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Streszczenie

W systemie prawa lotniczego UE problematyka zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM) i zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej (ANS) ujeta jest w rozporzgdzeniach dotyczgcych jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (SES) oraz powigzanych z nimi przepisach dotyczgcych funkcjonowania
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). W artykule zaprezentowano przeglgd
wybranych regulacji dotyczgcych operacyjnych i ekonomicznych aspektéw dziatalnosci stuzb
ATM/ANS w przestrzeni powietrznej panstw cztonkowskich UE i panstw uczestniczgcych w pro-
gramie SES.

Stowa kluczowe: jednolita europejska przestrzen powietrzna; zarzgdzanie ruchem lotniczym:;
stuzby zeglugi powietrznej; certyfikacja; optaty nawigacyjne; nadzoér nad bezpieczenstwem.

JEL: K33, L93, L98

|l. Wprowadzenie

W marcu 2004 r. Parlament Europejski i Rada przyjety pakiet czterech rozporzadzen ustawo-
dawczych, ktore ukonstytuowaty program jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES)?,
majacy na celu ogoéing poprawe funkcjonowania systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM)

" Doktor inz. pil.; adiunkt w Katedrze Lotnictwa Cywilnego Wydziatu Zarzgdzania i Dowodzenia Akademii Sztuki Wojennej w Warszawie; e-mail:
m.t.markiewicz@aon.edu.pl.

1 | pakiet SES tworzg nastepujgce rozporzgdzenia PE i Rady: nr 549/2004 ustanawiajgce ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
(Dz.Urz. UE L 96 z 31.3.2004 r., s. 1), nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
(Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004, s. 10), nr 551/2004 w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004, s. 20) oraz nr 552/2004 w sprawie interoperacyjnosci europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym (Dz. Urz.
UE L 96 z 31.3.2004, s. 26).
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poprzez reforme sektora zapewniajgcego stuzby zeglugi powietrznej (ANS) w panstwach czton-
kowskich UE. Rozpoczecie programu SES oznaczato rozszerzenie kompetencji prawotwoérczych
instytucji UE na obszar ATM/ANS, jako elementu wspdlnej polityki transportowej, i wtgczenie tej
dziedziny do procesow integracyjnych w Europie. Warto przypomniec, ze do stworzenia koncepciji
SES przyczynity sie dynamiczny rozwaj transportu lotniczego i trudnosci w sprawnej obstudze
zwiekszonego ruchu lotniczego przez krajowe instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej
(ANSP). Rezultatem ujawnionej dysfunkcji systemu ATM byt znaczgcy wzrost opdznien, generu-
jacych dodatkowe koszty dla przewoznikdw lotniczych, oraz obnizenie poziomu bezpieczenstwa
lotéw. Wszystkie te zjawiska prowadzity do ograniczenia mozliwosci rozwoju rynku transportu
lotniczego w UE i zmniejszenia jego $wiatowej konkurencyjnosci. Zainicjowany przez UE program
legislacyjny dotyczacy SES stanowit zatem reakcje na zaistniatg i stale pogarszajgcg sie sytuacje
w miedzynarodowej zegludze powietrznej nad Europa.

Zasadniczym celem podjetych dziatan byta poprawa standardow bezpieczenstwa i efek-
tywnosci ogolnego ruchu lotniczego (GAT)? oraz optymalizacja przepustowosci przestrzeni po-
wietrznej panstw cztonkowskich UE. Poczgtkowo realizacja programu SES przebiegata zgodnie
z przyjetym harmonogramem, szybko jednak dostrzezono, ze osiggniecie czesci zamierzonych
rezultatow (np. takich jak wzrost efektywno$ci i zapewnienie interoperacyjnosci) wytgcznie za
pomocg srodkéw prawnych bedzie nierealne w zatozonych ramach czasowych. Powazne obawy
KE, co do mozliwosci skutecznego przeprowadzenia reformy, budzita przede wszystkim utrzymu-
jaca sie w poszczegolnych panstwach nadmierna ilos¢ i réznorodnos¢ przestarzatych systemow
tgcznosci, nawigaciji i dozorowania ruchu lotniczego (CNS), wskutek czego europejski system ATM
w okresach letnich funkcjonowat na granicy swych zdolnosci operacyjnych® W celu przy$pieszenia
koniecznych zmian w tej dziedzinie, na wniosek KE, w listopadzie 2005 r. zainicjowano program
badawczo-rozwojowy w zakresie modernizacji technicznej europejskiego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR). Program ten stanowi obecnie obok legislacji SES tzw. drugg warstwe
regulacyjng wspdlnotowej polityki transportu lotniczego.

Wdrazanie przepiséw pierwszego pakietu SES w latach 2004—-2008 nie przyniosto oczekiwa-
nych rezultatow w niektdrych kluczowych obszarach. W szczegdlno$ci nie ustanowiono zadnego
z planowanych funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej (FAB)?, ktére miaty przyczyni¢ sie do
ograniczenia jej fragmentacji oraz zwiekszenia efektywnosci kosztowej zapewniania stuzb ruchu
lotniczego. Na brak widocznych postepow w tym zakresie ztozyto sie wiele przyczyn, z ktorych
czes$¢ miata swoje zrodto w historycznie uksztattowanych podziatach polityczno-wojskowych i eko-
nomicznych. Ztozonym zagadnieniem, powaznie op6zniajgcym transgraniczng integracje stuzb
zeglugi powietrznej w ramach FAB okazata sie kwestia suwerennoséci panstw cztonkowskich UE.
Powodem trudnoséci w tym zakresie byto btedne utozsamianie przez niektére panstwa swoich
kompetencji i odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo i obronnos¢, wynikajgcych ze zwierzchnictwa

celnych i policyjnych), jesli taki ruch odbywa sie zgodnie z procedurami ICAO.

3 W szczytowych okresach przewozéw lotniczych wielko$é ruchu lotniczego coraz czesciej przekracza dostepng przepustowos¢ europejskiej przestrzeni
powietrznej. Podobna sytuacja wystepuje w USA, gdzie pod egidg Federalnej Administracji Lotnictwa cywilnego (FAA) realizowany jest program stuza-
cy opracowaniu systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji pod nazwg NextGen (Next Generation Air Transportation System). W marcu
2011 r. USA i UE nawigzaty wspétprace w dziedzinie badan i rozwoju w zakresie lotnictwa cywilnego w celu zapewnienia globalnej interoperacyjnosci
swoich programoéw modernizacji ATM.

4 Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego Tworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej przez funkcjonalne bloki przestrzeni:
S$rédokresowe sprawozdanie na temat zaawansowania projektu, KOM(2007) 101, wersja ostateczna, 15.03.2007.
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w przestrzeni powietrznej, z funkcjg zarzadzania ruchem lotniczym. KE reprezentowata poglad,
ze srodkiem zaradczym w tym wzgledzie moze by¢é wzmocnienie cywilno-wojskowej wspotpracy
i koordynacji w obszarze ATM, tak w wymiarze krajowym, jak i regionalnym.

Kolejng przyczyng niezadowalajgcych postepow w implementacji przepisow prawnych
dotyczgcych SES byt fakt, ze warunki Swiadczenia ustug przez instytucje zapewniajgce stuzby
zeglugi powietrznej uleglty w tym okresie zasadniczym zmianom. W sytuacji stale rosngcej wielkosci
ruchu lotniczego, ograniczonej przepustowosci przestrzeni powietrznej i kryzysu ekonomicznego
ponownie zyskaty na znaczeniu zagadnienia zwigzane z wydajnos$cig i jakoscig stuzb ATM. Dazac
do zapewnienia wysokiego poziomu sprawnosci i ekonomicznosci transportu lotniczego, instytucje
prawodawcze UE przyjety w pazdzierniku 2009 r. dwa rozporzgdzenia, z ktérych jedno znowe-
lizowato dotychczasowe przepisy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (stad nazwano
je pakietem SES Il), a nastepne rozszerzyto zakres zadanh Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA) o kwestie bezpieczenstwa lotnisk oraz ATM/ANSS. Celem wprowadzonych
zmian byto réwniez zdynamizowanie dziatan niezbednych do utworzenia funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej, ktére majg stanowi¢ platforme integraciji i wspotpracy regionalnej miedzy
krajowymi wtadzami nadzorujgcymi (NSA)® i instytucjami zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrz-
nej. Wejscie w zycie drugiego pakietu legislacyjnego SES stworzyto nowe warunki funkcjonowania
systemu ATM w Europie, umozliwiajgce ustugodawcom ANS zwiekszenie wydajnosci operacyjnej
i efektywnosci ekonomicznej oraz poprawe osiggoéw w takich obszarach, jak bezpieczenstwo ru-
chu lotniczego, przepustowosc¢ przestrzeni powietrznej i ochrona srodowiska przez usprawnienie
procedur zarzgdzania ruchem lotniczym.

Il. Zakres prawodawstwa SES i zagadnienia terminologiczne

Obszar regulacji prawnej dziedziny ATM/ANS ulegat stopniowemu poszerzeniu i rozwojowi.

Przyjete dotychczas przepisy z zakresu SES ustanowity w szczegdlnosci:

— wspodlne, minimalne wymagania bezpiecznego i sprawnego zapewniania stuzb zeglugi po-
wietrznej na obszarze UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem interesu publicznego;

—  obowigzki panstwowych wtadz lotnictwa cywilnego w zakresie nadzoru nad wypetnianiem
przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej ustanowionych wymogéw;

— jednolity sposdb organizacji i zarzgdzania przestrzenig powietrzng oraz zarzgdzania prze-
ptywem ruchu lotniczego;

— zasady i przepisy dotyczgce certyfikacji instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrzne;j
oraz mechanizm naliczania optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej;

— obowigzek panstw w zakresie zapewnienia stuzby ruchu lotniczego (ATS) w okreslonych
blokach ich terytorialnej przestrzeni powietrznej, przez wyznaczenie w tym celu instytucji
zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej posiadajgcej aktualny certyfikat uznawany na ob-
szarze UE;

5 Mowa tu o rozporzadzeniach PE i Rady: nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajgce rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004,
(WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skuteczno$ci dziatania i zrownowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa (Dz. Urz.
UE L 300 z 14.11.2009, s. 34) oraz nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, za-
rzadzania ruchem lotniczym i stuzb Zzeglugi powietrznej oraz uchylajgce dyrektywe 2006/23/WE (Dz. Urz. UE L 309 z 24.11.2009, s. 51).

6 W Polsce obowigzki NSA wykonuje Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Zadania i kompetencje Prezesa ULC okres$la art. 21 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. 2016, poz. 605).
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— wspolny ogdlnoeuropejski system skutecznosci dziatania instytucji zapewniajgcych stuzby
zeglugi powietrznej, obejmujgcy takie kluczowe obszary ich dziatalnosci, jak: bezpieczenstwo,
przepustowos¢, efektywnos¢ ekonomiczna i ochrona srodowiska;

—  funkcje scentralizowanego zarzgdzania siecig ATM;

—  zasady udzielania i warunki uzyskania licencji kontrolera ruchu lotniczego oraz zadania panstw
cztonkowskich, obejmujgce m.in. certyfikacje jednostek swiadczacych ustugi szkoleniowe.
W prawodawstwie lotniczym UE tytutowe pojecia ATM i ANS sg zdefiniowane zaréwno w roz-

porzgdzeniach SES, jak i przepisach dotyczgcych funkcjonowania EASA. Wedtug rozporzadzenia

(WE) nr 549/2004 (ramowego), termin ,zarzgdzanie ruchem lotniczym” oznacza potgczenie funkcji

poktadowych i naziemnych (stuzby ruchu lotniczego, zarzgdzanie przestrzenig powietrzng i za-

rzgdzanie przeptywem ruchu lotniczego) wymaganych dla zapewnienia bezpiecznego i skutecz-
nego ruchu statkéw powietrznych podczas wszystkich faz operacji (art. 2, pkt 10). Przez pojecie

LStuzby zeglugi powietrznej” w my$l art. 2 pkt 4 rozumie sie natomiast stuzby ruchu lotniczego

(ATS), stuzby tacznosci, nawigaciji i dozorowania (CNS), stuzby meteorologiczne dla zeglugi

powietrznej (MET) oraz stuzby informaciji lotniczej (AlS). W odrdznieniu od terminologii przyjetej

przez ICAO unijna definicja ANS nie uwzglednia stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego

(SAR)’ i w konsekwencji stuzba ta nie stanowi przedmiotu regulacji z zakresu SES. Z kolei roz-

porzadzenie (WE) nr 1108/2009 (rozszerzajgce zakres dziatan EASA) postuguje sie terminem

ATM/ANS, ktory oznacza funkcje w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym i stuzby zeglugi po-

wietrznej (w brzmieniu okreslonym w rozporzgdzeniu nr 549/2004), a takze stuzby zajmujgce sie

tworzeniem i przetwarzaniem danych oraz formatowaniem i dostarczaniem danych dotyczgcych
0golnego ruchu lotniczego do celdw zeglugi powietrznej o istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa

(art. 3 lit. q). Przytoczone definicje wskazujg na potrzebe ujednolicenia pojec z zakresu przedmio-

towej problematyki w aktach unijnego prawa lotniczego?, jak rowniez zapewnienia ich spéjnosci

z terminologig stosowang przez ICAO.

lll. Czynniki ksztattujgce dziatalnos¢ stuzb ATM/ANS

W celu petniejszego zrozumienia omawianych zagadnien nalezy wskaza¢, ze system ATM
jako podmiot zarzgdzajgcy (sterujgcy) oddziatuje na uzytkownikow przestrzeni® w wielu domenach
przedmiotowych, w sferach: organizacyjnej, technicznej, ekonomicznej, spotecznej, Srodowisko-
wej itp. Dominujgcymi czynnikami (wymiarami i determinantami) procesu zarzgdzania ruchem
lotniczym sa:

— zorientowanie na rynek przewozéw lotniczych jako zasadniczego nabywcy ustug nawiga-
cyjnych, ktérego potrzeby i wymagania stanowig zrodta sygnatéw sterujgcych w systemie

ATM'0;

7 Stuzbie SAR pos$wiecony jest zatgcznik 12 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym — Poszukiwanie i ratownictwo, wyd. ésme, ICAQO 2004.

8 Nalezy nadmieni¢, ze przyjecie rozporzadzenia (WE) nr 1108/2009 spowodowato wiecej rozbieznosci miedzy przepisami rozporzadzen dotyczgcych
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (WE) nr 549-552/2004 i rozporzadzeniem podstawowym w sprawie ustanowienia EASA (WE) nr 216/2008.
W celu wyeliminowania takich niespojnosci KE opracowata projekt poprawek w ramach pakietu SES I+, ktéry nadal jest procedowany przez instytucje
prawodawcze UE.

9 Wyrazenie ogolne obejmujgce uzytkownikéw komercyjnych, wojskowych i lotnictwa ogdlnego. Uzytkownikiem przestrzeni moze by¢ jakikolwiek organ
wiadzy, organizacja lub pojedyncza osoba, ktéra potrzebuje dostepu do przestrzeni powietrznej. Uzytkowanie przestrzeni wigze sig z operacjami statkow
powietrznych, potrzebami wojskowymi (np. dziataniami ogniowymi na poligonach) i ochrong $rodowiska naturalnego (parki narodowe, rezerwaty przyrody).
10 Np. wzrost opdznien wystepujacych w regularnej komunikacji lotniczej w ostatniej dekadzie XX w. spowodowat potrzebe zainicjowania wielu programéw
modernizacji europejskiego systemu ATM.
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— zorientowanie na bezpieczenstwo, wyrazajgce podstawowe znaczenie tego czynnika we
wszystkich rodzajach dziatalnosci zwigzanej z lotnictwem, w tym w zarzgdzaniu ruchem
lotniczym (m.in. wieksze niz czynnikow efektywnosciowych, czasowych i ekonomicznych),
a odzwierciedlona w miedzynarodowych przepisach i procedurach stuzb zeglugi powietrznej;

— zorientowanie na integracje (zadan, funkcji i procesow), wyrazajgce idee systemowe (holi-
styczne) i centralizacyjne w zarzgdzaniu europejskim i krajowymi systemami ATM;

—  zorientowanie na przeptywy (zapewnienie sprawnosci i szybkosci przeptywu informacji lot-
niczych i ruchu lotniczego, centralizacja funkcji strategicznych, decentralizacja funkcji wy-
konawczych, synchronizacja proceséw, ciggtos¢ swiadczenia ustug) wyrazajgce dgzenie do
procesowego ujecia zarzgdzania ruchem lotniczym.

Systemy ATM muszg spetnia¢ wieloaspektowe wymagania okreslone przepisami prawa
lotniczego miedzynarodowego, europejskiego i krajowego'!. Zasadniczym wymogiem uzytkow-
nikdw przestrzeni wobec systemu ATM jest zapewnienie jednakowego dostepu do wszystkich
jego zasobdéw (informaciji, stuzb, elementoéw przestrzeni i infrastruktury technicznej). Sg one bo-
wiem niezbedne do spetnienia ich specyficznych wymagan operacyjnych oraz zagwarantowania
bezpieczenstwa lotéw podczas wspolnego uzytkowania przestrzeni'?. Kolejnym wymaganiem
jest minimalizowanie kosztéw operacji lotniczych poprzez optymalizowanie tras i profiléw lotow,
skutkujgcych skroceniem czasu, mniejszym zuzyciem paliwa i resurséw technicznych. Posrednim
efektem takiej dziatalnosci jest zmniejszenie negatywnego wptywu lotnictwa na srodowisko na-
turalne (emisja hatasu i spalin z napedoéw lotniczych). Opis zestawu zdefiniowanych elementéw
zarzagdzania ruchem lotniczym i sposobu, w jaki sg one skonfigurowane i wykorzystywane w celu
spetnienia wymagan uzytkownikéw, stanowi koncepcje operacyjng systemu ATM. Koncepcja ta
powinna zawierac¢ informacje o funkcjach i zadaniach zainteresowanych stron, a takze interakcjach
pomiedzy nimi, realizowanych procesach i ich wzajemnych powigzaniach, organizacji przestrze-
ni powietrznej, procedurach, przeptywach informacji, pomocach technicznych oraz mozliwych
zdarzeniach.

IV. Wspélne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej

Stuzby ATM/ANS zapewniane w przestrzeni powietrznej nad terytorium panstw czionkow-
skich UE powinny spetnia¢ wspolne wymogi ustanowione na mocy art. 6 rozporzgdzenia (WE)
nr 550/2004 oraz art. 8b rozporzgdzenia (WE) nr 216/2008'3. Obejmujg one takie kwestie, jak:
techniczne i operacyjne kompetencje oraz przydatno$¢; systemy i procesy zarzadzania bezpie-
czenstwem i jakos$cig; systemy sprawozdawcze; jakos¢ ustug; zdolnosé finansowa; zobowigzania
finansowe i ich ubezpieczenie; wlasnos¢ i strukture organizacyjng, wtgcznie z zapobieganiem
konfliktom intereséw (status prawny, struktura wtasnosci i wszelkie inne uzgodnienia majgce
znaczacy wptyw na kontrole aktywow ustugodawcy); zasoby ludzkie, wigcznie z odpowiednimi
planami obsady stanowisk oraz ochrone. Wspdlne wymogi dotyczgce zapewniania ANS zostaty
ustanowione po raz pierwszy w rozporzgdzeniu Komisji (UE) nr 2096/2005, obecnie obowigzujgcym

i 90 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym i zawarte w aneksach 2 i 11 do Konwenciji. Jednolite stosowanie przez panstwa cztonkowskie
ICAO specyfikacji zawartych w SARPs uwazane jest za niezbedne lub pozadane dla bezpieczenstwa, regularnosci i efektywnosci zeglugi powietrznej.

12 Zgodnie z opracowana przez Eurocontrol koncepcjg elastycznego uzytkowania przestrzeni (FUA) przestrzen powietrzng nalezy traktowaé jako
wspélne dobro, w ktérym realizowane powinno by¢ petne spektrum potrzeb wszystkich jej uzytkownikow w mozliwie najszerszym zakresie.

13 Zasadnicze wymagania dotyczgce ATM/ANS oraz kontroleréw ruchu lotniczego okreslone sg w zatgczniku Vb do rozporzgdzenia (WE) nr 216/2008.
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aktem prawa w tym zakresie jest rozporzgdzenie nr 1035/2011'4. Naktada ono obowigzek cer-
tyfikacji instytucji $wiadczacych ustugi stuzby zeglugi powietrznej oraz zobowigzuje te instytucje
do zapewnienia zgodnosci z majgcymi zastosowanie wspolnymi wymogami w okresie waznosci
certyfikatu i w stosunku do wszystkich stuzb nim objetych. Zgodnie z art. 4 podmiot ubiegajgcy
sie o certyfikat potwierdzajacy jego zdolno$¢ do zarzgdzania zeglugg powietrzng powinien spet-
nia¢ szereg wymogow. Zostaty one podzielone na dwie grupy: ogdélnych wymogow zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej oraz dodatkowych szczegdlinych wymogow w zaleznosci od rodzaju
zapewnianych stuzb.

Ogodlne wymogi zostaty okreslone w zatgczniku | do omawianego rozporzadzenia. Zgodnie
Z nimi ustugodawca musi zapewnia¢ stuzby zeglugi powietrznej w sposéb bezpieczny, efektyw-
ny, ciggty i zrbwnowazony do racjonalnego poziomu ogolnego zapotrzebowania na ruch lotniczy
w danej przestrzeni powietrznej. W celu wykonania we wiasciwy sposob swoich zadan, instytucja
Swiadczgca ustugi ANS jest zobowigzana do posiadania odpowiedniego potencjatu technicznego
i operacyjnego, a jej personel powinien dysponowaé odpowiednig wiedzg w zakresie zeglugi po-
wietrznej. Wymogiem ogdélnym jest dysponowanie przez instytucje zapewniajgcg stuzby zeglugi
powietrznej systemem zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) oraz systemem zarzgdzania jakoscia.
System ten ma obejmowac polityke jakosci, program zapewniania jakosci oraz przeprowadzaé
przeglady systemu zarzgdzania jakoscig w kwestii zaspokojenia potrzeb r6znych uzytkownikow.
W tym aspekcie istotny jest rowniez wymog otwartosci i przejrzystosci stuzb ANS. Realizowany
on jest poprzez publikacje warunkéw dostepu do swoich stuzb oraz ustanowienie przynajmniej
raz w roku regularnego procesu indywidualnych lub zbiorowych konsultacji z uzytkownikami stuzb
zeglugi powietrznej. Natomiast w wypadku pogorszenia sie ustug w wyniku zdarzen zaistniatych
w trakcie dziatalnosci instytucja zapewniajgca ANS jest uprawniona do opracowania planu inter-
wencyjnego, majgcego charakter naprawczy. Na tym tle istotny jest takze obowigzek posiadania
i biezgcej aktualizacji instrukcji operacyjnych (INOP) na uzytek personelu operacyjnego oraz
ustanowienia systemu zarzgdzania ochrong w celu zapobiegania bezprawnemu zaktdcaniu za-
pewniania stuzb.

Szczegodlne wymogi dotyczgce zapewniania stuzb ruchu lotniczego (ATS), stuzb meteoro-
logicznych (MET), stuzby informaciji lotniczej (AlS) oraz stuzb tgcznosci, nawigacji i dozorowa-
nia ruchu lotniczego (CNS/ATM) okreslone zostaty w zatgcznikach |1-V. Gtéwnym wymogiem
szczegotowym jest zobowigzanie ustugodawcy ANS do ustanowienia systemu zarzgdzania
bezpieczehstwem (SMS) jako integralnej czesci zarzgdzania swoimi stuzbami. System ten ma
gwarantowac osiggniecie zadowalajgcego poziomu bezpieczenstwa poprzez ograniczenie ryzyka
wypadku lotniczego z winy personelu ATS. Celowi temu w praktyce stuzy zasada, ze kazda osoba
zaangazowana w kwestie bezpieczenstwa stuzb ruchu lotniczego bedzie ponosi¢ indywidualng
odpowiedzialnos¢ za swoje dziatania. Obok zapewnienia bezpieczenstwa stuzb, celami SMS sg
rowniez identyfikacja zagrozen i ocena ich stopnia — takze w odniesieniu do zmian w systemie
zarzgdzania ruchem lotniczym oraz utrzymanie bezpieczenstwa oprogramowania stosowanego
w systemach CNS/ATM.

4 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1035/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej oraz zmieniajgce rozporzgdzenia (WE) nr 482/2008 i (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271 z 18.10. 2011 r., s. 23).
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V. Zasady certyfikacji instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej (ANS) i wyznaczania instytucji zapewniajacych stuzby
ruchu lotniczego (ATS)

Zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej w UE podlega certyfikacji panstw cztonkowskich lub
EASA. Tryb uzyskiwania certyfikatu oraz zakres spetniania wymogow niezbednych do jego uzy-
skania okreslajg przepisy art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 oraz art. 8b rozporzgdzenia
(WE) nr 216/2008. Certyfikaty mogag by¢ wydawane indywidualnie dla kazdego typu stuzby ze-
glugi powietrznej lub dla zespotu stuzb, w sytuacji, kiedy ustugodawca, niezaleznie od jego sta-
tusu prawnego, obstuguje i utrzymuje wlasne systemy tgcznosci, nawigacji i dozorowania ruchu
lotniczego (CNS/ATM). Certyfikaty okreslajg prawa i obowigzki instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej, obejmujgce rowny dostep uzytkownikéw przestrzeni powietrznej do stuzb,
ze szczegodlnym uwzglednieniem wymogow bezpieczenstwa. Warunki uzyskania certyfikatéw po-
winny by¢ obiektywnie uzasadnione, niedyskryminujgce, wspotmierne i przejrzyste oraz zgodne
z wymogami okreslonymi w zatgczniku Il do rozporzgdzenia (WE) nr 550/2004. Kazde panstwo
cztonkowskie jest zobowigzane do uznania wydanego w ten sposoéb certyfikatu w innym panstwie
cztonkowskim. W rezultacie posiadanie certyfikatu upowaznia instytucje zapewniajgce stuzby
zeglugi powietrznej do oferowania swoich ustug panstwom cztonkowskim, innym ustugodawcom
ANS, uzytkownikom przestrzeni powietrznej i portom lotniczym na catym obszarze UE.

Panstwa mogg zezwoli¢ na zapewnianie stuzb Zzeglugi powietrznej w czesci badz catosci
przestrzeni powietrznej bedgcej w ich obszarze odpowiedzialnosci bez certyfikacji jedynie w sy-
tuacjach, kiedy zapewniajgcy takie stuzby oferuje je przede wszystkim statkom powietrznym
w ruchu innym niz ogélny ruch lotniczy (czyli dla wojskowych statkbw powietrznych w operacyj-
nym ruchu lotniczym). W takich przypadkach, panstwo ma jednak obowigzek poinformowania
Komisji i inne panstwa cztonkowskie UE o swojej decyzji oraz o $rodkach podjetych dla zapew-
nienia zgodnosci ze wspolnymi wymogami. Panstwowe wtadze nadzorujgce sg zobowigzane do
monitorowania zgodnosci ze wspolnymi wymogami oraz z warunkami dotgczonymi do certyfika-
téw i przedstawiania szczegoétowych informacji na ten temat w rocznym raporcie sporzgdzanym
zgodnie z art. 12 ust. 1 rozporzadzenia WE nr 549/2004 (ramowego). Jezeli panstwowe witadze
nadzorujgce stwierdzg, ze posiadacz certyfikatu nie spetnia juz takich wymogoéw lub warunkéw,
podejmujg odpowiednie dziatania, zapewniajgc jednoczesnie ciggtosc stuzb, ale w sposéb nieza-
grazajacy bezpieczenstwu. Dziatania takie mogg oznaczac cofniecie certyfikatu.

Panstwa sg zobowigzane do zapewnienia stuzb ruchu lotniczego (ATS) na zasadzie wytgcz-
nosci'® w okreslonych blokach przestrzeni powietrznej bedgcej w ich obszarze odpowiedzialnosci
poprzez wyznaczenie instytucji zapewniajgcej takie stuzby, posiadajgcej wazny certyfikat uznawany
na obszarze UE. Przepisy dotyczgce SES, wprowadzajgc wymagania dla instytucji zapewniajgcych
stuzby zeglugi powietrznej, pozostawiajg swobode panstwu cztonkowskiemu co do ich wyzna-
czenia oraz formy takiego wyznaczenia. Zgodnie art. 8 rozporzgdzenia (WE) nr 550/2004, ktéry
ustala procedure wyznaczania instytucji zapewniajgcych stuzby ruchu lotniczego, panstwa okre-
slajg prawa i obowigzki, jakie majg spetni¢ wyznaczone instytucje zapewniajgce ATS. Obowigzki
te mogg dotyczy¢ dostarczania na czas odpowiednich informacji umozliwiajgcych identyfikacje

5 Nalezy nadmieni¢, ze w prawie lotniczym UE zapewnianie stuzb ruchu lotniczego jest traktowane jako petnienie funkcji organu publicznego, ktora
nie ma natury ekonomicznej i nie podlega wspélnotowemu prawu konkurenciji.
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wszystkich operacji statkow powietrznych w przestrzeni powietrznej bedgcej pod ich kontrolg.
Dziatajgc w ogdélnym interesie gospodarczym i obronnym panstwa majg prawo swobodnego wy-
boru instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego pod warunkiem, ze spetnia ona wspodlne
wymogi i posiada certyfikat. Na podobnych zasadach wyznaczane sg instytucje zapewniajgce
stuzby meteorologiczne (art. 9).

VI. Opflaty za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej

Rozporzgdzenie (WE) nr 550/2004 w art. 15 ust. 4 upowaznito KE do opracowania przepiséw
wykonawczych dotyczgcych wspdlnego systemu optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrzne;j
we wszystkich fazach lotu, ktéry bedzie spojny z systemem optat trasowych Eurocontrol i stosowany
w jednakowy sposob w obszarze catej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. System ten
powinien sprzyja¢ poprawie efektywnosci ekonomicznej i wydajnosci operacyjnej stuzb zeglugi
powietrznej zapewnianych uzytkownikom, ktérzy finansujg ten system, a takze zachecac do in-
tegracji Swiadczonych ustug. Opfaty uiszczane przez uzytkownikdw powinny stanowi¢ zaptate za
wyposazenie i stuzby zapewniane przez ustugodawcow stuzb zeglugi powietrznej oraz panstwa
cztonkowskie. Poziom optat ponoszonych przez uzytkownikéw powinien by¢ proporcjonalny do
kosztu, z uwzglednieniem potrzeby zapewnienia bezpieczenstwa i efektywnosci ekonomiczne;.

Srodki prawne stuzgce stworzeniu wspdlnego systemu optat za korzystanie ze stuzb zeglugi
powietrznej zostaty po raz pierwszy ustanowione rozporzgdzeniem Komisji (WE) nr 1794/2006
z dnia 6 grudnia 2006 r.’®. Od 2010 r. system optat zostat powigzany, zgodnie z rozporzgdzeniem
KE nr 691/2010"7, z systemem skutecznosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej dla ogolnego
ruchu lotniczego w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. W konsekwencji, cze$¢ prze-
pisow rozporzgdzenia nr 1794/2006 zmieniono rozporzgdzeniem Komisji (UE) nr 1191/20108,
ktére miato zastosowanie do ustalania kosztéw stuzb zeglugi powietrznej, opfat i stawek jed-
nostkowych w pierwszym okresie odniesienia systemu skutecznosci dziatania (lata 2012—-2014).
System ten, w ramach podejscia gate-to-gate, oprdcz stuzb zeglugi powietrznej objat takze porty
lotnicze w celu podniesienia ogolnej skutecznosci dziatania sieci. Od 1 stycznia 2015 r. obowigzuje
rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 391/2013"9, uwzgledniajgce cele skutecznosci dziatania dla stuzb
zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych dla drugiego okresu odniesienia systemu skutecznosci
dziatania (lata 2015-2019) okreslone w rozporzgdzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 390/20132%0.

Rozporzadzenie to zobowigzuje panstwa cztonkowskie do ustanowienia stref pobierania opfat
w przestrzeni powietrznej wchodzgcej w ich obszar odpowiedzialnosci, w ktérej uzytkownikom te;j
przestrzeni zapewniane sg stuzby zeglugi powietrznej. Wyrdzniono dwie strefy pobierania optat:

7 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. ustanawiajgce system skuteczno$ci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funk-
cji sieciowych oraz zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce wspdlne wymogi dotyczgce zapewniania stuzb zeglugi powietrznej
(Dz. Urz. UE L 201 2 3.8.2010, s. 1). Jednym z kluczowych wskaznikéw skutecznosci dziatania (KPI) jest ogdinounijny wskaznik w zakresie efektywnosci
pod wzgledem kosztow, ktéry odpowiada przecietnej ustalonej ogoélnounijnej stawce jednostkowej dla stuzb zeglugi powietrznej na trasie. Dla Polski
wskaznik ten w 2016 r. wynosit 33,22 euro i byt jednym z najnizszych sposréd panstw cztonkowskich EUROCONTROL, a najnizszym w grupie panstw
,Central Europe”, dziatajgcych w podobnych warunkach ekonomicznych i podobnym $rodowisku operacyjnym. Od stycznia 2017 r. stawka jednostkowa
trasowej optaty nawigacyjnej za przelot nad Polskg wzrosta o niemal 30 proc. do 43,03 euro. Cele w zakresie efektywnosci kosztowej oraz przepusto-
wosci podlegajg planowaniu i rozliczeniu.

8 Dz. Urz. UE L3332 17.12.2010, s. 6.

19 Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 391/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajgce wspolny system optat za korzystanie ze stuzb zeglugi
powietrznej (Dz. Urz. UE L 128 2 9.5.2013 r., s. 31).

20 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajgce system skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi po-
wietrznej i funkcji sieciowych (Dz. Urz. UE L 128 2 9.5.2013, s. 1).
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strefe pobierania optat trasowych za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych
podczas lotu po trasie, oznaczajgcg czes¢ przestrzeni powietrznej, dla ktdrej okresla sie jedng
podstawe kosztowg (cost base) i jedng stawke jednostkowg (unit rate) oraz

strefe pobierania optat terminalowych za zapewnianie stuzby kontroli zblizania i lotniska (ope-
racje startéw i lgdowan), oznaczajgca port lotniczy lub grupe portéw lotniczych, dla ktérych
okresla sie jedng podstawe kosztowa i jedng stawke jednostkowa.

Kazde panstwo cztonkowskie i kazda instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej

zobowigzane sg corocznie do przedstawienia KE sprawozdania zawierajgcego zestawienie kosz-

téw stuzb zeglugi powietrznej oraz opis sposobu ich finansowania w odniesieniu do kazdej strefy

pobierania optat. Zasady ustalania podstawy kosztowej optat (trasowych i terminalowych) zostaty

ustalone w art. 15 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004. Zgodnie z przyjetymi zasadami:

koszt dzielony pomiedzy uzytkownikdw przestrzeni powietrznej stanowi petny koszt zapew-
nienia stuzb zeglugi powietrznej, wtgcznie z odpowiednimi kwotami za odsetki od inwestycji
kapitatowych i amortyzacji aktywow, jak réwniez koszty utrzymania, obstugi, zarzgdzania
i administracij,

uwzglednia sie koszty wyposazenia i stuzb, jakie sg zapewniane i wdrazane w ramach
Regionalnego planu zeglugi powietrznej ICAO dla regionu Europy w strefach pobierania optat
w przestrzeni powietrznej wchodzacej w obszar odpowiedzialnosci danego panstwa, jak row-
niez koszty poniesione przez panstwowe wiadze nadzorujgce i/lub wyznaczone organizacje
oraz inne koszty poniesione przez wtasciwe panstwo cztonkowskie i instytucje zapewniajgca
stuzby w zwigzku z zapewnieniem stuzb zeglugi powietrznej;

koszt roznych stuzb zeglugi powietrznej okresla sie oddzielnie;

wzajemne subsydiowanie pomiedzy réznymi stuzbami zeglugi powietrznej (np. stuzbami
kontroli po trasie oraz stuzbami kontroli zblizania/lotnisk) jest mozliwe wytgcznie wtedy, kiedy
jest to uzasadnione przyczynami obiektywnymi i jasno sprecyzowane;

zapewnia sie przejrzystos¢ podstawy kosztowej optat poprzez umozliwienie skontrolowania
rzeczywistych oraz planowanych kosztéw i przychoddw instytucji zapewniajgcych stuzby oraz
dostarczanie informaciji przez te instytucje.

Rozporzagdzenie (WE) nr 550/2004 w art. 15 ust. 3 okreslito ponadto nastepujgce zasady

ustalania optat, ktére zobowigzane sg przestrzegac¢ panstwa cztonkowskie:

optaty za dostepnos¢ ustug stuzb zeglugi powietrznej ustala sie na réwnych, niedyskrymi-
nacyjnych warunkach; nie mozna dokonywac rozréznienia optat za wykorzystanie tej same;j
stuzby ze wzgledu na narodowo$¢ lub kategorie uzytkownika;

zwolnienie z optat niektérych uzytkownikow, w szczegolnosci lekkich i panstwowych statkow
powietrznych, jest dopuszczalne, pod warunkiem ze koszt takiego zwolnienia nie zostanie
przeniesiony na innych uzytkownikéw;

optaty mogag przynosic¢ wystarczajgce dochody przekraczajgce wszystkie bezposrednie i po-
Srednie koszty operacyjne oraz zapewniajgce uzasadniony zwrot na aktywach przyczyniajagcy
sie do niezbednego podniesienia wartosci kapitatu;
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—  opfaty bedag odzwierciedla¢ koszt stuzb zeglugi powietrznej oraz wyposazenia udostepnionego
uzytkownikom przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem poziomu wyposazenia pokfadowego
réznych typow statkéw powietrznych;

— opfaty bedg stanowi¢ zachete do bezpiecznego, skutecznego i sprawnego zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej, dgzgc do osiggniecia wysokiego poziomu bezpieczehstwa oraz
efektywnosci ekonomicznej, i bedg stymulowac zintegrowane swiadczenie ustug.

Rozporzgdzenie nr 391/2013 w art. 4 potwierdza, ze wspdlny system optat podlega zasadom
okreslonym w art. 15 rozporzgdzenia (WE) nr 550/2004, a ponadto okres$la nastepujgce zasady
funkcjonowania tego systemu:

— ustalone koszty trasowych stuzb zeglugi powietrznej sg finansowane z optat trasowych na-
ktadanych na uzytkownikow stuzb zeglugi powietrznej lub z innych przychododw;

— ustalone koszty terminalowych stuzb Zzeglugi powietrznej sg finansowane z optat terminalo-
wych naktadanych na uzytkownikéw stuzb Zzeglugi powietrznej lub z innych przychodow;

— istnieje mozliwosc¢ finansowania zwolnien udzielanych niektérym uzytkownikom stuzb zeglugi

powietrznej z innych zrddet finansowania (zgodnie z art. 10);

— wspolny system optat zapewnia przejrzysto$¢ oraz konsultowanie kosztéw i ich podziatu
pomiedzy poszczegodlne stuzby z przedstawicielami uzytkownikow przestrzeni powietrzne;;

—  przychody uzyskane z optat trasowych lub terminalowych nie sg wykorzystywane do finan-
sowania dziatalnosci gospodarczej instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrzne;.

Wybrane szczegotowe przepisy dotyczace ekonomicznych aspektow zapewniania ustug ANS
w portach lotniczych sg nastepujgce. Zgodnie z art. 8 omawianego rozporzadzenia koszty termi-
nalowych stuzb zeglugi powietrznej obejmujag: stuzby kontroli lotniska (TWR), lotniskowe stuzby
informaciji powietrznej (AFIS), w tym stuzby alarmowe (ALRS); stuzby ruchu lotniczego obstugu-
jace przyloty i odloty statkdw powietrznych w okreslonej odlegtosci od portu lotniczego, zgodnie
z wymaganiami operacyjnymi (APP) oraz odpowiednig czes¢ kosztéw wszelkich pozostatych
sktadnikéw stuzb zeglugi powietrznej (CNS, MET, AIS), odzwierciedlajgcg odpowiednio rozdziat
miedzy trasowymi stuzbami zeglugi powietrznej i terminalowymi stuzbami zeglugi powietrzne;.
Optata terminalowa za lot w danej strefie pobierania optat terminalowych réwna sig iloczynowi
stawki jednostkowej ustalonej dla tej strefy pobierania optat terminalowych (TNC Unit Rate) i ter-
minalowych jednostek ustugowych dla tego lotu (Service Unit)?'.

W celu pobierania optat przylot i odlot traktuje sie jak jeden lot. Jednostkg obliczeniowa jest lot
przylatujgcy lub lot odlatujgcy. Jednostkowe stawki terminalowe (TNC) oblicza sie przed rozpoczeciem
(ex-ante) kazdego roku okresu odniesienia systemu skutecznos$ci dziatania z uwzglednieniem kosztéw
okreslonych w planie skutecznosci dziatania (dla danego roku) i wielu innych elementéw finanso-
wych oraz prognozowane;j liczby ogétu terminalowych jednostek ustugowych. Ze wzgledu na niestaty
charakter warunkow funkcjonowania portéw lotniczych mozliwe jest wprowadzanie zmian w strefach
pobierania optat terminalowych w trakcie okresu odniesienia. Sposéb obliczania terminalowych jed-
nostek ustugowych i stawek jednostkowych zawarty jest w zat. V do rozporzadzenia nr 391/2013.

21 Terminalowa jednostka ustugowa (Service Unit) rowna jest czynnikowi masy dla danego statku powietrznego, ktéry oblicza sie jako iloraz uzyskany
przez podzielenie przez pie¢dziesiat liczby ton metrycznych stanowigcej maksymalng certyfikowang mase startowg danego statku powietrznego wska-
zang w certyfikacie, podniesiony do potegi 0,7 czyli zgodnie z wzorem: (MTOW/50)%7. Trasowg jednostke ustugowg oblicza sie natomiast za pomoca
wzoru: odlegtos$é x (MTOW/50)%5
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VII. Nadzér nad bezpieczenstwem w zarzgdzaniu ruchem lotniczym
i stuzbach zeglugi powietrznej

Przepisy wykonawcze dotyczgce nadzoru nad bezpieczenstwem stuzb ATM/ANS (w tym
stuzb o zasiegu ogdlnoeuropejskim) zawiera rozporzgdzenie KE nr 1034/2011. Zostato ono opra-
cowane z uwzglednieniem ustalen rozporzgdzen ustawodawczych z zakresu SES (w szczegol-
nosci rozporzgdzenia nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb i rozporzgdzenia nr 551/2004
W sprawie przestrzeni powietrznej) oraz rozporzadzenia nr 216/2008 (EASA), ktére zobowigzujg
ustugodawcéw ANS do bezpiecznego zapewniania stuzb, a panstwa cztonkowskie do zapewnie-
nia skutecznego nadzoru sprawowanego przez wtasciwe organy. Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia
nr 1034/2011 wtadciwymi organami do spraw nadzoru sg: krajowe organy nadzorujgce — w od-
niesieniu do organizacji zapewniajgcych stuzby ATM/ANS w przestrzeni powietrznej danego pan-
stwa cztonkowskiego oraz EASA — w odniesieniu do organizacji zapewniajgcych stuzby o zasiegu
ogolnoeuropejskim i innych funkcji sieciowych na terytorium podlegajgcym postanowieniom trak-
tatu, jak réwniez w odniesieniu do organizacji zapewniajgcych stuzby w przestrzeni powietrzne;j
terytorium podlegajgcego postanowieniom traktatu, jesli gtdwne miejsce prowadzenia dziatalnosci
(i ewentualnie siedziba) znajduje sie poza tym terytorium. W odniesieniu do organizacji dziata-
jacych w funkcjonalnych blokach przestrzeni (FAB) nadzor nad bezpieczenstwem powinien by¢
sprawowany przez organy wyznaczone lub ustanowione na mocy porozumien zawartych miedzy
panstwami tworzgcymi dany FAB.

Funkcje nadzoru nad bezpieczenstwem polegajg na regularnym monitorowaniu i ocenianiu
skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczehstwa, weryfikowaniu zgodnosci z regulacyjnymi wy-
maganiami w zakresie bezpieczenstwa, przeprowadzaniu regulacyjnych audytéw bezpieczenstwa
oraz nakazywaniu podjecia dziatan naprawczych w odniesieniu do stwierdzonych niezgodnosci.
Poniewaz wszystkie stuzby ATM/ANS wykorzystujg systemy funkcjonalne, wszelkie zmiany w tych
systemach réwniez podlegajg nadzorowi nad bezpieczenstwem. Procedura kontroli proponowa-
nych zmian uruchamiana jest wéwczas, jesli w wyniku oceny poziomu ryzyka stwarzanego przez
nowy system funkcjonalny lub zmiane w istniejgcym systemie ATM zostanie stwierdzony wyso-
ki stopnien dotkliwosci nastepstw zagrozenia (wypadek, powazny incydent) dotyczacy danego
elementu systemu funkcjonalnego lub, gdy wdrozenie zmian wymaga wprowadzenia nowych
standardow lotniczych.

W mysl art. 10 kontrole bezpieczenstwa powinny by¢ dokonywane przez wtasciwe organy
W sposob proporcjonalny do poziomu ryzyka. Podczas ich prowadzenia wykorzystywane sg udo-
kumentowane procedury oraz specjalnie przygotowana dokumentacja, uwzgledniane sg cele,
wymogi i warunki bezpieczenstwa okreslone w stosownej dokumentaciji, sprawdzane sg procesy
stosowane przez organizacje ATM/ANS, aby w rezultacie poinformowac o akceptacji rozpatrywa-
nej zmiany (lub jej braku). Wprowadzenie w zycie zmian w systemach funkcjonalnych podlega
zatwierdzeniu przez wiasciwe organy. Rozporzgdzenie dopuszcza mozliwos¢ wyznaczenia przez
wtasciwy organ uprawnionego podmiotu do przeprowadzenia regulacyjnych audytow lub kontroli
w zakresie bezpieczenstwa pod warunkiem spetnienia przez taki podmiot wymogéw okreslonych
w art. 11. Zapewnienie niezbednej zdolnosci do sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem
nalezy do obowigzkéw panstw cztonkowskich oraz Komisji. Od wiasciwych organéw wymaga
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sie w tym zakresie, aby przeprowadzaty i aktualizowaty (co dwa lata) ocene zasobdéw ludzkich
koniecznych do realizacji funkcji nadzorczych. Wszystkie osoby odpowiedzialne za nadzér nad
bezpieczenstwem powinny posiada¢ odpowiednie kompetencje zawodowe dotyczgce wykonywa-
nych zadan. W sytuacji stwierdzenia w systemie funkcjonalnym stanu zagrozenia bezpieczenstwa
wymagajgcego natychmiastowej interwencji, wtasciwe organy zobowigzane sg do wydania za-
interesowanym organizacjom wytycznych w sprawie bezpieczenstwa. Powinny one zawierac co
najmniej takie informacje, jak: opis stanu zagrazajgcego bezpieczenstwu, opis systemu funkcjo-
nalnego, ktérego to dotyczy, opis koniecznych dziatan wraz z uzasadnieniem, termin zapewnienia
zgodnosci wymaganych dziatah z wytycznymi oraz date wejscia w zycie wytycznych. Informacja
o wytycznych w sprawie bezpieczenstwa powinna by¢ przekazana Komisji, Agencji EASA oraz
zainteresowanym organom odpowiedzialnym za nadzér nad bezpieczenstwem. Do obowigzkéw
wiasciwych organéw nalezy ponadto prowadzenie rejestrow z nadzoru nad bezpieczenstwem
oraz opracowywanie rocznych sprawozdan dotyczgcych nadzoru nad bezpieczenstwem, ktére
udostepnia sie rowniez Agenciji, zainteresowanym panstwom w ramach FAB oraz na potrzeby
miedzynarodowych programéw monitorowania lub audytowania nadzoru na bezpieczenstwem
stuzb ATM/ANS.

VIll. Podsumowanie

Zarzadzanie ruchem lotniczym i dziatalno$¢ stuzb Zzeglugi powietrznej odgrywajg kluczowag
role w zapewnieniu bezpieczenstwa, sprawnosci i regularnosci transportu lotniczego. W celu
zwiekszenia efektywnosci operacyjnej i kosztowej oraz bezpieczenstwa ustug ATM/ANS w 1999 r.
KE zainicjowata program jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES), polegajacy na
ustanowieniu jednolitych, wspélnych na poziomie unijnym, wymagan prawnych wobec instytuciji
zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej. Przyjete dotychczas przepisy, obejmujgce operacyjne,
techniczne i ekonomiczne aspekty dziatalnosci ATM/ANS majg umozliwi¢ uzytkownikom przestrzeni
powietrznej (gtéwnie przewoznikom lotniczym) dostep do wysokiej jakosci ustug swiadczonych
przez te stuzby za jak najnizszg cene, promujgc w ten sposob konkurencyjnos¢ europejskiego
systemu transportu lotniczego. Rozwoj przepisow dotyczgcych SES nie zostat jeszcze zakon-
czony. Od rozszerzenia w 2009 r. kompetencji EASA wcigz utrzymuje sie dualizm ram prawnych
w odniesieniu do ATM/ANS, co wymaga podjecia przez instytucje prawodawcze UE dalszych
dziatan legislacyjnych, ktore zapewnig spdjniejsze i skuteczniejsze stosowanie catego unijnego
prawodawstwa lotniczego oraz prawidtowe funkcjonowanie sektora ustug nawigacyjnych w ob-
szarze wewnetrznego rynku lotniczego.
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