rozrachunkowej godziny pracy personelu Agencji
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(150 000/1260) wynosi wiec 120 EUR. Oszacowano, ze koszt podrézy wynosi okoto
25 EUR/godz., poniewaz inspekcje standaryzacyjne musza obejmowac caty kontynent,
w tym obszary peryferyjne. Zatem w niniejszej] OSR przyjmuje sie, ze catkowity
koszt jednej rozrachunkowej godziny pracy personelu Agencji wynosi 145 EUR
(z podroza wiacznie).

W rezultacie w niniejszym punkcie i catej OSR przyjeto, ze 1 EPC w Agencji stanowi:
e Sredni koszt 150 000 EUR rocznie;
e 210 roboczogodzin i 1260 godzin rozrachunkowych, przy czym koszt 1 godziny
wynosi 120 EUR
e Koszty podrézy oszacowano na poziomie 25 EUR/godz.

2.6.4.1 Inspekcje standaryzacyjne przeprowadzane przez Agencije

Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych przeprowadzanych przez EASA o ATM i ANS,
nastapi zgodnie z obecnym planem okresowych audytéw odbywajacych sie raz na dwa lata
(czestotliwos¢ = 1 : 2 = 0,5 wizyty rocznie). Ponadto w szczegdlnych okolicznosciach
mogg byc¢ jednak przeprowadzane inspekcje ad hoc. Przyjmuje sie zatem czestotliwos¢
wyzszg o 10%, tj. 0,55.

Takie inspekcje trwajg zwykle 5 dni i przeprowadzane sa przez 3-osobowy zespot
inspekcyjny ztozony z audytoréw Agencji lub NSA>3, zajmujacy sie ATM/ANS. Srednie
naktady na 1 inspekcje wynoszg wiec 5 dni x 8 godzin x 3 osoby, co daje w sumie
120 roboczogodzin.

Poniewaz przyjeto, ze czestotliwos¢ wizyt w ciggu roku réwna sie 0,55, oznacza to, ze do
przeprowadzenia jednej inspekcji standaryzacyjnej w jednym wilasciwym organie
witadzy Agencja potrzebuje srednio okoto 66 (120 x 0,55) roboczogodzin rocznie
w dwuletnim okresie planowania.

Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) 736/2006 audytorzy wykonujacy zadania Agencji biorg
udziat w przygotowaniu protokotéw i kwestionariuszy inspekcji oraz wprowadzaniu do nich
poprawek. Ponadto do ich obowigzkow nalezy przygotowywanie planu audytu,
przygotowywanie i koordynacja wizyt, przekazywanie wynikdéw i kontrola wykonania
ew. planu dziatan korygujacych. Przyjmuje sie wiec, ze szacunkowa liczba roboczogodzin
w ciggu roku na potrzeby standaryzacji jednego wiasciwego organu wiadzy w bardzo
ztozonych dziedzinach ATM/ANS wynosi $rednio co najmniej 5 razy wiecej (tj. tydzien
przewidziany na inspekcje plus 4 tygodnie na powigzane prace biurowe) niz 66 godzin
okreslonych powyzej.

A zatem 66 x 5 = 330 godzin wymaganych rocznie przez EASA w celu
standaryzacji w dziedzinach ATM/ANS jednego wilasciwego organu wiadzy, w tym
sama inspekcja i powigzana praca biurowa przed inspekcja i po jej zakonczeniu.

W pkt 2.6.2.1 powyzej oszacowano, ze liczba objetych regulacja wifasciwych wiadz
wynosi 30, a zatem catkowite roczne wydatki Agencji zwigzane z inspekcjami
standaryzacyjnymi wyniosq:

e 330 godzin x 30 organow wtadzy = okoto 9 900 rozrachunkowych godzin rocznie;

e co podzielone przez 1260 daje okoto 8 EPC na czynnosci standaryzacyjne;

e Podana liczba inspektoréw wymaga dodatkowo 1 kierownika dziatu
i 1 asystenta, a wiec liczba EPC wyniesie 10, co miesci sie w zatwierdzonym
planie zatrudnienia Agencji.

%3 Zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzania Komisji (WE) 736/2006 z dnia 16 maja 2006 r. w sprawie metodyki
prowadzenia inspekcji standaryzacyjnych przez Europejskg Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego, zespot
inspekcyjny Agencji sktada sie co najmniej z 3 oséb. Panstwa czionkowskie moga oddelegowaé do zespotu
1-2 cztonkdéw. Przepis mozna tatwo zmieni¢ w procedurze komitologii, aby dopusci¢ do udziatu personel
Eurocontrolu wczesniej uczestniczacy w programie ESIMS.
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e przy kosztach na poziomie 150 000 EUR/EPC — w najdrozszym przypadku uzycia
personelu Agencji — szacunkowy catkowity koszt Agencji wynosi 1 500 000 EUR
rocznie.

Inspekcje standaryzacyjne wymagaja jednak nakfadéw rowniez od kontrolowanych
wiasciwych wiadz. Przyjmuje sie jednak, ze:

e wiladze podlegajq juz wzajemnym przegladom na podstawie art. 9 rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 2096/2005 (,wspdlne wymogi”); skoro oczywiste jest, ze Agencja
zastgpi owe wzajemne przeglady, to tez opcje OB lub 0C nie stwarzajgq zadnych
dodatkowych obciazen ekonomicznych dla kontrolowanych wiadz;

e wladze deleguja audytorow do pomocy Komisji w przeprowadzaniu
wzajemnych przegladow, a nakiad ich pracy to ok. 6 930 godz. rocznie. Mnozac
te wartosc¢ przez 110 EUR/godz. otrzymujemy 762 300 EUR/rocznie — tyle
uda sie zaoszczedzi¢;

e inspekcje w ramach ESIMS Eurocontrolu wymagajg naktadow podobnych do
oszacowanych nakfadow Agencji. Odbywajg sie one rownolegle z wzajemnymi
przegladami. Przyjmujac koszt pracy taki sam jak dla EASA — na podstawie takich
samych zatozen — koszt Eurocontrolu wynosi ok. 1500 000 EUR/rocznie.
Oszczednos¢ przyniesie przejecie inspekcji standaryzacyjnych przez Agencje.

Podsumowujac, zréznicowany (w odniesieniu do opcji 0A) koszt rozszerzenia
inspekcji standaryzacyjnych Agencji na dziedziny ATM/ANS zwigzany z opcjami OB lub
0C — przy uwzglednieniu, ze instytucje zapewniajace stuzby moga nie angazowac sie

bezposrednio w to dziatanie — mozna oszacowac¢ na poziomie wskazanym w ponizszej
tabeli 18.
Kryterium Agencja 30 wiasciwych Eurocontrol OGOLEM
organow wiadzy
ogéitem
EPC 10 -8 -10 -8
tys. EUR 1 500 - 762 - 1500 -762

Tabela 18: Szacunkowy koszt inspekcji standaryzacyjnych w dziedzinach
ATM/ANS

2.6.4.2 Pozioma requlacja systemu zarzgdzania jakoscigq i bezpieczenstwem

Wediug szacunkow przedstawionych w punkcie 2.6.2.6 162 podmioty zapewniaja
stuzby w wielu dziedzinach lotnictwa (sg to m.in. ANSP wykonujace réwniez prace
lotnicze; zarzadzajacy lotniskami, ktdorzy réwniez czesciowo zapewniajg ATM lub ANS;
organizacje techniczne ponadto zapewniajagce ATM/ANS). Niektore z tych podmiotéw to
mate/sSrednie przedsiebiorstwa (MSP). W opcji 0A, z uwagi na niespdjne ramy regulacyjne,
podmioty te sg zmuszone:
e zapoznac sie z dwoma réznymi nurtami regulacji bezpieczefnstwa w lotnictwie;
e przeszkoli¢ personel zarzadzajacy bezpieczernstwem z obu zbioréw regulacji;
e przypuszczalnie dostosowaé¢ swoje systemy zarzadzania do zmiennych
(i potencjalnie sprzecznych ze sobg) wymogow lub tworzy¢ osobne systemy
zarzadzania bezpieczenstwem dla kazdego rodzaju dziatalnosci.

Przyjmuje sie, ze wspomniany brak jednolitosci powoduje pochtania przynajmniej
0,5 EPC/podmiot rocznie. U podstaw tego bardzo ostroznego szacunku lezy fakt, ze
znaczna czes¢ tych podmiotéw do MSP, co wspomniano powyzej. Z drugiej zas strony dla
MSP nawet 0,5 EPC to spora strata.

Sredni koszt pracy dla tych podmiotéw szacuje sie na tym samym poziomie, co koszt dla

wladz, stad tez koszt 1 EPC wynosi 138 600 EUR (1260 godzin rozrachunkowych
x 110 EUR/godz.).
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W opcji 0A nie da sie unikng¢ zmarnowania tego 0,5 EPC/podmiot. Ogdtem daje to zmarnowany
nakfad rzedu 81 EPC (0,5 x 162); w ujeciu pienieznym strata wynosi 11 227 tys. EUR
rocznie (81 x 138 600 EUR).

W opcji OB opracowywane sg poziome przepisy wykonawcze dotyczgce zintegrowanych
systemow zarzadzania. Nawet jesli niektore fragmenty tych przepiséw bedg dotyczy¢
konkretnej dziedziny, to ogdlnie bedzie jeden akt prawny, ktéremu przyswieca ta sama
filozofia. Oznacza to, ze mozliwe bedzie catkowite unikniecie wyzej opisanych
kosztow marnowanych w obecnym stanie rzeczy.

Wreszcie opcja O0C rdéwniez pozwoli na pewne oszczednosci, cho¢ najbardziej
prawdopodobne jest, ze ostatecznie do zarzadzania bezpieczenstwem ATM/ANS bedg miec
zastosowanie inne przepisy niz do pozostatych dziedzin lotnictwa. Stad tez przyjmuje sie,
ze w tym przypadku bedzie mozna zaoszczedzi¢ potowe kosztéw 5 613 tys. EUR rocznie.

Podsumowujac rozszerzenie zakresu Agencji o dziedziny ATM/ANS nie
przysporzy zadnych dodatkowych kosztow instytucjom zapewniajacym takie
stuzby, a szacunkowe oszczednosci zostaty przedstawione w ponizszej tabeli.

OPCJA
Kryterium 0A 0B 0C
Brak rozszerzenia Rozp. podst. EASA EASA w SES
o ATM/ANS
EPC 0 - 81 - 40,5
tys. EUR 0 - 11 227 - 5613

Tabela 19: Szacunkowe oszczednosci ANSP

2.6.4.3 Nadzdr nad organizacjami zajmujgcymi sie konserwacig

W punkcie 2.6.2.4 powyzej doliczono sie trzech organizacji zajmujacych sie konserwacjq
0 znaczeniu krytycznym dla bezpieczenstwa w dziedzinach ATM/ANS. Obecnie zgodnie
z ramami regulacyjnymi SES nie sg one objete nadzorem wiasciwych wtadz, natomiast nadzér
nad nimi sprawuje certyfikowana instytucja zapewniajaca stuzby, ktéra zlecita im zadania.

W opcji 0A i OC taka sytuacja bedzie trwata nadal, co prowadzi do:

e mniej sformalizowanych procedur nadzoru bezpieczenstwa, co oznacza mniejsze
obcigzenie administracyjne, lecz wydaje sie gorszym rozwigzaniem pod katem
pewnosci prawnej, jak rowniez mozliwosci oszacowania wymaganych nakfadow;

e koniecznosci ustalen miedzy dwoma lub wiekszg liczbg ANSP w sprawie zlecenia zadan
tym samym organizacjom konserwacyjnym celem unikniecia powielania kontroli;

e powyzsze moze rowniez stanowi¢ przeszkode w tworzeniu rynku wewnetrznego.

Mozna wymieni¢ wiele innych wzgledéw, cho¢ ogdlnie uwaza sie, ze obiektywne
oszacowanie skutkéw ekonomicznych tej szczegdlnej kwestii jest niezwykle trudne
i niemiarodajne z uwagi na bardzo matq liczbe (maks. 3 certyfikowane organizacje)
objetych podmiotéw. Niektdére czynniki sprzyjajq oszczednosci, inne natomiast powodujq
wzrost kosztdéw, np. powielanie czynnosci nadzoru kiedy dana organizacja zajmujaca sie
konserwacjg obstuguje kilku klientow. Dotyczy to opcji OA i OC. Opcja 0B wydaje sie za to
najtansza, cho¢ w niniejszej OSR nie przeprowadzono szczegdélowego oszacowania jej
skutkéw ekonomicznych.

2.6.4.4 Weryfikacja zgodnosci urzgdzen awioniki na statkach powietrznych
panstw trzecich

Zgodnie z art. 12 rozporzadzenia podstawowego Agencja moze uznawac certyfikaty
wydawane przez nadzory lotnicze panstwa trzeciego, zgodnie z obowigzujgcymi umowami
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miedzy Wspdlnotg a tym panstwem. Dotyczy to urzadzen awioniki, lecz takze posiadania
ich na pokiadzie, z uwzglednieniem regulacji oraz zasad ruchu lotniczego. Ponadto
uznawanie obejmuje przydatno$¢ do uzytku w kazdych przewidywalnych warunkach
operacyjnych. Kiedy nie ma umoéw o wzajemnym uznawaniu, Agencja bada kazdy istotny
aspekt przed wydaniem zezwolenia potrzebnego operatorom z panstw trzecich do wejscia
W przestrzen powietrzng UE.

W przypadku wigczenia roli Agencji dotyczacej ATM/ANS w ramy prawne SES
zastosowanie znajda nastepujace przepisy:

e art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 przewidujacy mozliwos$¢ zawarcia przez
panstwa trzecie porozumien w sprawach SES; jednakze artykut nie byt tworzony
z myslg o wymogach w zakresie wyposazenia oraz nie stanowi wtasciwej podstawy
prawnej do odcigzenia wymogow certyfikacyjnych zawartych w rozporzadzeniu
podstawowym;

e art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 552/2004, ktéry naktada na producentéw wymadg
podpisania deklaracji o zgodnosci czesci sktadowych systemow poktadowych;
obejmuje urzadzenia awioniki, ale nie obejmuje ich bezpieczenstwa ani dziatania,
kiedy sg zamontowane na pokfadzie.

Skutki sytuacji opisanej w niniejszym punkcie dla bezpieczenstwa zostaty juz oszacowane
w pkt 2.6.3 powyzej. Z perspektywy ekonomicznej mozna stwierdzi¢, ze ramy SES sqg
pozbawione przejrzystosci prawnej i przypuszczalnie zawierajg luki. Wypetnienie luk oraz
wyjasnienie materii regulacji wymaga rzecz jasna nakfadéw. Nie da sie jednak okresli¢
ilosciowo wymaganych nakfadéw w oparciu o realistyczne zatozenia. Zatem skutki
ekonomiczne tak opcji OA, jak i 0C mozna uznac¢ za negatywne. Za to za opcjg 0B
nie kryja sie dodatkowe koszty.

2.6.4.5 Koszt szkéd

Obecnie nie istniejq zadne wiarygodne narzedzia do dokfadnego okreslenia ilosciowych
skutkéw dla bezpieczenstwa majg nowe przepisy. Bardzo trudno wiec doktadnie oszacowac
powigzane szacunki ekonomiczne.

W pkt 2.6.3 powyzej stwierdzono jednak, ze jakkolwiek opcja OA pocigga za sobg
negatywne skutki dla bezpieczenstwa w Swietle przysztych wyzwan, to pozostate dwie
opcje — 0B i OC powodujgq skutki pozytywne, przy czym skutki opcji 0B sq dwukrotnie
bardziej korzystne, anizeli skutki opcji 0OC. Ponadto w pkt 2.3.1.8 stwierdzono, ze koszt
wypadkow i incydentdédw lotniczych spowodowanych bezposrednio lub nawet posrednio
czynnikami ATM/ANS w krajach UE-27 + 4 wynosi okoto 680 min EUR rocznie.

Przyjeto tez, ze opcja OA z pewnoscig nie przyniesie zadnych korzysci dla bezpieczenstwa
w Swietle przysztych wyzwan: zadnych oszczednosci pienieznych. Z drugiej strony
mimo ze opcja 0B zostata wyzej oceniona pod wzgledem bezpieczenstwa niz opcja 0C, to
nawet ostrozny szacunek ledwie 1% zysku w przypadku obu opcji OB i OC oznacza
korzys¢ w postaci unikniecia szkéd o wartosci do 6 800 tys. EUR rocznie.

2.6.4.6 Analiza bezpieczenstwa i dziatalnosci requlacyjnej Agencii

Ramy SES okreslajq zakres wilasciwosci Wspoélnoty — przyjmuje sie, ze zadna opcja nie
prowadzi do zmian, ktére wptynetyby na wtasciwe wiadze badz interesariuszy z branzy pod
wzgledem regulacyjnym i analizy bezpieczenstwa.

Stad tez uznaje sie, ze liczba EPC wymaganych przez Agencje do dziatalnosci
regulacyjnej w dziedzinach ATM/ANS wynosi 9 (1 kierownik + 7 administratoréw + 1
asystent). Potrzeba jeszcze 2 EPC w celu wsparcia czynnosci regulacyjnych
odpowiednia analiza danych o bezpieczenstwie i badaniami bezpieczenstwa.
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Dodatkowe zasoby wymagane przez Agencje szacuje sie na 11 EPC, co
w przypadku obu opcji OB i OC stanowi koszt 1650000 EUR rocznie,
z wylaczeniem misji, grup i badan.

Przyjmuje sie, ze zaréwno w opcji 0B jak i OC, Eurocontrol nadal bedzie udzielat KE
wsparcia w aspektach SES niezwigzanych z regulacjg bezpieczenstwa. Dlatego tez nie
przewiduje sie, aby Eurocontrol odstgpit jakies EPC, cho¢ niektérzy pracownicy obecnie
zaangazowani przez SRU (Safety Regulation Unit) do dziatan regulacyjnych mogq otrzymac
przydziaty do innych zadan.

2.6.4.7 Podsumowanie skutkéw ekonomicznych

Niezaleznie od tego, czy w gre wchodzi opcja 0B, czy tez 0C, budzet Agencji musi
sprosta¢ utworzeniu okoto 21 dodatkowych EPC (10 do inspekcji standaryzacyjnych,
9 do dziatalnosci regulacyjnej oraz 2 do potrzeb analizy bezpieczenstwa). Zaktadany koszt
150 000 EUR/EPC daje bezposredni roczny koszt staly Agencji wynoszacy 3 150 tys. EUR,
bez kosztow misji, grup i badan, gdyz te zostaty juz przewidziane w istniejgcym systemie.

Baczac na skutki ekonomiczne dla interesariuszy oraz biorac pod uwage wnioski
z powyzszych punktéw w ponizszej tabeli dokonano poréwnania skutkéw ekonomicznych
trzech rozpatrywanych opcji.

tys. EUR/rok
Szacunkowy koszt faktyczny ram 0A 0B 0C
prawnych Brak Rozp. podst. EASA w SES
rozszerzenia EASA
o ATM/ANS
Inspekcje standaryzacyjne EASA 0 - 762 - 762
Poziome przepisy dotyczace systemu zarzadzania 0 - 11227 - 5613
Nadzér nad organizacjami zajmujacymi sie 0 0 0
konserwacjgq
Zgodno$¢ urzadzen awioniki na statkach | Wartos¢ ujemna, 0 Wartosc
powietrznych panstw trzecich lecz niepoliczalna ujemna, lecz
niepoliczalna
Unikniete szkody 0 - 6 800 - 6 800
Wspodlne przepisy 0 1 650 1650
OGOLEM 0 -17 139 -11525

Tabela 20: Podsumowanie skutké6w ekonomicznych jako funkcji wybranego

rozwiazania prawnego
Z tabeli mozna odczytaé, ze obie opcje — OB i 0OC — choé wiaza sie z wyzszymi

kosztami dla Agencji, to przynosza catej Wspdlnocie korzysci ekonomiczne rzedu
11 min EUR rocznie (opcja 0C) lub 17 min EUR rocznie (opcja 0B).
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W ponizszej tabeli wartosci pieniezne z tabeli 20 ujeto w formie punktacji:

Cele szczeg6towe/wskazniki rezultatu

Punktacja opcji

0A 0B 0C
. Brak Rozp. EASA
Rola EASA ujeta w rozszerzenia podst. w SES
o ATM/ANS EASA

Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od innych form
regulacji

Nie dotyczy sk

utkdédw ekonomicznych

Stosowanie procedury regulacyjnej EASA (do ATM/ANS) 0 -2 -2
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS -2 2 2
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA dot. bezpieczenstwa -3 3 2
Poziome przepisy dotyczace systemow zarzadzania 0 3 2

Wyrazne rozdzielenie rél miedzy wiadze i zapewniajacych stuzby

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych

Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby w 4 Iub Ocenione w pkt 2.11
wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (ale i ujednolicenie) przepisow dot. AFIS Ocenione w pkt 2.10

i zarzadzania ptyta lotniska

Ocena skutkdéw dla kazdego projektu regulacji

0

[ o ]

0

Powigzanie z innymi formami regulacji

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych

Ustalenia miedzy wiadzami w sprawie racjonalnego uzycia
zasobow

Ocenione w pkt 2.11

Spojny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC

Nie dotyczy bezposrednio aktu

prawnego
OGOLEM -5 6 4
SREDNIA PUNKTACJA (/5 kryteriow wyrazonych -1 1,2 0,8
ilosciowo)
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 2 -2 2,4 1,6
w przypadku skutkéw ekonomicznych)

Tabela 21: Punktacja skutkow ekonomicznych opcji 0A, OB i OC

2.6.5 Skutki srodowiskowe

Przedmiot rozpatrywanego wniosku legislacyjnego nie dotyczy w zadnym wypadku budowy
nowej infrastruktury ani ztagodzenia przepisdw Srodowiskowych. W zwigzku z tym nalezy

uznadé,
srodowiskowych.

2.6.6 Skutki spoteczne

2.6.6.1 Wtasciwe witadze

ze wszystkie trzy oceniane opcje majg neutralne skutki

dla aspektéow

Na podstawie danych liczbowych oceny ekonomicznej zawartej w pkt 2.6.4 powyzej mozna

przewidzie¢ nastepujace gtéwne skutki:

e 30 organdw wilasciwych wiadz krajowych zaoszczedzi 8 EPC, jako Zze nie bedzie
potrzeby delegowania audytorow do wzajemnych przegladéw;

e $rednio wychodzi 0,3 EPC na jeden organ;

e Majac na wzgledzie, ze zdaniem wielu ekspertéw zasoby, jakimi dysponujg organy na
czynnosci certyfikacyjne i nadzorcze w dziedzinach ATM/ANS sg ledwie wystarczajace,

a czasami

niewystarczajace, takie nieznaczne oszczednosci

EPC bedzie mozna

z powodzeniem rozdysponowa¢ do wykonywania podobnych zadan wtej samej

organizaciji.

Podsumowujac, skutki spoteczne dla organdw wiadz bedq nieistotne, niezaleznie od

wybranej opcji.
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2.6.6.2 Przemyst

W pkt 2.6.4.2 oszacowano, ze opcja OB pozwala zaoszczedzi¢ 0,5 EPC przez kazdy ze
162 objetych podmiotéw. Zwykle 0,5 EPC w przedsiebiorstwie da sie fatwo spozytkowac,
zatem skutki spoteczne bedag znikome.

W opcji 0C skutki spoteczne sg o potowe mniejsze.

2.6.6.3 Eurocontrol i Agencia

Jezeli chodzi o sfere bezpieczenstwa lotnictwa, to wlasciwe wtadze ATM/ANS — oprocz
samych inspekcji USOAP ICAO — podlegaja trzem réznym rodzajom kontroli:

e ESIMS realizowany przez Eurocontrol;

e wzajemne przeglady w ramach SES;

e inspekcje standaryzacyjne EASA w dziedzinach ATM/ANS.

Rzecz jasna takie namnozenie prawie identycznych kontroli nie jest ani potrzebne, ani
pozadane. Stad tez w pkt 2.6.4.1 przyjeto, ze w celu wyeliminowania powielonych kontroli
nalezy zamkna¢ program ESMIS Eurocontrolu dla krajow UE 27+4. Doprowadzi to do
redukcji 10 EPC giéwnie w SRU (Safety Regulation Unit).

W okresie przejsciowym jednak, przy rozszerzeniu kompetencji, w Agencji zabraknie
wykwalifikowanych fachowcéw. Owe 10 EPC mozna by z tatwoscia wykorzystaé na
potrzeby inspekcji standaryzacyjnych prowadzonych przez Agencje, co zminimalizuje
skutki spoteczne dla Eurocontrolu.

W pkt 2.6.4.7 wskazano tez, ze docelowo w Agencji powstanie ok. 21 nowych stanowisk
pracy.
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2.6.6.4 Podsumowanie skutkow spotecznych

Rozwazania zawarte w poprzednich punktach zostaty wyrazone w ponizszej tabeli jako

punktacja przypisana do odpowiednich wskaznikéw rezultatu.

15 kwietnia 2008 r.

Cele szczegotowe/wskazniki rezultatu

Punktacja opcji

0A 0B 0C
. Brak Rozp. EASA
Rola EASA ujeta w rozszerzenia podspt. w SES
o ATM/ANS EASA
Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od innych form Nie dotyczy bezposrednio aktu
regulacji prawnego
Stosowanie procedury regulacyjnej EASA (do ATM/ANS) 0 0 0
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS 0 2 3
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA dot. bezpieczenstwa Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
Poziome przepisy dotyczace systemow zarzadzania Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
Wyrazne rozdzielenie rél miedzy wiadze i zapewniajacych Nie dotyczy bezposrednio aktu
stuzby prawnego
Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby w 4 lub Nie dotyczy bezposrednio aktu
wiekszej liczbie panstw prawnego
Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepisow dot. AFIS Nie dotyczy bezposrednio aktu
i zarzadzania ptyta lotniska prawnego
Ocena skutkdw dla kazdego projektu regulacji Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
Powigzanie z innymi formami regulacji Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
Ustalenia miedzy wiadzami w sprawie racjonalnego uzycia Nie dotyczy bezposrednio aktu
zasobdw prawnego
Spéjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC Nie dotyczy bezposrednio aktu
prawnego
OGOLEM 0 2 3
SREDNIA PUNKTACJA (/2 kryteria wyrazone (1} 1 1,5
iloéciowo)
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 2 0 2 3
w przypadku skutkéw spotecznych)

Tabela 22: Ocena skutkow spotecznych opcji OA, 0B i OC

2.6.7 Skutki dla innych wymogdw wspdlnotowych nieobjetych zakresem EASA

2.6.7.1 ,Nowe podejscie”

Nowe podejscie do standaryzacji i bezpieczenstwa produktow przemystowych zostato

zapoczatkowane rezolucjg Rady>* w 1985 r. U jego podstaw lezg cztery zasady:

e interwencja legislacyjna ograniczona do podstawowych wymogéw (ER);

e przyjmowanie regulacji
wystarczajacq wiedzg fachowa i kwalifikacjami

technicznych powierzone organizacjom dysponujgcym

e niewigzace prawnie specyfikacje wspdlnotowe (lub certyfikacyjne);

e mozliwos$¢ stosowania alternatywnych dopuszczalnych sposobdéw potwierdzania

zgodnosci (AMC).

54

(Dz.U. C 136 2 4.6.1985, str. 1).
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.System” EASA jest nie tylko w petni zgodny z nowym podejsciem, jezeli chodzi o jego
produkty, lecz takze stosuje zasady nowego podejscia w sferach o znaczeniu krytycznym
dla bezpieczenstwa.

Natomiast w SES nie istniejg podstawowe wymogi dla stuzb (tylko dla systemow,
wg rozporzadzenia (WE) nr 552/2004), a szczegdty techniczne sg niejednokrotnie zawarte
w wigzacych przepisach wykonawczych.

Oprodocz tego na nowe podejscie sklada sie 10 gtlownych elementow. Pierwszym
z nich jest unikanie rozprzestrzeniania regulacji prawnych z réznych zrédet.
Oczywiste jest, ze opcje OA i 0OC pozostaja w opozycji do tego postulatu,
natomiast opcja OB idealnie sie z nim komponuje.

2.6.7.2 Licencjonowanie przewoznikow lotniczych

Art. 9 rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2407/1992°° wyraznie stanowi, ze przyznanie oraz
waznosé licencji na prowadzenie dziatalnosci przewoznika lotniczego zawsze zalezne jest
od posiadania waznego $wiadectwa przewoznika lotniczego (AOC) okreslajgcego
dziatalno$¢, ktérg obejmuje licencja na prowadzenie dziatalnosci, oraz spetniajgcego
wiasciwe kryteria bezpieczenstwa. Owe kryteria zostaty okreslone w rozporzadzeniu
podstawowym, natomiast wyzej wspomniane rozporzadzenie Rady reguluje wszystkie
pozostate kwestie zwigzane z dziatalnoscig (plan operacyjny, stabilno$¢ finansowa;
ubezpieczenie itp.).

W opcjach 0A i OC zasady SES zachowajg waznos¢ i stad, mimo ze procedury certyfikacji
i uznawania przewidziane w ramach SES s3a rozne, to pierwsza procedura obejmuje
rowniez aspekty ekonomiczno-gospodarcze, natomiast druga z nich nie jest uregulowana
na szczeblu wspdlnotowym.

Opcja OB doprowadzi do lepszego rozdzielenia obu kwestii, wedlug zalecen
grupy wysokiego szczebla oraz zgodnie z podejsciem juz stosowanym w innych
dziedzinach lotnictwa.

55 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym (Dz.U. L 24 z 24.8.1992, str. 1).
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2.6.7.3 Podsumowanie skutkéw dla innych wymogow wspdlnotowych

Rozwazania zawarte w poprzednich punktach zostaty wyrazone w ponizszej tabeli jako

wartosci liczbowe stosowanych wskaznikow rezultatu.

Cele szczeg6towe/wskazniki rezultatu

Punktacja opcji

0A 0B 0C
. Brak Rozp. EASA
Rola EASA ujeta w rozszerzenia podst. w SES
o ATM/ANS EASA

Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od innych form
regulacji

Nie dotyczy w tym kontekscie

Stosowanie procedury regulacyjnej EASA (do ATM/ANS)

Nie dotyczy w tym kontekscie

Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS

Nie dotyczy w tym kontekscie

ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA dot. bezpieczenstwa

Nie dotyczy w tym kontekscie

Poziome przepisy dotyczace systemoéw zarzadzania -3 | 3 | -2

Wyrazne rozdzielenie rdél miedzy wiadze i zapewniajacych Nie dotyczy w tym kontekscie
stuzby

Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby w 4 lub wiekszej Nie dotyczy w tym kontekscie

liczbie panstw

Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepiséow dot. AFIS Nie dotyczy w tym kontekscie

i zarzadzania ptyta lotniska

Ocena skutkow dla kazdego projektu regulaciji Nie dotyczy w tym kontekscie

Powigzanie z innymi formami regulacji -3 | 3 | 1
Ustalenia miedzy wladzami w sprawie racjonalnego uzycia Nie dotyczy w tym kontekscie
zasobow
Spdjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC Nie dotyczy w tym kontekscie
OGOLEM -6 6 -1
SREDNIA PUNKTACJA ([J/2 kryteria wyrazone -3 3 -0,5
ilosciowo)
PUNKTACJA WAZONA (Punktacja x 1 w przypadku -3 3 -0,5
powigzan z innymi unormowaniami)

Tabela 23: Porownanie opcji 0A, OB i 0C w odniesieniu do innych wspélnotowych
regulacji prawnych

2.6.8 Analiza wieloparametrowa (MCA) i zalecana opcja

Zgodnie z metodg okreslong w pkt 2.1.2 punktacje przypisang kazdej opcji zamieszczono
W ponizszym zestawieniu MCA:

Punktacja wazona opcji dot. ram prawnych 0A 0B 0C
Brak rozszerzenia Rozp. EASA
rodzaj skutkéw waga o ATM/ANS podst. w SES
EASA
Dla bezpieczenstwa 3 - 4,32 9 5,01
Ekonomiczne 2 -2 2,4 1,6
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 2 3
Dla innych regulacji UE 1 -3 3 -0,5
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA -9,32 16,4 9,11

Tabela 24: Analiza wieloparametrowa dotyczaca ram prawnych
Z powyzszej tabeli mozna wyczytaé, ze opcja OB uzyskala dwukrotnie wiecej

punktow niz opcja O0C, podczas gdy ogdlne skutki opcji OA sa ujemne.
W szczegdlnosci opcja 0B:
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e uzyskata niemal dwukrotnie wyzszg punktacje w kategoriach bezpieczenstwa niz
opcja 0C;

e jest najtansza, bo nawet jesli 21 nowych pracownikdw Agencji kosztuje UE
ok. 3,15 mIn EUR rocznie, to opcja ta pozwala na oszczednos$¢ rzedu 17 min EUR
rocznie na poziomie interesariuszy branzy lotniczej;

e nie powoduje istotnych skutkow spotecznych;

e jest w petni zgodna z nowym podejsciem oraz zasadg rozdzielenia bezpieczenstwa
od innych form regulacji lub interwencji publicznej.

2.7 Koncepcja operaciji

2.7.1 Opcje alternatywne

Termin ,koncepcja operacji” (lub koncepcja operacyjna ATM) mozna rozumie¢ na rdézne
sposoby, lecz podstawowe znaczenia to:

a) opracowanie abstrakcyjnych  modeli  koncepcyjnych  niezwigzanych
z konkretng przestrzenig powietrzng; w ogodlnych rodzajach przestrzeni
okreslonych tymi modelami znajdujg zastosowanie okreslone technologie,
obowigzujg okreslone przepisy, a rdézne podmioty (m.in. uzytkownicy
przestrzeni powietrznej i zapewniajacy stuzby ANS) odgrywajg rozne role;

b) okreslanie i wprowadzanie zasad dotyczacych dostepu i stuzb w oznaczonej
przestrzeni powietrznej, skierowanych do konkretnych podmiotéw prawa
(m.in. uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i ANSP).

W ostatnich dziesiecioleciach w Europie praca Eurocontrolu czesto skupiata sie wokot
pierwszej definicji, np. w latach 90. podczas opracowywania ogolnej koncepcji operacji do
celéw wprowadzenia nawigacji obszarowej podstawowej (Basic RNAV) lub na poczatku
biezgcej dekady, dla potrzeb RCSM. Obecnie definiowanie ogdlnych koncepcji operacji dla
réoznych typéw przestrzeni powietrznej (oraz w réznych ramach czasowych) to jedno
z podstawowych zadan SESAR. Mozna to uznac¢ za dziatalno$¢ o charakterze regulacyjnym
(rzadowym) badz za zapewnianie stuzb, a nawet w przewazajacej mierze za dziatalnos¢
rozwojowg. W ostatnim przypadku znajdzie sie ona poza zakresem rozporzadzenia
podstawowego, cho¢ wczesne i dobrowolne przygotowywanie ocen bezpieczenstwa i dialog
z organami regulacyjnymi bytyby ze wszech miar pozadane.

W mysl drugiej definicji mozna podejmowaé konkretne decyzje dotyczace doktadnej
wielkosci, ksztattu i granic przestrzeni w okreslonym obszarze geograficznym (np. CTR,
strefa kontrolowana wokot lotniska); okreslac klasy tej przestrzeni powietrznej (np. klasa
A ICAOQ, co oznacza, ze w zwyktych warunkach dopuszczony jest tylko ruch IFR); ustalac
powigzane wymogi dotyczace urzadzen awioniki obowigzujace uzytkownikow przestrzeni
powietrznej i szkolen dla pilotow; zatwierdzac trasy dla standardowych odlotéw wedtug
wskazan przyrzaddéw, podejs¢ i ladowan wedtug wskazan przyrzadéw; okresla¢ stuzby ATC
do zapewnienia itp. Dziatania te mogg skorzysta¢ na ogdlnych przepisach opracowanych
w toku wyzej opisanej dziatalno$ci w rozumieniu pierwszym, jak rowniez wigzac sie
z natozeniem konkretnych obowigzkdéw i uprawnien dla réznych interesariuszy z branzy
lotniczej, przede wszystkim uzytkownikow przestrzeni powietrznej i ANSP, lecz takze
zarzadzajacych lotniskami w przypadkach niektérych operacji na niskim poziomie. Zgodnie
z drugim rozumieniem koncepcje operacji nalezy postrzega¢ jako dziatalnos$c¢ o charakterze
rzadowym lub zapewniania stuzb.

Na podstawie udzielonych przez interesariuszy odpowiedzi na pytanie 1 (zamieszczone
w NPA 2007-16) odnoszace sie do spraw przedstawionych skrétowo powyzej,
wyodrebniono nastepujace opcje alternatywne dotyczace koncepcji operacji (okreslone
w pkt 2.5.2. niniejszego dokumentu):
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e 1A): ogodlne koncepcje operacji (np. rozwdj SESAR) oraz decyzje dotyczace
koncepcji operacji w oznaczonej przestrzeni powietrznej nalezg do wiasciwosci
rzadow i podlegajg przepisom rozporzadzenia podstawowego;

e 1B): ogodlne koncepcje operacji (np. rozwdj SESAR) oraz decyzje dotyczace
koncepcji operacji w oznaczonej przestrzeni powietrznej stanowigq czynnosci
regulowane, wykonywane przez instytucje zapewniajgce stuzby wediug
podstawowych wymogow zawartych w rozporzadzeniu podstawowym;

e 1C): ogdlne koncepcje operacji (np. rozwdj SESAR) znajdzie sie poza zakresem
podstawowego rozporzadzenia EASA, natomiast decyzje dotyczace koncepcji
operacji w oznaczonej przestrzeni powietrznej majq charakter rzadowy i podlegajgq
przepisom prawa;

e 1D): ogodlne koncepcje operacji (np. rozwdj SESAR) znajdzie sie poza zakresem
podstawowego rozporzadzenia EASA, natomiast decyzje dotyczace koncepcji
operacji w oznaczonej przestrzeni powietrznej naleza do czynnosci instytucji
zapewniajacych stuzby — wykonywanych wedtug podstawowych wymogow
zawartych w rozporzadzeniu podstawowym.

2.7.2 Grupa docelowa i liczba podmiotdéw objetych regulacja

2.7.2.1 Rézne role

Na podstawie wyzej wskazanych czterech opcji alternatywnych stuzacych okresleniu
charakteru koncepcji operacji rézne podmioty bedg odgrywa¢ rdézne role, jak
przedstawiono w tabeli 25 ponizej. Uzyte w tabeli wyrazenie ,Podmioty opracowujgce
koncepcje” odnosi sie do podmiotéw zwigzanych z SESAR, ktére faktycznie uczestniczg
w opracowywaniu ogélnych koncepcji operacji dla réznych typdéw europejskiej przestrzeni
powietrznej.

Strona 60 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

Opcja Agencja* Podmioty Wiasciwe ATSP Inni
opracowujace wiadze interesariusze
koncepcje
(ogdine)
1A Wspotdziata z SESAR Podlegajq Decydujg Przestrzegajq Przestrzegajq
na podstawie przepi- przepisom 0 szczegobto- przepisow przepisow
sow wykonawczych, EASA wych kon- i stosujq sie do i stosujq sie do
ktére zostang opra- cepcjach decyzji (np. decyzji (np.
cowane w ich odpo- wprowadzajg obowigzkowe
wiednich urzadzenia wyposazenie
strefach naziemne) w urzadzenia
przestrzeni awioniki)
powietrznej
1B Jak w 1A + sprawuje | Dziatalnosc Odpowie- Decydujg Jak wyzej
nadzor nad pod- regulowana dzialne na 0 szczegobto-
miotami SESAR certyfikacje wych koncep-
i nadzor cjach w ich
ANSP odpowiednich
strefach prze-
strzeni po-
wietrznej
1C Brak formalnych Poza zakre- Decydujq Przestrzegajq Jak wyzej
przepis6w majacych sem rozpo- 0 szczegobto- przepisow
zastosowanie do rzadzenia wych kon- i stosujq sie do
ogolnych koncepcji podstawo- cepcjach decyzji (np.
wego EASA w ich odpo- wprowadzajq
wiednich urzadzenia
strefach naziemne)
przestrzeni
powietrznej
1D Brak formalnych Poza zakre- Odpowie- Decydujg Jak wyzej
przepisdow majacych sem rozpo- dzialne na 0 szczegobto-
zastosowanie do rzadzenia certyfikacje wych koncep-
ogdlnych koncepcji podstawo- i nadzor cjach wich
wego EASA ANSP odpowiednich
strefach prze-
strzeni po-
wietrznej

* oprécz inspekcji standaryzacyjnych ujetych w pkt 2.6.
Tabela 25: Role poszczeg6inych podmiotéw

Z powyzszej tabeli wynika, ze interesariusze z branzy lotniczej, jak réwniez inni
interesariusze niezaleznie od opcji muszg przestrzega¢ odpowiednich przepiséw i stosowac
sie decyzji podejmowanych przez wiasciwe wiadze lub wiasciwe ATSP. Innymi stowy bez
wzgledu na opcje ich rola nie ulega zmianie. Stad tez nie jest konieczne szczegdétowe
oszacowanie liczby objetych podmiotéw w tej kategorii. Ponadto zadna z mozliwych opgcji
nie ma wptywu na potozenie podmiotdéw niezwigzanych bezposrednio z operacjami
W przestrzeni powietrznej, m.in. organizacji projektujacych, wytworczych lub
konserwacyjnych.

Stad tez w nastepnych punktach 2.7.2.2, 2.7.2.3 i 2.7.2.4 zostang oszacowane wyiacznie

liczby dotknietych skutkami opcji wiadz, ATSP i podmiotdw opracowujacych koncepcje
(ogdine).

2.7.2.2 Wtasciwe wiadze

Kazda z czterech mozliwych opcji oznacza skutki dla wszystkich 30 organow
witasciwych witadz (wg szacunkéw zawartych w pkt 2.6.2.1 powyzej) oraz Agencji.
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Dziatalno$¢ regulacyjna Eurocontrolu w sferze bezpieczenstwa zostata omodwiona
w pkt 2.6 powyzej.

2.7.2.3 Podmioty opracowujgce koncepcje

W przypadku opcji 1A i 1B wystgpig skutki dla dyrekcji ds. strategii ATM (DAS)
w strukturach Eurocontrolu, odpowiedzialnej za opracowywanie nowych o0gdlnych
koncepcji operacji. Natomiast wybdér opcji 1C lub 1B oznacza brak skutkéw dla tej
dyrekcji, gdyz w takim przypadku ogdlne koncepcje operacji znajdgq sie poza zakresem
rozporzadzenia podstawowego.

To samo dotyczy wspdlnego przedsiewziecia SESAR oraz konsorcjum SESAR.

W zwiazku z tym nalezy przyjac¢, ze w razie wyboru opcji 1A lub 1B liczba
podmiotow objetych skutkami wyniesie 3, natomiast pozostate dwie opcje
oznaczajg brak dotknietych skutkami podmiotow opracowujacych koncepcje.

2.7.2.4 ATSP

Srodowisko ANPS jest bardzo rozlegte i zaliczajg sie do niego réwniez takie podmioty, jak
zapewniajacy sygnaty nawigacji satelitarnej, informacje lotniczg, sieci nadzoru, stuzby
meteorologiczne oraz sieci tacznosci. Zwykle dziatalnos¢ takich podmiotéw obejmuje
wielkie obszary przestrzeni powietrznej, natomiast w ich gestii nie lezy decydowanie
0 ogdlnych lub szczegdtowych koncepcjach operacji. Zatem zadna z wyzej wymienionych
czterech opcji nie oznacza skutkdéw dla tych podmiotéw.

Znajdujace sie na drugim biegunie instytucje zapewniajace podstawowe stuzby ATS
w bardzo waskich obszarach geograficznych (np. AFIS) rowniez nie petnig zadnej roli
w definiowaniu lub decydowaniu o koncepcjach operacji. Dlatego takze i ta kategoria
podmiotow pozostaje wolna od skutkéw w/w opcji.

Jednakze skutki kazdej z opcji dotyczy¢ beda cywilnych ATSP zapewniajagcych ATC na
trasie lotu lub w gtdwnych obszarach terminalnych, jako ze ich rola moze rézni¢ sie od rél
powyzszych podmiotow. Obecnie istnieje co najmniej jedna taka instytucja zapewniajaca
stuzby w kazdym panstwie cztonkowskim UE oraz w panstwie stowarzyszonym z EASA
(z wyj. Liechtensteinu). Zatem mozna przyjac, ze liczba ATSP potencjalnie objetych
skutkami kazdej z czterech opcji wynosi 30.
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2.7.2.5 Podsumowanie kwestii podmiotow objetych skutkami

W rezultacie na podstawie informacji podanych w pkt 2.7.2.1-2.7.2.6 w tabeli 26 ponizej
okreslono szacunkowg liczbe podmiotow objetych regulacja.

OPCJA Szacunkowa liczba

Nr Opis Wiadze Podmioty ATSP Inni
id. opracowujace interesariusze
koncepcje

1A | Ogdlne koncepcje operacji oraz
decyzje dotyczace oznaczonej
przestrzeni powietrznej nalezg do
wilasciwosci rzadow i podlegajg
przepisom prawa

3 30 0

1B | Ogdlne koncepcje operacji oraz 30 +
decyzje dotyczace koncepcji operacji | Agencja
W oznaczonej przestrzeni powietrznej
stanowig czynnosci wykonywane przez
instytucje zapewniajace stuzby

1C | Ogdlne koncepcje operacji znajdujg
sie poza zakresem EASA. Decyzje
dotyczace koncepcji operacji w ozna-
czonej przestrzeni powietrznej majq
charakter rzadowy

1D | Ogdlne koncepcje operacji znajdujg
sie poza zakresem EASA. Decyzje
dotyczace koncepcji operacji w ozna-
czonej przestrzeni powietrznej sta-
nowig czynnosci wykonywane przez
instytucje zapewniajace stuzby

Tabela 26: Liczba podmiotéw objetych skutkami opcji dotyczacych koncepcji
operacji

2.7.3 Skutki dla bezpieczenstwa

W opcji 1C opracowanie i walidacja ogolnych koncepcji operacji (np. dla gérnej przestrzeni
powietrznej, dla obszardw terminalnych o duzym zageszczeniu ruchu lub innych scenariuszy)
stanowi¢ bedg czynnosci nieobjete rozporzadzeniem podstawowym, tak samo jak w obecnym
stanie rzeczy. To jednak nie wyklucza przeprowadzania (ogdlnych) ocen bezpieczenstwa przez
podmioty opracowujace koncepcje oraz, co zalecane, wymiany informacji i opinii
z regulatorami w sferze bezpieczenstwa. Zatem w opcji 1C wtasciwe wiadze odpowiedzialne za
oznaczone strefy przestrzeni powietrznej beda decydowac o zasadach ruchu lotniczego
majacych zastosowanie w tych strefach, o granicach obszaréw objetych odpowiedzialnoscig
réznych jednostek ATS, o zatwierdzeniach dostepnych tras lotow wedtug wskazan przyrzadow,
o0 zakresie obligatoryjnego wyposazenia w urzadzenia pokfadowe itp. Nie istniejg narzedzia
pozwalajace doktadnie wyrazi¢ ilosciowo skutki tej opcji dla bezpieczenstwa. Brakuje jednak
dowoddéw wskazujgcych, ze pozostawienie opracowywania koncepcji operacji poza zakresem
przepisbw bezpieczenstwa stwarza problemy dla bezpieczenstwa. W kazdym jednak
przypadku organy rzadowe dysponujg wystarczajacymi uprawnieniami, by natozy¢ wymaog lub
wydac¢ decyzje nie tylko wobec ANSP czy ATSP, lecz takze wobec innych interesariuszy
z branzy lotniczej, w tym operatorow lotniczych i zarzadzajacych lotniskami.

Na podstawie powyzszej oceny jakosciowej opcje 1C uznaje sie za bardzo
korzystna pod wzgledem bezpieczenstwa.

Jezeli chodzi o ogdlne koncepcje operacji, sytuacja nie ulega zmianie w opcji 1D. Jednak

w tym przypadku decyzje dotyczace obowigzkdéw nawet operatorow lotniczych lub
zarzadzajacych lotniskami beda podejmowane przez wyznaczone przez panstwo lub
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panstwa (w przypadku miedzynarodowych FAB) najwieksze ATSP cywilne (objete
nadzorem bezpieczenstwa sprawowanym przez wiasciwe witadze).

Brakuje elementow potwierdzajacych nalezyte bezpieczenstwo tej opcji. Jednakze skoro
ATSP nie posiadajg uprawnien wykonawczych wzgledem innych interesariuszy, to ich
decyzje bedzie trzeba przekazywac wiasciwym witadzom celem ich nalezytego ogtoszenia
i wyegzekwowania. Innymi stowy procesy decyzyjne i wykonawcze powigzane z kwestiami
bezpieczenstwa nieuchronnie ulegng spowolnieniu. Dlatego tez zdaniem Agencji
w kategoriach bezpieczenstwa opcja 1D jest nieco mniej korzystna niz opcja 1C.

Aby oceni¢ potencjalne dodatkowe korzysci dla bezpieczenstwa ptynace z opcji 1A lub 1B
nalezy pamietaé, ze Rada UE ustanawiajac wspodlne przedsiewziecie SESAR®® (SJU),
w motywie 2 stwierdzita, ze stanowi ono techniczny komponent w tworzeniu jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej, dzieki czemu transport lotniczy bedzie maégt
rozwija¢ sie w sposob bezpieczny i przyjazny dla srodowiska. W zwigzku z tym
w tym samym akcie Rada wyznaczyta SJU nastepujace zadania:

e zapewnienie udziatu (art. 1 ust. 5 tiret czwarte) ANSP, operatordéw lotniczych,
stowarzyszen pracowniczych, portéow lotniczych, przemystu wytworczego, jak
rowniez odpowiednich instytucji naukowych Ilub $rodowiska naukowego,
tj. segmentu spoteczenstwa z ugruntowang kulturg bezpieczenstwa lotniczego;

e organizowanie (art. 1 ust. 5 tiret pigte) m.in. prac w zakresie walidacji, ktére
w rozumieniu Agencji obejmujg oceny bezpieczenstwa.

Zatem istniejg gotowe przepisy zapewniajace walidacje koncepcji (ogdlnych) SESAR
z uwzglednieniem oceny bezpieczenstwa. Dlatego tez z punktu widzenia bezpieczenstwa
opcja 1A nie jest lepsza od opcji 1C, a opcja 1B nie jest lepsza od opcji 1D.

% Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 z dnia 27 lutego 2007 r. w sprawie utworzenia wspdlnego
przedsiewziecia w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji
(SESAR) (Dz.U. L 64 z 2.3.2007, str. 1).
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W rezultacie, wedtug metodologii okreslonej w pkt 2.1.2 powyzej (przyjmujac wage
o wartosci 3 dla skutkéw dla bezpieczenistwa), po wybraniu odpowiednich wskaznikow
rezultatu odnoszacych sie do celdw szczegdtowych okreslonych w pkt 2.4.5, mozna
przyznac¢ punktacje skutkéw dla bezpieczenstwa dla czterech opcji dotyczacych koncepcji
operacji (Co0), jak przedstawiono w tabeli 27 ponizej.

Punktacja opcji

Cele szczegotowe/wskazniki 1A 1B 1C 1D
rezultatu
. .. Ogodlne + Ogodlne + Ogodlne CoO Ogodlne CoO poza
Charakter | éalges regulacji szczegobtowe szczego6towe poza zakresem. zakresem.
o CoO CoO Szczegotowe Szczegotowe
o charakterze o charakterze o charakterze o charakterze
rzadowym zapewnhniania rzadowym zapewniania
stuzb stuzb
Regulacje bezpieczenistwa wy- -1 3 3 2
raznie oddzielone od innych
form regulacji
Stosowanie procedury regula- -1 -1 3 3
cyjnej EASA (do ATM/ANS)
Inspekcje standaryzacyjne Nie dotyczy w tym kontekscie
dot. ATM/ANS
ATM/ANS w ramach regulacyj- Nie dotyczy w tym kontekscie
nych EASA dot. bezpieczenstwa
Poziome przepisy dotyczace Nie dotyczy w tym kontekscie
systemdw zarzadzania
Wyrazne rozdzielenie rol mie- 3 -3 3 -3
dzy witadze i zapewniajacych
stuzby
Podstawa do certyfikacji za- Nie dotyczy w tym kontekscie
pewniajacych stuzby w 4 Ilub
wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolice- Nie dotyczy w tym kontekscie
nie) przepisow dot. AFIS i za-
rzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkéw dla kazdego Nie dotyczy w tym kontekscie
projektu regulacji
Powigzanie z innymi formami -1 1 3 3
regulacji
Ustalenia miedzy wiladzami -1 -2 2 2
w sprawie racjonalnego uzycia
zasobow
Spdjny proces nadzoru wszyst- Nie dotyczy w tym kontekscie
kich funkcji ACC
OGOLEM -1 -3 14 7
SREDNIA PUNKTACJA -0,2 -0,6 2,8 1,4
(/5 kryteriow wyrazonych
iloéciowo)
CALKOWITA PUNKTACIJA -0,6 -1,8 7,4 4,2

WAZONA (liczba punktéw
x 3 w przypadku
bezpieczenstwa)

Tabela 27: Punktacja skutkow dla bezpieczenstwa w przypadku opcji
dotyczacych koncepcji operaciji

Strona 65 z 90




Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

2.7.4 Skutki ekonomiczne

Uznano, ze opcja 1C, tj. brak dodatkowych przepiséw dotyczacych rozwoju SESAR
i kontynuacja tradycyjnej roli witadz lotniczych polegajaca na podejmowaniu decyzji
dotyczacych uzytkowania przestrzeni powietrznej i stuzb w niej dziatajacych, odzwierciedla
biezacy stan rzeczy. Usankcjonowanie tej opcji nie bedzie wigza¢ sie z dodatkowymi
kosztami, natomiast skutki ekonomiczne wyposazenia EASA w kompetencje do
przeprowadzania inspekcji standaryzacyjnych zostaty juz ocenione w pkt 2.6.4.1. Zatem
Z opcja tg nie wigzg sie zadne dodatkowe koszty ani oszczednosci.

Opcja 1D — delegacja odpowiedzialnosci za podejmowanie decyzji do ATSP, ktére to
decyzje bedg nastepnie wymagac ogtoszenia i wyegzekwowania przez wtasciwe wtadze —
stwarza dodatkowe obcigzenie pracq i stad tez jej skutki ekonomiczne sg nieznacznie
mniej korzystne, cho¢ ten dodatkowy naktad jest bardzo trudno precyzyjnie oszacowac.
Zatem do celdw niniejszej oceny skutkow przyjeto bardzo ostrozne zatozenia:
W poréwnaniu do opcji 1C wymagany bedzie tylko jeden dodatkowy EPC, ktdrego koszt
wynosi 138 600 EUR rocznie.

W opcji 1A w celu ustanowienia formalnych powigzan i stosunkéw wymagane bedzie
zaangazowanie 3 podmiotéw opracowujacych koncepcje SESAR oraz samej Agenciji.
Koszt 1 EPC dla tych podmiotow szacuje sie na poziomie 150 tys. EUR rocznie. Aby zapewnic
wymagang koordynacje szacuje sie, ze potrzeba 1 EPC na podmiot, co daje w sumie 4
EPC, ktorych taczny koszt wyniesie 600 000 EUR rocznie.

Wreszcie, w opcji 1B, wymaga sie od agencji sprawowania nadzoru nad 3 podmiotami
opracowujacymi koncepcje SESAR. W pkt 2.6.4.1 oszacowano, ze Czynnosci
standaryzacyjne w odniesieniu do jednego organu wifadz lotniczych $rednio wymagajg od
Agencji nakiadu 330 roboczogodzin rocznie, co obejmuje samg inspekcje oraz
powigzane prace biurowe poprzedzajgce wizyte inspekcyjng oraz po jej odbyciu.

W tym przypadku liczba podmiotéw objetych inspekcjg wynosi 3, ale rzeczywiste prace do
wykonania bedg o wiele bardziej ztozone anizeli zatlozono w standardowych szacunkach
zawartych w pkt 2.6.4.1. Przewiduje sie, ze w tym przypadku wymagany jest trzykrotnie
wiekszy naktad pracy. Stad tez naktad pracy Agencji wyniesie 990 godz. rocznie
(330 godz. x 3). Liczac 3 podmioty do obstuzenia taqczny naktad wynosi 2,35 EPC
(2970/1260) — w ujeciu pienieznym daje to 352,5 tys. EUR rocznie (1 EPC = 150 tys. EUR).

Inspekcje standaryzacyjne wymagajg jednak nakfadéw réwniez od kontrolowanych
podmiotow. Przyjmuje sie, ze s$redni nakfad tych podmiotéw bedzie rowny nakfadowi
Agencji, jak rowniez koszty pracy. Stad tez faczny koszt ponoszony przez 3 podmioty
opracowujace koncepcje wyniesie 352,5 tys. EUR rocznie.

Skutki ekonomiczne opcji 1B dla ATSP beda takie same jak skutki opcji 1D.
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tys. EUR/rok

Szacunkowy 1A iB 1C iD
koszt koncepcji Ogélne + Ogélne + Ogédlne CoO poza Ogédlne CoO
operacji szczegotowe CoO szczegotowe CoO zakresem. poza zakresem.
o charakterze o charakterze Szczegotowe Szczegotowe
rzadowym zapewniania stuzb o charakterze o charakterze
rzadowym zapewniania
stuzb
EASA 150 352,5 0 0
Urzedy krajowe 0 0 0 0
ATSP 0 138,6 0 138,6
Podmioty 450 352,5 0 0
opracowujace
koncepcje SESAR
OGOLEM 600 843,6 0 138,6

Tabela 28: Podsumowanie kosztow regulacji koncepcji operacji
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wyrazono za pomocg punktacji w tabeli 29 ponizej.
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dotyczace skutkéw ekonomicznych

Cele szczego6towe/wskazniki

Punktacja opcji

1A iB 1C iD
rezultatu
. . Ogodlne + Ogodlne + Ogodlne CoO Ogodlne CoO
Charakter i regulacyal CoO szczegobtowe szczegobtowe poza poza
CoO CoO zakresem. zakresem.
o charakterze o charakterze Szczegotowe | Szczegodtowe
rzadowym zapewhiania o charakterze | o charakterze
stuzb rzadowym zapewniania
stuzb
Regulacje bezpieczenstwa wy- Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
raznie oddzielone od innych
form regulacji
Stosowanie procedury regula- Nie dotyczy skutkow ekonomicznych CoO
cyjnej EASA (do ATM/ANS)
Inspekcje standaryzacyjne 0 -3 0 0
dot. ATM/ANS
ATM/ANS w ramach regulacyj- Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
nych EASA dot. bezpieczenstwa
Poziome przepisy dotyczace Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
systemow zarzadzania
Wyrazne rozdzielenie rél miedzy 0 -1 0 -1
wiadze i zapewniajacych stuzby
Podstawa do certyfikacji zapew- Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
niajacych stuzby w 4 lub wiek-
szej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolice- Nie dotyczy skutkow ekonomicznych CoO
nie) przepiséw dot. AFIS i za-
rzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkéw dla kazdego Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
projektu regulacji
Powigzanie z innymi formami -2 -3 0 0
regulacji
Ustalenia miedzy  wiadzami Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych CoO
w sprawie racjonalnego uzycia
zasobdéw
Spojny proces nadzoru wszyst- Nie dotyczy skutkow ekonomicznych CoO
kich funkcji ACC
OGOLEM -2 -7 0 -1
SREDNIA PUNKTACJA - 0,67 -2,33 0 -0,33
(O/3 kryteria wyrazone
iloéciowo)
PUNKTACJA WAZONA (liczba -1,34 - 4,66 (1} - 0,66
punktéw x 2 w przypadku
skutkow ekonomicznych)

Tabela 29: Punktacja skutkow ekonomicznych w przypadku opcji dotyczacych
koncepcji operacji
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2.7.5 Skutki srodowiskowe

Jak zauwazono w pkt 2.7.3 powyzej, Rada UE wyznaczyta SESAR zadanie opracowania
koncepcji operacji przyjaznych srodowisku. Dlatego tez kazda z czterech opcji branych pod
uwage nalezy ocenic jako neutralng dla $srodowiska.

2.7.6 Skutki spoteczne

Liczba wymaganych EPC, jak podkreslono w poprzednim punkcie 2.7.4, réwniez jest
minimalna, zatem zadna z czterech opcji nie powoduje znaczacych skutkéw spotecznych.

2.7.7 Skutki dla innych wymogow wspolnotowych nieobjetych obecnym zakresem EASA

Jezeli chodzi o obowigzki panstw w zakresie decyzji dotyczacych uzytkowania ich
przestrzeni powietrznej, to opcja 1C nie pocigga za sobg skutkéw dla wspomnianego
rozporzadzenia Rady ustanawiajacego wspodlne przedsiewziecie w celu opracowania
SESAR, ani dla rozporzadzenia SES (WE) nr 551/2004. Petnienie obowigzkéw w granicach
przewidzianych tg opcja nie wyklucza, w granicach stosownych kompetencji i zasobdw,
zawierania dobrowolnych porozumien miedzy SJU a Agencija.

Natomiast opcje 1B i 1D wplywajg na obecny podziat rél miedzy wiadze a ATSP
i wymagajq znacznych zmian w rozporzadzeniu (WE) 551/2004.

Obok nich opcje 1A i 1B rowniez pociggajg za sobg skutki dla rozporzadzenia Rady (WE)

nr 219/2007, stwarzajac potrzebe formalnego unormowania kwestii walidacji
opracowywania ogdlnych CoO w przepisach bezpieczenstwa.
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Powyzszym skutkom przypisano odpowiednig punktacje w tabeli 30 ponizej:

Punktacja opcji

Cele szczego6towe/wskazniki 1A 1B 1C 1D
rezultatu
. ; Ogélne + Ogdlne + Ogdlne CoO Ogolne CoO
Charakter i regulacja CoO szczegotowe | szczegotowe CoO poza poza zakresem.
CoO o charakterze zakresem. Szczegobtowe
o charakterze zapewniania Szczegotowe o charakterze
rzadowym stuzb o charakterze zapewniania
rzadowym stuzb
Regulacje bezpieczenstwa wy- -1 3 2 2
raznie oddzielone od innych
form regulacji
Stosowanie procedury regula- Nie dotyczy skutkow dla innego prawodawstwa Wspélnoty

cyjnej EASA (do ATM/ANS)

Inspekcje standaryzacyjne
dot. ATM/ANS

Nie dotyczy skutkdéw dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

ATM/ANS w ramach regulacyj-
nych EASA dot. bezpieczenstwa

Nie dotyczy skutkdow dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

Poziome przepisy dotyczace
systeméw zarzadzania

Nie dotyczy skutkow dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

Wyrazne rozdzielenie rél miedzy
wiadze i zapewniajacych stuzby

0 -2

0 -2

Podstawa do certyfikacji zapew-
niajacych stuzby w 4 lub wiek-
szej liczbie panstw

Nie dotyczy skutkéw dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

Uproszczenie (cho¢ ujednolice-
nie) przepiséw dot. AFIS i za-
rzadzania ptyta lotniska

Nie dotyczy skutkow dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

Ocena skutkéw dla kazdego Nie dotyczy skutkow dla innego prawodawstwa Wspdlnoty
projektu regulacji
Powigzanie z innymi formami -2 -3 2 2

regulacji

Ustalenia miedzy wladzami w spra-
wie racjonalnego uzycia zasobow

Nie dotyczy skutkdw dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

Spdjny proces nadzoru wszyst-
kich funkcji ACC

Nie dotyczy skutkdow dla

innego prawodawstwa Wspdlnoty

OGOLEM -3 -2 4 2
SREDNIA PUNKTACJA -1 - 0,66 1,33 0,66
(/3 kryteria wyrazone
iloéciowo)
PUNKTACJA WAZONA -1 - 0,66 1,33 0,66

(Punktacja x 1 w przypadku
skutkow dla innych unor-
mowan)

Tabela 30: Skutki CoO dla innego prawodawstwa wspdlnotowego
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Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.7.3-2.7.7 mozna sporzadzic¢
nastepujace zestawienie do analizy wieloparametrowej:

Punktacja wazona opcji Opcje
dotyczacych koncepcji 1A iB iC iD
operacjl Ogélne + Ogélne + Ogélne CoO Ogélne CoO poza
Rodzaj skutkéw Waga szczegotowe szczegl6towe | poza zakresem. zakresem.
CoO CoO Szczegotowe Szczegotowe
o charakterze | o charakterze | o charakterze o charakterze
rzadowym zapewniania rzadowym zapewniania
stuzb stuzb
Dla bezpieczenstwa 3 -0,6 -0,8 7,4 4.2
Ekonomiczne 2 -1,34 - 4,66 0 - 0,66
Srodowiskowe 3 0 0 0 0
Spoteczne 2 0 0 0 0
Dla innych regulacji 1 -1 - 0,66 1,33 0,66
UE
CALKOWITA PUNKTACIA -2,94 — 6,12 8,73 4,2
WAZONA

Tabela 31: Analiza wieloparametrowa dotyczaca koncepcji operacji

Z powyzszej tabeli mozna wyczytaé, ze opcje 1A i 1B maja ujemna punktacje taczna.
Dlatego zaleca sie niewlaczanie przepisow regulujacych bezpieczenstwo ogoéinych
koncepcji operacji w zakres rozporzadzenia podstawowego. To jednak nie powinno
stanowi¢ przeszkody dla zawierania przez wspdlne przedsiewziecie SESAR oraz przez Agencje
dobrowolnych porozumien w sprawie walidacji rezultatdw SESAR réwniez z regulacyjnego
punktu widzenia. Sposrod pozostatych opcja 1C otrzymata dwukrotnie wyzsza punktacje
niz 1D. Warto w szczegoélnosci zauwazyc, ze opcja 1C:

e otrzymata dwukrotnie wiecej punktow za bezpieczenstwo niz opcja 1D;

¢ nie powoduje dodatkowych kosztow;

¢ minimalizuje skutki dla innego prawodawstwa lotniczego poza mandatem EASA
zachowujac neutralnos¢ w kategoriach srodowiskowych i spotecznych.

2.8 Zarzadzanie przeptywem ruchu lothiczego (ATFM)

2.8.1 Opcje alternatywne

W pkt 2.5.2 powyzej okreslono nastepujace opcje alternatywne dotyczace ATFM:

e 3A): ATFM ma charakter regulacyjny/nalezy do wtasciwosci rzadu;

e 3B): ATFM jako stuzba lub funkcja operacyjna jest czynnoscig regulowang;

e 3C): ATFM na poziomie EU jest funkcjg regulacyjng. AFTM na poziomie lokalnym
(regionalnym) jest czynnoscig regulowana.
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2.8.2 Grupa docelowa i liczba podmiotéw objetych regulacja

2.8.2.1 Wtasciwe wiadze

Kazda z trzech mozliwych opcji oznacza skutki dla wszystkich 30 organéw
wilasciwych wtadz (wg szacunkéw zawartych w pkt 2.6.2.1 powyzej) oraz Agencji.

Czynnosci regulacyjne Eurocontrolu w sferze bezpieczenstwa zostaty omdwione w punkcie
2.6 powyzej. Omawiane skutki nie dotycza tych czynnosci.

2.8.2.2 Instytucje zapewniajgce ATFM

Obecnie gtéwnym filarem ATFM w Europie jest Centralny Organ Zarzadzania Przeptywem
Ruchu Lotniczego (CFMU) podlegajacy Eurocontrolowi, z siedziba nieopodal Brukseli.
Zadna z trzech opcji nie pocigga za sobg skutkdéw dla tego organu.

Oprécz tego stanowiska zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (FMP) znajdujg sie
w kazdym europejskim osrodku kontroli obszaru (ACC), z wyjatkiem Islandii, ktorej
przestrzen powietrzna zarzadzana jest w ramach regionu poétnocnoatlantyckiego. Z kolei
osrodkami ACC w pozostatych panstwach cztonkowskich i panstwach stowarzyszonych
z EASA zarzadza 28 ATSP wyznaczonych do obstugi ruchu na trasach lotu w odpowiednich
przestrzeniach powietrznych, za ktére odpowiadajg. Takich wyznaczonych instytucji
zapewniajacych stuzby nie ma w Liechtensteinie ani w Luksemburgu.

W przysziosci przypuszczalnie powstang ,regionalne” FMP (np. po jednym na blok FAB
zamiast jednego FMP w kazdym ACC). Nie zmieni to charakteru ich funkcji. A zatem
lokalne i regionalne FMP mozna postrzega¢ podobnie pod katem charakteru ich
dziatalnosci. Patrzac w kategoriach ilosciowych taki zamyst, o ile sie zisci, moze
doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby FMP. Skoro mozliwy skutek jest wypadkowag dwoch
czynnikow (tj. skutku dla jednego podmiotu pomnozonego przez liczbe podmiotéw),
a obecnie nie da sie poczyni¢ wystarczajaco precyzyjnych szacunkéw dotyczacych
mozliwej konsolidacji FMP na szczeblu regionalnym, dla potrzeb niniejszej OSR
maksymalng liczbe FMP przyjeto na podstawie zatozenia, ze kazda ATSP posiada FMP
w swoim osrodku ACC. Jest to najbardziej pesymistyczne zatozenie z punktu widzenia
OSR. Jezeli zmniejszy¢ ich liczbe, zmniejsza sie rowniez ogdlne skutki.

Dlatego mozna przyjaé¢, ze w kazdym przypadku liczba instytucji zapewniajacych
ATFM objetych skutkami (kazda z nich obstuguje jedno lub wiecej stanowisk
FMP) wynosi 28 plus CFMU: czyli w sumie 29.

2.8.2.3 Inni interesariusze uczestniczgcy w operacjach lotniczych

Operatorzy lotniczy bedg podlegac¢ ograniczeniom ATFM w kazdym przypadku, niezaleznie
od wybranych zasad regulacji bezpieczenstwa. Wybor ktorejkolwiek z przedstawionych
opcji nie pociaga za sobg skutkow dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej w rozumieniu
niniejszej OSR.

Tak samo role zarzadzajacych lotniskami oraz role ATSP niezwigzane bezposrednio z ATFM

(np. organ ds. podejscia oraz wieza kontrolna lotniska w Luksemburgu) pozostang
niezmienione bez wzgledu na wybrang opcje.
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2.8.2.4 Inni interesariusze z branzy lotniczej

Jak wyzej, wybor ktorejkolwiek z przedstawionych opcji nie pociaga za sobg skutkdéw
i pozostaje w niniejszej ocenie skutkéw zupetnie bez znaczenia dla innych podmiotéw
z branzy lotniczej, m.in. projektantéw, wytwdrcéw, konserwatorow badz tez instytucji
szkoleniowych.

2.8.2.5 Podsumowanie podmiotéw objetych skutkami

W rezultacie na podstawie informacji podanych w pkt 2.8.2.1-2.8.2.4, w tabeli 32 ponizej
okreslono szacunkowgq liczbe podmiotéw objetych regulacja:

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr id. Opis Wiadze Instytucje Inni interesariusze w branzy
zapewniajace lotniczej
ATFM Uczestniczacy | Organizacje

w operacjach techniczne
i szkoleniowe

3A ATFM o charakterze

X 30 + 28 + CFMU
regulacyjnym Agencja 0 0
3B ATFM o charakterze
operacyjnym
3C CFMU regulacyjny; FMP
operacyjne

Tabela 32: Liczba podmiotéw objetych skutkami opcji dotyczacych ATFM

2.8.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Status ATFM w rozporzadzeniach SES nie jest do konca jasny. Zgodnie z art. 2 ust. 9
rozporzadzenia ramowego (WE) nr 549/2004 ATFM oznacza funkcje, a nie stuzbe. Byc¢
moze jest to prawidiowe, cho¢ rdznica prawna miedzy obiema dyspozycjami oraz
powigzany mechanizm nadzoru nie zostaly zdefiniowane w zadnym akcie prawnym, a
same uzyte okres$lenia (tj. ,funkcja” i ,stuzba”) nie wyjasniajq jeszcze, czy ATFM ma
charakter regulacyjny, czy tez operacyjny. W kazdym razie art. 2 ust. 4 rozporzadzenia
ramowego zawiera definicje ANS, w ktorej zakresie z catg pewnoscig nie miesci sie ATFM.
Skoro definicja ta jest wyczerpujaca, to nalezy przyjaé, ze ramy prawne SES w obecnym
ksztatcie nie uznajg ATFM za stuzbe.

Stad tez ATFM jest wytaczone z obowigzku certyfikacji ANSP ustanowionym (wyltacznie)
w art. 7 ust. 1 rozporzadzenia SES nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb. Niemnigj
jednak na poziomie przepisbw wykonawczych SES®’ organom NSA powierza sie
sprawowanie nadzoru w ich obszarach wiasciwosci rowniez nad ATFM (oraz ASM). Zatem
ustanowiony zostat obowigzek nadzoru nad ATFM bez tworzenia wyraznej podstawy
prawnej dotyczacej sposobu wykazywania zgodnosci z wymogami w zakresie
bezpieczenstwa lub innymi majacymi zastosowanie specyfikacjami.

Panuje poglad, ze dotychczas w zwigzku z czynnosciami ATFM nie pojawity sie znaczace
ani pilne kwestie dotyczace bezpieczenstwa. Jednakze z istniejgcej sytuacji mozna
wywnioskowag, ze:
e nie ma wystarczajacej jasnosci co do podstawy prawnej wykonywania nadzoru
w sferze ATFM;
e rola ATFM moze godzi¢c w interes ekonomiczny uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej (np. opdznienia lub zmiany trasy lotu), jak tez w interes ekonomiczny

57 Art. 3 ust. 1 rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1315/2007 z dnia 8 listopada 2007 r. w sprawie nadzoru nad

bezpieczenstwem w zarzadzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005
(Dz.U. L 291 z9.11.2007, str. 16).
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ATSP (zapewnienie przepustowosci w okreslonym czasie); stad tez pozostawienie
jej w szarej strefie nie moze by¢ uznane za optymalne rozwigzanie;

e W przysziosci nalezy sie spodziewac rozszerzenia roli ATFM réwniez na statki
powietrzne w locie (m.in. zmian ich trasy lotu Ilub natozenie ograniczen
predkosci/czasowych), co réwniez bedzie wymaga¢ powstrzymania presji
ekonomicznej na interes bezpieczenstwa;

e w sytuacjach awaryjnych ATFM moze zmieni¢ trase lotu statku znajdujgcego sie
w przestrzeni powietrznej (doszto do tego w dniu 11 wrzesnia 2001 r.), kiedy to
Stany Zjednoczone zostaty nagle zmuszone do zamkniecia swojej przestrzeni
powietrznej, podczas gdy liczne samoloty opuszczaty kontynent europejski
zmierzajac wilasnie tam, co takze mogtoby wpltynaé na interesy gospodarcze
zarzadzajacych lotniskami (tj. pewna liczba samolotéow zatrzymanych na ptytach
lotnisk).

W zwigzku z powyzszym nalezy stwierdzi¢, ze obecne regulacje bezpieczenstwa w zakresie
ATFM sg ponizej optymalnego poziomu. Jezeli chodzi o perspektywy na przysztos¢, to
ogodlnie opcja 3A nie pozwoli na wyrazne rozrdéznienie rél miedzy podmiotem objetym
regulacjg i organem wiadzy wykonujacym czynnosci nadzorcze na szczeblu lokalnym lub
regionalnym. Opcja 3B za$ skiania sie ku kompromisowi miedzy presjg ekonomiczng
a potrzebami w zakresie bezpieczenstwa na szczeblu centralnym. W razie wyboru opcji 3C
mozna przyjac¢, ze funkcja lokalna (regionalna) zostanie objeta procesem certyfikacji ATSP
oraz wilgczona w przedmiot certyfikacji, tak samo jak inne istotne zadania danego
podmiotu objetego regulacja. Powyzsze rozwazania zostaly podsumowane przez
zastosowanie wspdtczynnikdw liczbowych w tabeli 33 ponizej:

a s Opcje
Cele szczego6lowe/wskazniki rezultatu 3A 3B 3C
. . Charakter Charakter CFMU regulacyjny;
CLETELED [ R EEE S regulacyjny | operacyjny FMP op?aracy‘;Ley
Bezpieczenstwo wyraznie oddzielone od innych Nie dotyczy ATFM
form regulacji
Zastosowanie procedury regulacyjnej EASA Nie dotyczy ATFM
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS 2 0 | 2
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA Nie dotyczy ATFM
dot. bezpieczenstwa
Poziome przepisy dotyczace systemow Nie dotyczy ATFM
zarzadzania
Wyrazne rozdzielenie rél miedzy wiadze 3 -3 2
i zapewniajacych stuzby
Certyfikacja zapewniajacych stuzby w 4 lub Nie dotyczy w tym kontekscie
wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepisow Nie dotyczy ATFM
dot. AFIS i zarzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkdéw dla kazdego projektu regulacji Nie dotyczy ATFM
Powigzanie z innymi formami regulacji Nie dotyczy ATFM
Ustalenia miedzy wiladzami w sprawie Szerzej omoéwione w pkt 2.11
racjonalnego uzycia zasobow
Spdjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC -1 3 3
] OGOLEM 4 0 7
SREDNIA PUNKTACJA (/3 kryteria
wyrazone ilosciowo) 1,33 0 2,33
PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéow 4 0 7
X 3 w przypadku bezpieczenstwa)

Tabela 33 Skutki opcji dotyczacych ATFM dla bezpieczenstwa

Strona 74 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

2.8.4 Skutki ekonomiczne

W opcji 3A (ATFM ma charakter regulacyjny):

e Agencja bedzie przeprowadzac inspekcje standaryzacyjne NSA; brak dodatkowych
obcigzen w poréwnaniu z pkt 2.6.4.1;

e Agencja moze tez, na podstawie art. 54 ust. 4 rozporzadzenia podstawowego,
przeprowadzac inspekcje CFMU na zlecenie Komisji Europejskiej. Szacuje sie, ze
pochtonie to $rednio 128 roboczogodzin rocznie, co rowna sie 0,1 EPC (15 tys. EUR);
cho¢ taki wariant moze sie nie urzeczywistni¢, to zostat uwzgledniony w niniejszej
OSR, gdyz potencjalnie oznacza on dodatkowe koszty;

e jezeli chodzi o CFMU, juz objete nadzorem na podstawie rozporzadzenia
wykonawczego SES (WE) nr 1315/2007, to wymagany naktad pracy przy
zatwierdzaniu wynikéw kontroli nie ulegnie zmianie;

e to samo dotyczy ATSP zarzadzajacych FMP.

W opcji 3B (ATFM ma charakter operacyjny):

e Agencja bedzie przeprowadzac inspekcje standaryzacyjne NSA; brak dodatkowych
obcigzen w porownaniu z pkt 2.6.4.1;

e jezeli chodzi o CFMU polegajace certyfikacji i objete nadzorem witasciwych wtadz, to
nie jest wymagany od Agencji dodatkowy naktad pracy przy wykonywaniu
inspekcji;

e wlasciwe NSA powinny nie tylko kontynuowa¢ nadzér, jak przewidziano
w rozporzadzeniu (WE) nr 1315/2007, lecz takze uzgodni¢ podstawy certyfikacji
i wydawac stosowne certyfikaty; uzgodnienie podstaw certyfikacji nie jest zadaniem
o charakterze ciggtym, cho¢ przez to szczatkowy koszt wydania certyfikatu po
przeprowadzeniu audytu/kontroli nieznacznie sie podniesie;

e jako ze centralna instytucja zapewniajaca ATFM bedzie korzysta¢ ze swoich
uprawnien wykonawczych przekazanych na szczeblu UE, wymaga sie opracowania
nowych przepisow szczegodlnych; koszt tego szacuje sie na 5 EPC (ok. 750 tys. EUR).

e tak samo jak powyzej, wymagany nakfad dla CFMU zwigzany z zatwierdzaniem
wynikéw kontroli nie ulegnie zmianie;

e to samo dotyczy ATSP zarzadzajacych FMP.

Wreszcie w kategoriach ekonomicznych opcja 3C pocigga za sobq takie same skutki, jak
opcja 3A.

Poza aspektem finansowym pozostaje jeszcze niepewnos¢ prawna zwigzana
z powierzonymi uprawnieniami do wykonywania nadzoru nad funkcjgq rzadowa (tj. CFMU),
ktérg nalezy uwzglednié chociaz w kategoriach jakosciowych.

W rezultacie dodatkowe koszty wynikajace z trzech rozpatrywanych mozna oszacowac
tak, jak przedstawiono w tabeli 34 ponizej:

tys. EUR/rok
Szacunkowy koszt dla ATFM 3A 3B 3C
Charakter Charakter CFMU regulacyjny;
regulacyjny | operacyjny FMP operacyjne

EASA 15 750 15
Urzedy krajowe 0 0 0
CFMU 0 0 0
ATSP zarzadzajace FMP 0 0 0
OGOLEM 15 750 15

Tabela 34: Szacunkowe koszty nadzoru ATFM

Wszystkie wyzej wymienione jakosciowe i ilosciowe szacunki dotyczace skutkdéw

ekonomicznych oceniono punktowo ponizej w tabeli 35:
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z 2 Opcje
Cele szczegotowe/wskazniki 3A 3B 3C
rezultatu
, . Charakter Charakter CFMU regulacyjny;

CLUETELIED [ R B A regulacyjny | operacyjny FMP op?aracy‘;Ley
Regulacje  bezpieczenstwa  wyraznie Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
oddzielone od innych form regulacji
Stosowanie procedury regulacyjnej EASA Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
(do ATM/ANS)
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS -1 | 1 | -1
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
dot. bezpieczenstwa
Poziome przepisy dotyczace systemow Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
zarzadzania
Wyrazne rozdzielenie rél miedzy witadze Nie dotyczy skutkow ekonomicznych ATFM
i zapewniajacych stuzby
Podstawa do certyfikacji zapewniajacych 2 -3 2
stuzby w 4 lub wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) prze- Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
pisoéw dot. AFIS i zarzadzania ptytq lotniska
Ocena skutkow dla kazdego projektu Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ATFM
regulacji
Powigzanie z innymi formami regulacji Nie dotyczy skutkow ekonomicznych ATFM
Ustalenia miedzy witadzami w sprawie Ocenione w pkt 2.11
racjonalnego uzycia zasobow
Spéjny proces nadzoru wszystkich -2 3 3
funkcji ACC
] OGOLEM -1 1 4
SREDNIA PUNKTACJA ([0/3 kryteria

wyrazone iloéciowo) i 023 1,33
PUNKTACJA WAZONA (liczba -1,34 0,66 2,66
punktéw x 2 w przypadku skutkéow
ekonomicznych)

Tabela 35: Punktacja skutkow ekonomicznych w przypadku ATFM

2.8.5 Skutki Srodowiskowe

Wszystkie trzy przedstawione opcje bedg miaty neutralne skutki dla srodowiska, poniewaz
dotyczg one jedynie organizacji niektorych procesdw zarzadzania i nadzoru.

2.8.6 Skutki spoteczne

Liczby EPC podane w pkt 2.8.4 sg tak niewielkie, ze mozna uzna¢, iz skutki kazdej
z trzech mozliwych opcji beda znikome spotecznie.

Tak samo skutki spoteczne bedg znikome w kategoriach jakosciowych, gdyz juz obecnie
personel pracujacy w CFMU i na FMP jest wysoce wykwalifikowany, zatem wyzej
przedstawione opcje nie pociggajg za sobg zadnych skutkdéw tej ptaszczyznie.

2.8.7 Skutki dla innych wymogow wspdlnotowych nieobjetych zakresem EASA

Nie stwierdzono wptywu opcji 3A i 3C na prawodawstwo Wspdlnoty, dlatego tez powinny
one uzyska¢ maksymalng punktacje (tj. +3 w tym wzgledzie). Natomiast opcja 3B
przyznajaca uprawnienia niektérym podmiotom moze wydaé sie bardzo dyskusyjna
z perspektywy rynku wewnetrznego oraz rozdziatu rol na regulacyjne i ekonomiczne.
W zwigzku z tym otrzymuje punktacje ujemng (-3).

2.8.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.8.3-2.8.7 mozna sporzadzi¢
nastepujgce zestawienie w celu analizy wieloparametrowej:

Strona 76 z 90



Zatgcznik 2

Opinia nr 1/2008

15 kwietnia 2008 r.

Punktacja wazona opcji dotyczacych 3A 3B 3C
ATFM Charakter Charakter CFMU regulacyjny;
Rodzaj skutkéw Waga regulacyjny | operacyjny FMP operacyjne
Dla bezpieczenstwa 3 4 0 7
Ekonomiczne 2 -1,34 0,66 2,66
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 0 0
Dla innych regulacji UE 1 3 -3 3
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 5,66 -2,34 12,66

Tabela 36: Analiza wieloparametrowa dotyczaca ATFM

Z powyzszej analizy wynika, ze opcja 3B ma ogolnie ujemne skutki, grozac
zwilaszcza zakidéceniem rynku wewnetrznego oraz nie pociaga za soba zadnych
istotnych korzysci dla bezpieczenstwa. Natomiast zaréwno opcje 3A, jak i 3C
oceniono pozytywnie, z tym ze opcja 3C otrzymata dwukrotnie wyzsze noty niz
opcja 3A.

W szczegdlnosci skutki opcji 3C dla bezpieczenistwa otrzymaty najwyzsze noty. Opcja ta
oznacza rowniez najnizsze koszty, jak tez niezaprzeczalng zgodnos$¢ z zasadami uczciwej
konkurencji i regutami rynku wewnetrznego.

Dlatego tez w swojej opinii Agencja przyjeta opcje 3C (tj. centralne ATFM o charakterze
regulacyjnym, a lokalne/regionalne ATFM o charakterze operacyjnym).
owietrzna (ASM

2.9 Zarzadzanie przestrzeni

2.9.1 Opcje alternatywne

W rozumieniu Agencji na zarzadzanie przestrzenig powietrzng (ASM) sktada sie:

e faza strategiczna, zwigzana przede wszystkim z okreslaniem granic
odpowiedzialnosci réznych podmiotéw ATS w rejonach informacji powietrznej
i gérnych rejonach informacji powietrznej (FIR/UIR) oraz projektowaniem
szczegotowych struktur przestrzeni powietrznej (np. stref czasowo wydzielonych —
TSA — m.in. do celow ¢éwiczen wojskowych);

e faza przedtaktyczna, zwykle 24 godz. przed operacjg, w ktorej uzytkowanie stref
czasowo wydzielonych i innych obszaréw przestrzeni powietrznej jest planowane
w Scistej koordynacji miedzy cywilnymi i wojskowymi uzytkownikami przestrzeni
powietszgznej wedtug koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej
(FUA)>";

o faza taktyczna, w ktérej nastepuje aktywacja/dezaktywacja oznaczonych struktur
przestrzeni powietrznej (np. warunkowych drog) w dniu operacji, co podobnie jak
faza poprzednia przebiega w Scistej koordynacji miedzy cywilnymi i wojskowymi
uzytkownikami przestrzeni powietrznej.

Jezeli chodzi o regulacje sfery bezpieczenstwa ASM, wyodrebniono nastepujace opcje
alternatywne (zob. pkt 2.5.2 powyzej):

3D): ASM ma charakter regulacyjny/nalezy do wiasciwosci rzadu;
3E): ASM ma charakter zapewniania stuzb/operacyjny i jest czynnoscig regulowana;
e 3F): ASM na poziomie EU ma charakter regulacyjny, a na poziomie lokalnym —
charakter operacyjny.
2.9.2 Grupa docelowa i liczba podmiotéw objetych regulacja
Podobnie jak w pkt 2.8.2 mozna przyja¢, ze kazda z opcji pociggac bedzie za sobg skutki dla:

e 30 cywilnych organdéw wtadz lotniczych oraz Agencji;

58

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z dnia 23 grudnia 2005 r. ustanawiajgce wspolne zasady
elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (Dz.U. L 342 z 24.12.2005, str. 20).

Strona 77 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

e 30 wojskowych organdéw wtadz lotniczych;

e maksymalnie 30 wspdlnych cywilno-wojskowych komérek zarzadzania przestrzenig
powietrzng, jezeli zostaty utworzone przez panstwa na podstawie art. 5
ust. 1 rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2150/2005.

Zgodnie z metoda zapewniajacg regulacje bezpieczenstwa skutki tych opcji nie dotkng
zadnych innych interesariuszy. W tabeli 37 ponizej podsumowano liczbe podmiotédw, na
ktore moze mie¢ wptyw kazda opcja:

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr id. Opis Wojskowe Cywilne | JAMC Inni

wiladze wiladze interesariusze
lotnicze z branzy lotniczej

3D ASM o charakterze regulacyjnym

3E ASM o charakterze operacyjnym 30 30 + 30 o

3F ASM na poziomie EU — charakter Agencja

regulacyjny; na poziomie

lokalnym — charakter operacyjny

Tabela 37: Liczba podmiotéw objetych skutkami opcji dotyczacych ASM
2.9.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2150/2005 ASM obecnie uznaje sie za
czynno$¢ regulacyjna/rzadowa®, zaréwno na szczeblu UE, jak tez krajowym. Dlatego tez
opcja 3D pokrywa sie z aktualnym stanem rzeczy wprowadzonym przepisami
wykonawczymi SES, cho¢ taka podstawa prawna mogtaby zyskaé na przejrzystosci
w rozporzadzeniu podstawowym. Ta sytuacja nie doprowadzita do rozpoznania zadnych
szczegodlnych kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem. Jezeli Wspdlnota przyjmujac drugi
pakiet regulacyjny SES ustanowi jakie$ scentralizowane funkcje ASM objete
odpowiedzialnoscig Komisji Europejskiej, nie dojdzie do zmiany rzadowego charakteru tej
czynnosci. Zatem do potencjalnych korzysci opcji 3D zaliczy¢ mozna jedynie
zwiekszonga przejrzystos¢ prawna, co rowniez mozna postrzegac jako posredni czynnik
sprzyjajacy poprawie bezpieczenstwa lotnictwa.

Z drugiej zas strony opcja 3F, wprowadzajgca rozroéznienie miedzy dziataniami na szczeblu
UE a dziataniami na szczeblu krajowym doprowadzi do zaburzenia ciagtosci miedzy fazg
strategiczna, przedtaktyczng i taktyczng ASM. Ponadto moze pojawi¢ sie problem
uregulowania statusu personelu wojskowego uczestniczacego w JAMC |ub potrzeba
ustanowienia réznych schematéw kompetencyjnych dla personelu cywilnego i wojskowego.

Takie same problemy na szczeblu lokalnym mogg pojawi¢ sie w przypadku opcji 3E,
a ponadto na szczeblu EU przypuszczalnie mogq wystgpi¢ skutki dla prerogatyw
Komisji Europejskiej ustanowionych w przepisach SES.

5% W istocie panstwom cztonkowskim powierzono zadania strategiczne (art. 4), przedtaktyczne (art. 5) i

taktyczne (art. 6).
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Na podstawie powyzszych rozwazan przypisano punktacje w tabeli 38 ponizej:

a P Opcje
Cele szczegotowe/wskazniki rezultatu 3D 3E 3F
. . Charakter Charakter Na poziomie
Charakter i regulacja ASM regulacyjny | operacyjny EU —
charakter
regulacyjny;
na poziomie
lokalnym —
charakter
operacyjny
Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od innych form 3 -2 -2
regulacji
Stosowanie procedury regulacyjnej EASA (do ATM/ANS) Nie dotyczy ASM
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS Nie dotyczy ASM
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA dot. bezpieczenstwa 3 -2 -3
Poziome przepisy dotyczace systemow zarzadzania Nie dotyczy ASM
Wyrazne rozdzielenie rél miedzy wtadze i zapewniajacych stuzby 2 | -1 -2
Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby w 4 lub Nie dotyczy ASM
wiekszej liczbie panstw
Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepisow dot. AFIS Nie dotyczy ASM
i zarzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkdéw dla kazdego projektu regulacji Nie dotyczy ASM
Powigzanie z innymi formami regulacji 2 | -1 -1
Ustalenia miedzy wtadzami w sprawie racjonalnego uzycia zasobdw Nie dotyczy ASM
Spdjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC Nie dotyczy ASM
OGOLEM 10 -6 -8
SREDNIA PUNKTACJA (/4 kryteria wyrazone 2,5 -1,5 -2
iloéciowo)
PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 3 w przypadku 7,5 -4,5 -6
bezpieczenstwa)

Tabela 38: Skutki dla bezpieczenstwa dotyczace ASM

2.9.4 Skutki ekonomiczne

W przypadku opcji 3D Agencja poprzez inspekcje standaryzacyjne zapewni bezpieczenstwo
na poziomie UE, z czym nie wigza sie zadne dodatkowe koszty w porédwnaniu do
szacunkdéw przedstawionych w pkt 2.6.4.1.

Réwniez jesli chodzi o wiadze krajowe (zaréwno cywilne, jak i wojskowe), to obecne
praktyki nie ulegng zmianie i nie przewiduje sie zadnych dodatkowych kosztéow. To samo
dotyczy JAMC.

W przypadku opcji 3E i 3F z uwagi na specyficzny charakter ASM (niektore czynnosci
muszg pozosta¢ w obszarze wiasciwosci rzadowej, podczas gdy w obsadzie JAMC wcigz
bedzie znajdowat sie personel wojskowy) Agencja musi poczyni¢ pewne naktady na
szczegdtowe czynnosci regulacyjne — wysokos$¢ tych nakfaddw szacuje sie na ok. 1 EPC,
co daje koszt rzedu 150 tys. EUR rocznie.

W przypadku obu opcji — 3E i 3F — na krajowych (cywilnych) wtadzach lotniczych bedzie
spoczywat obowigzek certyfikacji i nadzoru czynnosci ASM (ktére mogg stac sie stuzbami
regulowanymi) na szczeblu lokalnym. Skoro jednak stuzby te zapewniane sa przede
wszystkim w placowkach ACC, konieczne bedg pewne niewielkie naktady dodatkowe.
Przyjmuje sie zatem, ze czynnosci certyfikacyjne i nadzorcze pochtong ok. 0,25 EPC
w kazdym NSA. tacznie oznacza to dodatkowo ok. 1040 tys. EUR rocznie (30 organdw
wladz x 0,25 EPC =7,5 EPC; przy koszcie 138 tys. EUR/EPC).
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Jezeli umiesci¢ certyfikacje i nadzér rowniez na poziomie UE, to szacuje sie, ze wymagany
bedzie jeszcze 1 EPC, rowny 138,6 tys. rocznie. Po zsumowaniu (1 040 + 138,6) wychodzi

tacznie 1 178,6 tys. EUR rocznie.

Dodatkowe naktady na wtadze wojskowe w opcjach 3E i 3F mozna uznac za nieistotne.

Odwrotnie w przypadku JAMC — przyjmuje sie, ze w celu sprostania nowym wymogom od
kazdej JAMC wymagany bedzie naktad rzedu co najmniej 0,25 EPC. W sumie dla 30 JAMC
nakfad wyniesie 7,5 EPC (0,25 x 30), co daje catkowity dodatkowy koszt rzedu 1 040 tys.

EUR rocznie (liczba EPC x 138,6 tys. EUR).

Powyzsze ustalenia podsumowano w tabeli 39 ponizej:

tys. EUR/rok
Szacunkowy koszt dla ASM 3D 3E 3F
Charakter Charakter Na poziomie EU —
regulacyjny | operacyjny | charakter regulacyjny; na
poziomie lokalnym —
charakter operacyjny
EASA 0 150 150
Krajowe wtadze (cywilne) 0 1178,6 1 040
Krajowe wtadze (wojskowe) 0 0 0
JAMC 0 1 040 1 040
OGOLEM 0 2 368,6 2 230

Tabela 39: Podsumowanie skutkéw ekonomicznych dotyczacych ASM

W tabeli 40 ponizej zawarto ocene punktowg powyzszych szacunkow.

a s Opcje
Cele szczegotowe/wskazniki rezultatu 3D 3E 3F
. . Charakter Charakter Na poziomie EU
Charakter i regulacya ASM regulacyjny operacyjny — charakter
regulacyjny; na
poziomie
lokalnym —
charakter
operacyjny

Regulacje bezpieczenstwa wyraznie oddzielone od
innych form regulacji

Nie dotyczy skutkéow ekonomicznych ASM

Stosowanie procedury regulacyjnej EASA Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM
(do ATM/ANS)

Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM
ATM/ANS w ramach regulacyjnych EASA 0 -3 -2

dot. bezpieczenstwa

Poziome przepisy dotyczace systeméw zarzadzania

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM

Wyrazne rozdzielenie rél miedzy wiadze 2 2 -2

i zapewniajacych stuzby

Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby 2 -2 -2

w 4 lub wiekszej liczbie panstw

Uproszczenie (chot¢ ujednolicenie) przepisow Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM

dot. AFIS i zarzadzania ptyta lotniska

Ocena skutkdéw dla kazdego projektu regulacji

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM

Powigzanie z innymi formami regulacji

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM

Ustalenia miedzy wtadzami w sprawie racjonalnego
uzycia zasobdéw

2

-3

-2

Spdjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC

Nie dotyczy skutkéw ekonomicznych ASM

OGOLEM 6 -6 -8

SREDNIA PUNKTACIJA ([0/4 kryteria wyrazone 1,5 -1,5 -2
ilo§ciowo)

PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 2 3 -3 -4

w przypadku skutkéw ekonomicznych)

Tabela 40: Podsumowanie skutkéw ekonomicznych dotyczacych ASM
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2.9.5 Skutki $rodowiskowe

Ocenia sie, ze wszystkie rozpatrywane opcje majg neutralne skutki Srodowiskowe.

2.9.6 Skutki spoteczne

Szacunkowe liczby EPC podane w pkt 2.9.4 sa bardzo niewielkie. Ponadto nie przewiduje
sie sytuacji, w ktorej personel bytby zmuszony do zmiany pracodawcy lub nabycia nowych
kwalifikacji. Dlatego tez wszystkie trzy wyzej przedstawione opcje sq neutralne w aspekcie
spotecznym.

2.9.7 Skutki dla innych wymogow wspdlnotowych nieobjetych zakresem EASA

Opcja 3D jest w petni zgodna z unormowaniami rozporzadzenia SES (WE) nr 551/2004
oraz przepisami wykonawczymi do niego (wspomniane rozporzadzenie (WE)
nr 2150/2005). Ponadto mozna jg uznac¢ za zbiezng z zasadg suwerennosci przestrzeni
powietrznej panstwa. Stad tez powinna otrzyma¢ maksymalng punktacje (tj. 3)
w kategoriach skutkéw dla innych aktow prawnych spoza mandatu EASA w obecnym
ksztatcie.

Z drugiej strony opcjom 3F i 3E, ktore powodujgq skutki nie tylko dla przepisow
wykonawczych, lecz takze dla kwestii wiekszej wagi, nalezy przypisa¢ najnizsze mozliwe
noty (tj. -3).

2.9.8 Analiza wieloparametrowa (MCA) i zalecana opcja

Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.9.3-2.9.7 mozna sporzadzic¢
nastepujace zestawienie w celu analizy wieloparametrowej:

Punktacja wazona opcji 3D 3E 3F
dotyczacych ASM Charakter Charakter Na poziomie EU —
Rodzaj skutkéw Waga regulacyjny | operacyjny | charakter regulacyjny; na
poziomie lokalnym —
charakter operacyjny
Dla bezpieczenstwa 3 7,5 -4,5 -6
Ekonomiczne 2 3 -3 -4
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 0 0
Dla innych regulacji UE 1 3 -3 -3
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 13,5 -10,5 -13

Tabela 41: Analiza wieloparametrowa dotyczaca ASM

Z powyzszej analizy wynika, ze jedynie opcja 3D powoduje pozytywne skutki

ogolne.

W szczegolnosci
bezpieczenstwa

opcja 3D uzyskata
i ekonomicznych

(zadnych

lepszq ocene od pozostatych w kategoriach
dodatkowych

kosztdéw), pozostajac

jednoczesnie w zgodnosci z obowigzujacym prawodawstwem spoza mandatu EASA.

Z tych wzgleddéw Agencja przyjeta opcje 3D (tj. ASM ma charakter regulacyjny/rzadowy
zardbwno na szczeblu UE, jak i krajowym) w swojej opinii. Jednakze panstwa mogg
postanowi¢ o delegacji lokalnej funkcji ASM certyfikowanej instytucji zapewniajacej ANS,
co oznacza tez objecie tej funkcji nadzorem wiasciwego organu.

2.10 Mate i Srednie przedsiebiorstwa
2.10.1 Opcje alternatywne
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W dziedzinach ATM/ANS wystepujg mate i $rednie przedsiebiorstwa zajmujace sie
np. zapewnianiem sygnatéw radionawigacyjnych emitowanych przez wzglednie tanie
i proste latarnie, zarzadzaniem lotniskami z jednoczesnym zapewnianiem stuzb TWR
w pojedynczej lokalizacji, badz tez AFIS lub stuzb zarzadzania ptyta lotniska. Dlatego
Agencja w pytaniu 6 NPA 2007-16 zwrdcita sie do interesariuszy o wyrazenie opinii w tych
sprawach.

W niniejszej] OSR wyodrebnione zostaly nastepujace opcje alternatywne wskazane
w pkt 2.5.2 powyzej:

e 6A): dopuszczenie wariantéw krajowych/odstepstw dla MSP.; )

e 6B): ustanowienie proporcjonalnych wspélnych zasad dla MSP, w tym
dotyczacych samodzielnego stwierdzania zgodnosci;

e 6C): proporcjonalne wspdlne zasady dla MSP, w tym dotyczace certyfikacji.

2.10.2 Grupa docelowa i liczba danych podmiotéow

Weditug szacunkéw przyjetych w pkt 2.6.2.1, liczba organdéw wiadz objetych skutkami
dowolnej z trzech opcji wynosi 30. Skutki dla Agencji (czynnosci regulacyjne) pociagaja za
sobg jedynie opcje 6B lub 6C.

Ponadto w pkt 2.6.2.3 oszacowano, ze obecnie mniej wiecej 150 zarzadzajacych
lotniskami (zaliczanych do segmentu MSP w dziedzinach ATM/ANS) zajmuje sie
zapewnianiem ATM/ANS. Jezeli rozporzadzenie podstawowe stworzy korzystne warunki,
liczba ta wzrosnie o 10%. Szacuje sie zatem, ze 150 MSP jest objetych skutkami opcji 6A
(tj. zgodnej z biezacym stanem rzeczy), podczas gdy 165 MSP (tj. 150 + 10%) byloby
zainteresowanych opcjgq 6B lub 6C.

Podobnie obecnie istniejg 3 organizacje projektujagce i wytworcze (wg szacunkéw
w pkt 2.6.2.4), ktére zapewniajq réwniez ATM/ANS bedac MSP w tych dziedzinach. Liczba
ta jest wiasciwa dla opcji 6A, natomiast w przypadku opcji 6B lub 6C przypuszczalnie
wzrosnie do 6.

Wspomniane wartosci liczbowe podsumowano w tabeli 42 ponizej:

OPCJA Szacunkowa Iiczbg
Nr id. Opis Wiadze MSP
cywilne Zarzadzajacy Organizacje
lotniskami techniczne
6A | Krajowe warianty dla MSP 30 150 3
6B Ustanowienie proporcjonalnych | 30 + Agencja 165 6

wspdélnych zasad dla MSP,
w tym dot. samodzielnego
stwierdzania zgodnosci

6C Proporcjonalne wspolne zasady 165 6
dla MSP, w tym
dot. certyfikacji

Tabela 42: Liczba podmiotéw objetych skutkami dotyczacymi MSP

2.10.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Zgodnie z art. 4 wspdlnych wymogéw (rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2096/2005) MSP
zajmujace sie ATM/ANS mogg postanowi¢ zwrdci¢ sie o przyznanie im odstepstwa od
wspomnianych wymogow. Niektére instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej
mogg postanowi¢, ze nie bedg korzysta¢ z mozliwosci zapewniania stuzb transgranicznych
oraz zrzec sie prawa do wzajemnego uznawania, pod warunkiem spetnienia okreslonych
kryteriow. Odstepstwa te przyznaja NSA, jednakze z braku zharmonizowanych kryteridéw

Strona 82 z 90



Zatgcznik 2 Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

decydujga o tym indywidualnie dla kazdego przypadku, co moze prowadzi¢ do
niejednolitosci. Ponadto NSA mogg przyznawac szczegdlne odstepstwa od wymogédw
spoczywajacych na organizacjach (m.in. posiadania menedzeréw odpowiedzialnych za
funkcje  zwigzane z  bezpieczenstwem, mianowanych pracownikéw, obiegu
sprawozdawczosci) w zwigzku z odpowiedzialnoscig i/lub ubezpieczeniem, jak rowniez
szkoleniami i kompetencjami personelu na potrzeby AFIS.

Warto przypomnie¢, ze wykaz mozliwych przysztych wyzwan dla bezpieczenstwa zostat
przedstawiony w pkt 2.3.4. Niektére z tych wyzwan dotyczg réwniez MSP zapewniajacych
ATM/ANS na mniejszych lotniskach otwartych dla uzytku publicznego. Nalezg do nich:

e dalszy rozwdj lotnisk regionalnych podyktowany nadmiernym zattoczeniem
gtbwnych lotnisk lub innymi czynnikami ekonomicznymi, co zwiekszy
kompleksowos¢ ruchu lotniczego na $rednim/niskim poziomie;

e staly ogdlny rozwdj lotnictwa, w szczegdlnosci bardzo lekkich samolotéw
odrzutowych (VL]) cechujacych sie zdolnosciq operacyjng i ekonomiczng do
Swiadczenia ustug takséwek powietrznych z przelotami do pomniejszych lotnisk, co
przyczyni sie do wzrostu kompleksowosci i zageszczenia ruchu lotniczego na niskim
poziomie;

e wejscie w faze operacyjng procedur instrumentalnych opartych na podejsciu
EGNOS. Dodatkowo polepszy to mozliwosci korzystania z pomniejszych lotnisk;

e procedury instrumentalne dla helikopterow;

e uzytkowanie operacyjne bezzatogowych systemoéw latajgcych (UAS), ktére stanowig
rosnaca i potencjalnie istotng w przyszitosci kategorie uzytkownikéw niewydzielonej
przestrzeni powietrznej.

Zasadniczo opcja 6A oznacza utrzymanie unormowania art. 4 wspdolnych wymogdw,
dopuszczajacego spory zakres wariantéw krajowych za cene zrzeczenia sie wzajemnego
uznawania. Natomiast opcje 6B i 6C dgzg do wspdlnych zasad. Podstawowe metody
weryfikacji ich stosowania to samodzielne stwierdzenie zgodnosci — opcja 6B oraz zwykly
proces certyfikacji ANSP — opcja 6C.

W tabeli 43 ponizej podsumowano skutki trzech rozpatrywanych opcji dla bezpieczenstwa:

Cele szczegotowe/wskazniki rezultatu 6A sgpqe 6C
. . o 2 Wariant Proporcjonalne Proporcjonalne
Regulacja _l)ezp_neczenstwa dot. MSP krajowg wsp%lnejzasady 5vsp<J’>Ine
o0 R e L + samodzielne zasady +
stwierdzenie certyfikacja
zgodnosci

Bezpieczenstwo wyraznie oddzielone od innych
form regulacji

Nie dotyczy MSP

Zastosowanie procedury regulacyjnej EASA -3 3
Inspekcje standaryzacyjne dot. ATM/ANS -1 1 1
ATM/ANS w ramach regulacyjnych  EASA -1 2 2

dot. bezpieczenstwa

Poziome przepisy dotyczace systeméw zarzadzania

Poza zakresem niniejszego punktu

Rozdziat rél wtadz/zapewniajacych stuzby

Nie dotyczy w tym kontekscie

Podstawa do certyfikacji zapewniajacych stuzby
w 4 lub wiekszej liczbie panstw

Nie dotyczy MSP

Uproszczenie (cho¢ ujednolicenie) przepisow -3 3 1
dot. AFIS i zarzadzania ptyta lotniska
Ocena skutkdw dla kazdego projektu regulacji -1 3 3
Powigzanie z innymi formami regulacji Nie dotyczy MSP
Ustalenia miedzy wtadzami w sprawie racjonalnego Nie dotyczy MSP
uzycia zasobdw
Spéjny proces nadzoru wszystkich funkcji ACC Nie dotyczy w tym kontekscie
OGOLEM -9 12 10
SREDNIA PUNKTACJA ([I/5 kryteriéw g o o
wyrazonych iloéciowo) r ’
PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 3 w -54 7,2
przypadku bezpieczenstwa)

Tabela 43: Skutki opcji dotyczacych MSP dla bezpieczenstwa
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Z tabeli 43 powyzej mozna odczytaé, ze opcja 6A znajduje sie ponizej optymalnego
poziomu w kategoriach bezpieczenstwa, podczas gdy zaréwno opcja 6B jak i 6C spetniajg
potrzeby w zakresie bezpieczenstwa w poréwnywalnym stopniu.

2.10.4 Skutki ekonomiczne

Skoro opcja 6A odzwierciedla biezacg sytuacje, to przyjmuje sie, ze nie wigzg sie z nig
zadne dodatkowe koszty ani oszczednosci. Postuzy ona zatem jako punkt odniesienia przy
oszacowaniu dodatkowych kosztéw zwigzanych z opcjami 6C i 6C.

W przypadku obu opcji — 6B i 6C — Agencja nie ponosi dodatkowych kosztéw zwigzanych
z certyfikacja (nie przewidziano zadnej roli wzgledem MSP) ani ze standaryzacjq (juz
oszacowane w pkt 2.6.4.1).

Natomiast szacuje sie, ze w obu opcjach wymagany bedzie 1 EPC w celu opracowania
przepisow dla MSP, co oznacza koszt rzedu 150 tys. rocznie.

Obecnie decyzje w sprawach odstepstw wydajg NSA — samodzielnie oraz na podstawie
konkretnego przypadku (tj. opcja 6A). Za to w obu opcjach — 6B i 6C — pojawig sie
wspolne zasady, wspdlnie zaakceptowane sSrodki zapewniania zgodnosci oraz wspdlne
materialy instrukcyjne. Jako ze MSP zwykle wymagajaq matych naktadéw ze strony NSA, to
przyjmuje sie, ze w opcjach 6B i 6C uda sie poczyni¢ niewielkie oszczednosci naktadow
(tj. zaledwie 0,1 EPC).

Dlatego tez skoro liczba organdéw wiadz objetych skutkami zostata oszacowania na 30, to
catkowite zaoszczedzone naktady wyniosg 3 EPC (30 x 0,1) — co oznacza oszczednosci
pieniezne rzedu 415,8 tys. EUR rocznie (138,6 x 3).

150 zarzadzajacych lotniskami obecnie podlega unormowaniom zwigzanym z opcjg 6A,
zatem opcja ta oznacza brak dodatkowych kosztéw lub oszczednosci.

W przypadku opcji 6B (wspdlne zasady oraz samodzielne stwierdzenia zgodnosci) szacuje
sie, ze kazde ze 165 (tj. 150 plus 10%) lotnisk objetych skutkami bedzie zmuszone
poswieci¢ srednio 0,2 EPC na zapoznanie sie z tymi przepisami. Jednakze naktady te
zostang zbilansowane poprzez wyeliminowanie potrzeby negocjowania odstepstw
z organami krajowymi. Innymi stowy, oba skutki rownowazg sie wzajemnie, a naktady na
samodzielne stwierdzenie zgodnosci sg znikome, zatem opcje 6B mozna uznac¢ za
neutralng pod wzgledem kosztowym.

Natomiast w przypadku opcji 6C dodatkowe obcigzenie szacuje sie na 0,1 EPC, co jest
uwarunkowane potrzebami certyfikacji kazdego MSP. Zatem 0,1 x 165 = 16,5 EPC tacznie
x 138,6 tys. EUR = 2 286,9 tys. EUR rocznie.

Podobnie koszt ponoszony przez sze$¢ organizacji technicznych potencjalnie objetych
skutkami opcji 6C mozna oszacowac na 0,1 EPC, co pomnozone przez 6 podmiotéw daje
0,6 EPC x 138,6 tys. rocznie = 83 tys. EUR rocznie.

tys. EUR/rok
Szacunkowy koszt dla ASM 6A 6B 6C
Warianty Proporcjonalne Proporcjonalne
krajowe wspolne zasady wspolne zasady +
+ samodzielne certyfikacja
stwierdzenie
zgodnosci
EASA 0 150 150
Wiadze krajowe 0 - 415,8 - 415,8
Zarzadzajacy lotniskami 0 0 2 286,9
Organizacje techniczne 0 0 83
OGOLEM 0 - 265,8 2104,1

Tabela 44: Skutki finansowe dotyczace MSP
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Mozna z powodzeniem stwierdzi¢, ze opcja 6A jest neutralna pod wzgledem
kosztow, a uproszczenie systemowe przewidziane w opcji 6B pozwoli na
nieznaczne oszczednoé,ci. Natomiast koszty opcji 6C wynosza okoto 2 min EUR
rocznie, a poniosa je MSP.

Podsumowujac, opcje 6A mozna oceni¢ neutralnie (nota 0), opcji 6B przyznac¢ note
nieznacznie pozytywng (tj. 1), natomiast opcja 6C powinna otrzyma¢ ocene zdecydowanie
negatywnag (tj. -3). Te bezwymiarowg punktacje nalezy pomnozy¢ przez
~wage” 2 w przypadku skutkéw ekonomicznych.

2.10.5 Skutki srodowiskowe

Opcje 6A mozna uznac za neutralng pod wzgledem srodowiskowym, jako ze nie zmieni
ona biezacej sytuacji. Za to obie pozostate opcje — 6B i 6C — dzieki wspdlnym zasadom
i wzajemnemu uznawaniu, przyczynig sie do zwiekszonej eksploatacji mniejszych lotnisk,
ograniczajac hatas i zanieczyszczenie w bardziej zattoczonych obszarach. Nieznacznie
pozytywne skutki tych opcji (nota +1) nalezy pomnozy¢ przez ,wage” 3.

2.10.6 Skutki spoteczne

Liczba EPC ulegajaca zmianie w przeliczeniu na jeden podmiot, jak oszacowano
w pkt 2.10.4, pozostaje bez znaczenia. Dlatego tez wszystkie trzy wyzej przedstawione
opcje sq neutralne w aspekcie spotecznym.

2.10.7 Skutki dla innych wymogow wspdlnotowych nieobjetych zakresem EASA

Opcja 6A pozostaje w zgodnosci z przepisami wykonawczymi ustanowionymi w procedurze
komitologii w ramach SES. Pozostate dwie opcje wymagacé beda skreslenia w stosownym
czasie artykutu 4 wspdlnych wymogdw.

Warto przypomnieé, ze w 1985 r. Rada zapoczatkowata ,nowe podejscie”®® do
bezpieczenstwa produktow na jednolitym rynku. Nadrzedng zasadg nowego podejscia jest
ochrona obywateli, ale ma ono réwniez na celu:

zapewnienie wzajemnego uznawania;

utatwianie wchodzenia MSP na rynek;

uproszczenie wymogow, zapewnienie jednolitosci;

dopuszczenie tam, gdzie mozliwe samodzielnego stwierdzenia zgodnosci przez
podmiot oferujacy produkt.

Majac na uwadze powyzsze wydaje sie jasne, ze:
e opcja 6A zupetnie odbiega od nowego podejscia, stad tez nota powinna by¢ ujemna
(tj. -2);
e za to opcja 6B w jest w peini zbiezna z zasadami nowego podejscia, w tym
przewiduje mozliwos$¢ samodzielnego stwierdzenia zgodnosci (nota +3);
e opcja 6C rowniez odpowiada nowemu podejsciu, cho¢ wprowadza proces
certyfikacyjny (nota +1).

80 Rezolucja Rady z dnia 7 maja 1985 r. w sprawie howego podejécia do harmonizacji technicznej i standardéw

(Dz.U. C 136 2 4.6.1985, str. 1).
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Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.10.3-2.10.7 mozna
sporzadzi¢ nastepujace zestawienie w celu analizy wieloparametrowej:

Punktacja wazona opcji dotyczacych MSP 6A 6B 6C
Warianty Proporcjonalne Proporcjonalne
Rodzaj skutkéw Waga krajowe wspolne zasady wspoélne
+ samodzielne zasady +
stwierdzenie certyfikacja
zgodnosci

Dla bezpieczenstwa 3 -5,4 7,2 6
Ekonomiczne 2 0 2 -6
Srodowiskowe 3 0 3 3
Spoteczne 2 0 0 0
Na pozostate reg. prawne UE 1 -2 3 1
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA -7,4 15,2 4

Tabela 45: Analiza wieloparametrowa dotyczaca MSP

Z powyzszej analizy wynika, ze opcja 6A pociaga za soba negatywne skutki
ogolne. Z pozostatych dwoch opcji opcja 6B uzyskata czterokrotnie wyzsza note
niz opcja 6C.

W szczegdlnosci opcja 6B przewaza nad opcjg 6C w kategoriach ekonomicznych oraz pod
wzgledem powigzan z innym prawodawstwem Wspdlnoty.

Z tego wzgledu Agencja przyjeta opcje 6B (tj. wspolne, cho¢ proporcjonalne reguty oraz
samodzielne stwierdzanie zgodnosci dla MSP) w swojej opinii.

2.11 Certyfikacja paneuropejskich ANSP
2.11.1 Opcje alternatywne

W pkt 2.5.2 okreslono
paneuropejskich ANSP:

nastepujace opcje alternatywne dotyczace certyfikacji

e 8A): niepodejmowanie dziatan, co oznacza, ze wszystkie ANSP sg objete nadzorem
NSA;

e 8B): instytucje zapewniajace stuzby w dwéch lub wiekszej liczbie krajow (a nawet
zapewnianie ograniczonych stuzb transgranicznych) pod nadzorem Agencji;

e 8C): pojedyncze instytucje zapewniajgce stuzby w czterech lub wiekszej liczbie
panstw pod nadzorem Agencji.

W szczegdlnosci opcja 8C:

e wyklucza zapewnianie ograniczonych stuzb transgranicznych, ktére nigdy nie
obejma czterech panstw;

e wyklucza zapewnianie ATS w FAB, jesli jest zorganizowane we wspofpracy
z kilkoma krajowymi ATSP, ktdére pozostajg niezaleznymi podmiotami, choc¢
uczestniczg we wspolnym projekcie;

e przewiduje przypadek jednej instytucji zapewniajacej ATS w FAB obejmujacym co
najmniej cztery panstwa: a w takim razie wyzszy europejski osrodek kontroli
obszaru z Maastricht znajdzie sie¢ pod nadzorem Agencji.

2.11.2 Grupa docelowa i liczba podmiotéw objetych regulacjg

We wszystkich przypadkach organizacje z branzy wytwoérczej i konserwatorskiej nie beda
objete skutkami zadnej z opcji, jako ze nie zapewniajg one stuzb. Przewidziane opcje nie
pociggaja za sobg skutkdéw roéwniez dla uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, gdyz
podlegajq oni innym mechanizmom certyfikacji.
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Opcja 8A pocigga za sobg skutki dla wszystkich 30 NSA (ale nie Agencji). Skutki nie
dotyczg ANSP, gdyz te zostaly juz objete procesem certyfikacyjnym.

Opcje 8B i 8C pociggajg za sobg skutki dla wszystkich 30 NSA, jak rowniez Agencji. Jezeli
chodzi o NSP, to do podmiotow potencjalnie objetych skutkami zaliczajg sie:

e zapewniajacy sygnaty nawigacji satelitarnej, jak EGNOS czy Galileo;

e zapewniajacy stuzby sieci tgcznosci — stacjonarnej, mobilnej lub obu rodzajow;

e zapewniajacy dane dozorowania z dwoch lub wiekszej liczby panstw;

e zapewniajacy informacje lotnicza (np. group-EAD lub w przysztosci SWIM) w dwdch

lub wiekszej liczbie panstw;
e pojedyncze instytucje zapewniajace ATS w dwoch lub wiekszej liczbie panstw.

Dla opcji 8C ich liczbe szacuje sie na 10.

Opcja 8B pocigga za soba skutki dla wszystkich krajowych ATSP, jako ze zapewniajg one
stuzby transgraniczne w ograniczonym zakresie. Ich liczbe dla tej opcji szacuje sie zatem
na 40 (30+10).

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr id. Opis Wiadze ANSP

8A Wszyscy zapewniajacy pod nadzorem NSA 30 0
8B Wszyscy zapewniajacy stuzby w wiecej niz 30 + 40

jednym panstwie (nawet transgraniczne) pod .

nadzorem EASA Agencja
8C Tylko zapewniajacy stuzby do 4 lub wigkszej 10

liczby panstw pod nadzorem EASA

Tabela 46: Objete skutkami paneuropejskie instytucje zapewniajace stuzby

2.11.3 Skutki dla bezpieczerstwa

Wiekszo$¢ zapewniajacych stuzby objetych skutkami to rozbudowane organizacje
zapewhniajgce zaawansowane stuzby za pomocg ogromnych i wzajemnie powigzanych
systemow. Jednakze dostepne zasoby na potrzeby nadzorowania tych organizacji sg
wzglednie ograniczone. Do$wiadczenia nabyte w toku realizowanych ztozonych projektow
certyfikacyjnych (certyfikacja ACC 2z Maastricht lub EGNOS) sygnalizujg potrzebe
wspotpracy miedzy wiasciwymi wiladzami bez wzgledu na to, ktéry organ ostatecznie
wystawia certyfikat. Dotyczy to nawet przypadkéw gdy prawodawca zadecyduje
o obcigzeniu Agencji odpowiedzialnoscig prawng za certyfikacje. Agencja bedzie wtedy
zmuszona do skorzystania z zasobdéw dostepnych na poziomie NSA.

W zwigzku z tym przyjmuje sie, ze certyfikacja i nadzoér tych kompleksowych instytucji
zapewniajacych stuzby wymaga wspdlnych naktadow, przynajmniej dopdki wspdlnota
regulatoréw nie opracuje procesow regulacyjnych w dziedzinie, ktora dopiero stosunkowo
niedawno zostata objeta regulacjgq. Stad kazdg z trzech mozliwych opcji nalezy uznac za
bardzo korzystng, jako ze zaktadajg one wdrozenie puli najlepszych zasobéw dostepnych
w skali catego kontynentu, co z kolei usprawni wzajemne uznawanie oraz bezzwioczng
wymiane informacji dotyczacych bezpieczenstwa, jezeli zajdzie taka potrzeba. Mozna
zatem spodziewac sie, ze opcje 8B i 8C niosg ze sobg takie zalety, o ile Agencja dysponuje
dobrg praktyka w realizacji kompleksowych proceséw certyfikacyjnych w innych
dziedzinach lotnictwa, ktdrg moze udostepni¢ do celéw ATM/ANS. Jednakze uwaza sie, ze
Agencja ze wzgledu na swojg lokalizacje oraz wielonarodowy personel moze nie by¢ w
petni przystosowana do wykonywania nadzoru nad organizacjami rozrzuconymi po catym
terytorium Wspdlnoty; dlatego wyzej wspomniang zalete nalezy raczej skresli¢
dla opcji 8B. Przemiany zachodzace przez dluzszy okres moga doprowadzi¢ do
postepujacego transferu zasobdéw z NSA do Agencji; nalezy sadzi¢, ze przyniesie to
stabilny rezultat, jezeli wzig¢ pod uwage opcje 8C, natomiast w przypadku opcji 8B
wspomniana wada uwydatni sie nawet bardziej.
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Podsumowujac nalezy przyjaé, ze opcje 8A i 8B przedstawiajg takie same pozytywne
rezultaty dla bezpieczenstwa (nota +2), a opcje 8C ocenia sie nawet wyzej: +3. Wszystkie
noty nalezy pomnozy¢ przez ,wage” 3.

2.11.4 Skutki ekonomiczne

Jako ze ANSP podlegajg juz certyfikacji na podstawie art. 7 rozporzadzenia (WE)
nr 550/2004, w niniejszej OSR nie bedzie poddawany ocenie wptyw réznych opcji na koszt
samej certyfikacji, a ocena skupi na wahaniach tych kosztéw jako funkcji réznych opcji.

Art. 2 ust. 3 rozporzadzenia SES (WE) nr 550/2004 stanowi, ze w przypadku
miedzynarodowych instytucji zapewniajacych stuzby panstwa beda w poszczegdlnych
przypadkach zawiera¢ szczegdétowe porozumienia w sprawie zbiorowego nadzoru. Taki
proces zawierania wielostronnych porozumien oraz zarzadzania ich wykonaniem moze
wymagac znacznych nakfadéw. Przyjmuje sie zatem, ze w opcji 8A kazdy NSA przeznaczy
na to ok. 0,5 EPC. Catkowity koszt tej opcji wyniesie 2079 tys. EUR rocznie (0,5 EPC x 30 NSA
= 15 EPC pomnozone przez 138,6 tys. EUR).

W opcjach 8B i 8C (na podstawie art. 10 rozporzadzenia podstawowego) nie bedag
potrzebne ani diugie negocjacje ani tez wielostronne porozumienia. Da sie zatem unikng¢
kosztu dla NSA rzedu 2 min EUR rocznie. Réwniez te opcje nie zmieniajg sytuacji ANSP,
ktore i tak podlegaja certyfikacji.

Nawet jesli Agencja bedzie polegac¢ na zasobach dostepnych w NSA, to wcigz musi ponies¢
pewne nakfady na takie kompleksowe procesy certyfikacyjne. Szacuje sie, ze w celach
certyfikacji i nadzoru Agencja musi przeznaczy¢ srednio okoto 0,4 EPC rocznie na kazda
paneuropejska instytucje ANSP.

Zatem koszt opcji 8C szacuje sie na poziomie: 600 tys. EUR rocznie (0,4 EPC x 10 ANSP =
4 EPC x 150 tys. rocznie).

Natomiast szacunkowy koszt opcji 8B wynosi: 2 400 tys. EUR rocznie (0.4 EPC x 40 ANSP
= 16 EPC x 150 tys. rocznie).

tys. EUR/rok

Szacunkowy koszt 8A 8B 8C
dla ASM Wszystkie ANSP pod Wszystkie ANSP dla 4 panstw
nadzorem NSA transgraniczne ANSP pod nadzorem EASA
pod nadzorem EASA
EASA 0 2 400 600
NSA 2 079 0 0
ANSP 0 0 0
OGOLEM 2 079 2 400 600

Tabela 47: Szacunkowy koszt nadzorowania paneuropejskich instytucji
zapewnhniajacych stuzby

Opcja 8C jest najtansza; nalezy jest przypisa¢ najwyzszag punktacje: 3 x ,waga” 2 = 6. Za
to opcje 8A i 8B nalezy oceni¢ nieznacznie negatywnie (tj. nota — 1 x 2 = — 2).

2.11.5 Skutki srodowiskowe

Ocenia sie, ze wszystkie rozpatrywane opcje majg neutralne skutki Srodowiskowe.

2.11.6 Skutki spoteczne

Z uwagi na niewielkg liczbe personelu objetego skutkami uznaje sie, ze kazda z opcji do
wyboru jest neutralna spotecznie.

2.11.7 Skutki dla innych wymogdw wspdinotowych nieobjetych obecnym zakresem EASA

Celem unormowan SES jest uzyskanie spdjnego obrazu lotnictwa w UE. Na taki sam cel
potozyta nacisk grupa wysokiego szczebla we wspomnianym sprawozdaniu. Ponadto KE
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podpisata porozumienie o wzajemnej wspoétpracy z Europejska Agencja Kosmiczng (ESA)®,
ktéra obecnie nie znajduje na szczeblu UE partnera do regulacji bezpieczenstwa ogdlnego
systemu lotnictwa. To samo dotyczy Europejskiego Organu Nadzoru GNSS (GSA)%2. Nie
wyklucza sie, ze w wyniku programu SESAR powstanie wiecej paneuropejskich ANSP.

Biorac pod uwage powyzsze czynniki ocena skutkdéw przedstawia sie, jak nastepuje (tabela

48 ponizej):
Cele szczeg6towe/wskazniki Opcje
rezultatu 8A 8B 8C
Regulacja paneuropejskich ANSP Wszystkie ANSP pod Wszystkie Rzeczywiste
nadzorem NSA transgraniczne paneuropejskie pod
pod nadzorem nadzorem EASA
EASA
Bezpieczenstwo oddzielone od innych -2 3 3
form regulacji
Procedura regulacyjna EASA Nie dotyczy w tym kontekscie
Inspekcje standaryzacyjne Nie dotyczy w tym kontekscie
ATM/ANS w ramach regulacyjnych -3 3 1
EASA dot. bezpieczenstwa
Zasady dot. systeméw zarzadzania Nie dotyczy w tym kontekscie
Wyrazne rozdzielenie rdél miedzy Nie dotyczy w tym kontekscie
wiadze i zapewniajacych stuzby
Certyfikacja instytucji zapewniajacych -3 3 3
stuzby w 4 panstwach
Uproszczenie  (cho¢  ujednolicenie) Nie dotyczy w tym kontekscie
przepisow dot. AFIS i zarzadzania
ptytg lotniska
Ocena skutkéw dla kazdego projektu Nie dotyczy w tym kontekscie
regulacji
Powigzanie z innymi formami regulacji -2 3 3
Racjonalne korzystanie z zasobow -1 2 1
Nadzoér nad wszystkimi funkcjami ACC Nie dotyczy w tym kontekscie
] OGOLEM -11 14 11
SREDNIA PUNKTACIA
(O0/5 kryteriéw wyrazonych —22 2,8 2,2
iloéciowo)
PUNKTACJA WAZONA — 2,2 2,8 2,2
(Punktacja x 1)

Tabela 48: Skutki opcji dotyczacych paneuropejskich ANSP dla innego
prawodawstwa

2.11.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Na podstawie metodologii opisanej w pkt 2.1.2 oraz punktacji przypisanej w powyzszych
punktach sporzadzono nastepujgce zestawienie do analizy wieloparametrowej.

61 Umowa ramowa miedzy Komisjg Europejska a Europejska Agencjg Kosmiczng (Dz.U. L 261 z 6.8.2004, str.

64).
Ustanowiony rozporzadzeniem Rady (WE) nr 1321/2004 z dnia 12 lipca 2004 r. w sprawie ustanowienia
struktur zarzadzania europejskimi programami radionawigacyjnymi (Dz.U. L 246 z 27.7.2004, str. 1).

62
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Punktacja wazona opcji 8A 8B 8C
dot. paneuropejskich ANSP Wszystkie Wszystkie Rzeczywiste
Rodzaj skutkéw Waga ANSP pod transgraniczne paneuropejskie
nadzorem NSA ANSP pod ANSP pod
nadzorem nadzorem EASA
EASA
Dla bezpieczenstwa 3 6 6 9
Ekonomiczne 2 -2 -2 6
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 0 0
Dla innych regulacji UE 1 -2,2 2,8 2,2
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 1,8 6,8 17,2

Tabela 49: Analiza wieloparametrowa dotyczaca paneuropejskich ANSP

Na podstawie powyzszej analizy stwierdza sie, ze zadna z opcji nie pociaga za
soba ogodlnie negatywnych skutkow. Jednakze opcja 8C uzyskala wyzsze noty
anizeli pozostate opcje 8A i 8B.

W szczegdlnosci opcja 8C przewyzsza pozostate opcje w kategoriach bezpieczenstwa
i ekonomicznych.

Z tych wzgledéw Agencja przyjeta opcje 8C (tj. Agencja certyfikuje i nadzoruje pojedyncze
podmioty zapewniajace ANS w 4 lub wiekszej liczbie panstw) w swojej opinii.

3. Whioski

Po dokonaniu oceny kazdej rozpatrywanej opcji z uwzglednieniem konkretnych celéw
projektowanej polityki i skutkow dla bezpieczenstwa, skutkow ekonomicznych oraz
aspektéw srodowiskowych i spotecznych, a takze zwigzku z innymi politykami Agencja
stwierdza, ze rozszerzenie kompetencji na regulacje bezpieczenstwa ATM/ANS znajduje
uzasadnienie, zwtaszcza ze wzgledu na bezpieczenstwo i korzysci ekonomiczne.
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