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ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM
W POLITYCE LOTNICZEJ UNII EUROPEJSKIEJ

Wprowadzenie

Zapoczatkowany w Il pot. lat 80. ubieglego wieku proces liberalizacji ustug
lotniczych we Wspolnocie (obejmujgcej wowcezas 15 panstw)! spowodowal wzrost
konkurencyjnosci, obnizenie cen i zwigkszenie liczby potaczen miedzy krajami
czlonkowskimi. Korzysci wynikajace z pomyslnie rozwijajacego si¢ z gospodar-
czego punktu widzenia sektora transportu lotniczego byly jednak zmniejszane wsku-
tek rosnacych opoznien w regularnych przewozach lotniczych spowodowanych
ograniczeniami przepustowosci europejskiej przestrzeni powietrznej, ktdre gene-
rowaly wysokie koszty dla linii lotniczych. Sytuacja ta $wiadczyta o niezdolnosci
odwcezesnego europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) do spro-
stania szybko rosngcemu zapotrzebowaniu na loty? i wzbudzata obawy instytucji
wspolnotowych co do mozliwosci bezpiecznej i sprawnej obstugi prognozowane-
g0 wzrostu natgzenia ruchu lotniczego w dalszej perspektywie. Zrodtem niskiej
efektywnosci ustugodawcow stuzb zeglugi powietrznej (ANSPS) byta ich fragmen-
taryzacja migdzy panstwa, stuzby cywilne i wojskowe oraz brak interoperacyjno-
$ci na poziomie europejskim. Stato si¢ oczywiste, ze w celu ograniczenia rozdrob-
nienia przestrzeni powietrznej i zwickszenia jej przepustowosci konieczna jest
cato$ciowa reforma strukturalna oraz opracowanie niezbednych politycznych i legi-
slacyjnych mechanizméw kontroli sektora ATM na szczeblu Wspdlnoty.

Chociaz potrzeba optymalizacji wykorzystania europejskiej przestrzeni po-
wietrznej byta dostrzegana juz wczesniej®, to rzeczywiste dzialania zmierzajace

! Stopniowe rozszerzenie Wspolnoty Europejskiej o kolejne panstwa cztonkowskie nadato jej
polityce transportowej w dziedzinie lotnictwa wymiar ogdlnoeuropejski.

2 Opobznienia w ruchu lotniczym przypisywano wielu przyczynom, w tym: pogodzie, niedo-
borom przepustowosci portow lotniczych, dziatalnosci linii lotniczych, ale w szczegdlnosci syste-
mowi zarzadzania ruchem lotniczym.

3 Zob. np. Resolution of the European Parliament of 14 February 1995 on the Commission
communication on the way forward for civil aviation in Europe (OJ C 56, 6.3.1995, p. 28).
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do usprawnienia jej organizacji poprzez reforme¢ systemu zarzadzania ruchem
lotniczym zostaty podjete dopiero 2000 r. w oparciu o zalecenia Komisji Euro-
pejskiej (KE) zawarte w komunikacie w sprawie utworzenia jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej (SES)*. W dokumencie tym Komisja stwierdzita, ze
niezaleznie od struktury prawnej i ekonomicznej poszczegdlnych krajowych
instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej istnieje potrzeba ustano-
wienia europejskich ram regulacyjnych w celu zapewnienia, ze stuzby te zapew-
niaja niezb¢dne poziomy bezpieczenstwa, interoperacyjnosci i skutecznosci dzia-
tania, w szczegolnosci jesli miatyby by¢ nadal swiadczone na zasadzie monopolu.
Pakiet przepisow prawnych dotyczacych SES, opracowany przez Komisje w 2001 r.,
zostal przyjety przez Parlament Europejski i Rade w marcu 2004 r. i wszedt w Zycie
miesigc pozniej. W ten sposob zarzadzanie ruchem lotniczym zostalo objete pra-
wem lotniczym Unii Europejskiej i wtaczone do wspolnej polityki transportowe;.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie rozwoju polityki lotniczej Unii
Europejskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem problematyki zarzadzania ruchem
lotniczym w europejskiej przestrzeni powietrznej. Gtowny problem badawczy sta-
nowi pytanie: Czy normy prawne z zakresu SES zapewniaja skuteczne osigganie
celow wspolnej polityki transportowej w dziedzinie lotnictwa? W odniesieniu do
przyjetego problemu zatozono hipotetycznie, ze poprzez realizacj¢ programu
SES zwigkszono skuteczno$¢ dziatania instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej oraz procesu operacyjnej integracji przestrzeni powietrznej panstw
cztonkowskich Unii, nadal jednak europejski system ATM pozostaje rozdrob-
niony, co obniza konkurencyjnos¢ wspolnotowego sektora transportu lotniczego.
Dominujacg metodg badawczg byla krytyczna analiza aktow prawnych, dokumen-
tow strategicznych i programowych Komisji Europejskiej oraz zrdédet literaturo-
wych. Autor wykorzystat rowniez wlasne wieloletnie do$wiadczenia® z udziatu
w tworzeniu jednolitego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w Polsce.

Geneza i ewolucja wspélnej polityki transportowej Unii Europejskiej
w dziedzinie lotnictwa

Wspdlng polityke transportowa Unii Europejskiej mozna zdefiniowaé jako
dzialalno$¢ instytucji prawodawczych tej organizacji® majaca na celu zapewnienie

4 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament — The
creation of the single European sky, COM(1999) 614 final of 6.12.1999.

5 W latach 20002003 autor byt szefem Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych
RP i cztonkiem Komitetu Zarzadzania Ruchem Lotniczym NATO (NATMC). W ramach petnio-
nych funkcji brat udziat w pracach grup roboczych Eurocontrol.

6 W proces stanowienia prawa (pochodnego) Unii Europejskiej zaangazowane sg trzy instytucje
o odmiennej filozofii dziatania: Rada UE, Parlament Europejski i Komisja Europejska. Rada repre-
zentuje migdzyrzadowy model procesu legislacyjnego, natomiast Parlament Europejski i Komisja
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sprawnego, wydajnego, bezpiecznego i swobodnego przeptywu osob i towardéw
miedzy panstwami cztonkowskimi za pomocg zintegrowanych sieci transporto-
wych. W ramach wspoélnej polityki transportowej realizowane sg cele traktatow
w odniesieniu do réznych rodzajow transportu (drogowego, kolejowego, zeglugi
srodladowej, morskiego i lotniczego) na rynku wewnetrznym obejmujacym ob-
szar bez granic wewnetrznych. Cele unijnej polityki transportowej przedstawiane
sa w dokumentach strategicznych i programowych (biatych ksiegach publikowa-
nych przez Komisj¢ co okoto 10 lat oraz komunikatach Komisji do Parlamentu
Europejskiego i Rady), natomiast jej ramy prawne okreslaja przepisy zawieraja-
ce szereg roznorodnych zagadnien dotyczacych poszczegdlnych rodzajow trans-
portu, takich jak dostgp do rynku, prawa pasazerow, pomoc panstwowa czy
zmiany klimatu. Proces legislacyjny w Unii Europejskiej, podobnie jak ma to
miejsce W systemach panstwowych, jest zatem nastepstwem rozstrzygniec¢ 0 cha-
rakterze politycznym. Sam charakter polityki transportowej oznacza konieczno$é
zapewnienia warunkow do realizacji i osiggniecia jej podstawowych celéw zmie-
rzajacych w szczegolnosci do petnej liberalizacji transportu i utatwienia ruchu
migdzynarodowego.

Polityka transportowa jest jedna z najbardziej strategicznych wspdlnych po-
lityk Unii Europejskiej od ponad czterech dekad’. Poczatki jej rozwoju zwigzane
sa z ustawodawstwem wspolnotowym wprowadzonym w potowie lat 80. ubie-
gtego wieku®. Do pierwszych priorytetow nalezalo utworzenie wspdlnego rynku
transportowego, umozliwienie swobody $wiadczenia ustug oraz otwarcie krajo-
wych rynkow transportowych na konkurencje. W procesie otwierania tych ryn-
kéw istotne bylo rowniez stworzenie uczciwych warunkéw konkurencji zarowno

Europejska — modele ponadnarodowe. Okre$lanie ogdlnych kierunkow i priorytetow politycznych
nalezy zgodnie z art. 15 TUE do kompetencji Rady Europejskiej. Porozumienia polityczne (kon-
kluzje) osiagane na forum Rady Europejskiej sa wskazowka dla instytucji unijnych do zainicjowa-
nia procesu prawotworczego.

7 Traktat ustanawiajacy Europejskg Wspolnote Gospodarcza od poczatku okreslat pewne po-
lityki jako wspolne polityki sze$ciu panstw cztonkowskich (Belgii, Niemiec, Francji, Wtoch, Luk-
semburga i Niderlandow), co dotyczyto m.in. polityki transportowej (art. 74-84). W pierwszej
czesci tego Traktatu, zatytutowanej Zasady, art. 3 wymienia dziatania Wspolnoty do celow okre-
$lonych w art. 2. Na mocy art. 3 lit. e obejmuja one przyjecie wspolnej polityki w sferze transpor-
tu. Transport jest przedmiotem tytutu IV czesci drugiej Traktatu, ktora dotyczy podstaw Wspdlno-
ty. Zgodnie z pierwszym postanowieniem tytutu IV cele Traktatu w odniesieniu do transportu maja
by¢ realizowane przez panstwa cztonkowskie w ramach wspdlnej polityki.

8 Wczesniej przyjete instrumenty prawne tylko w niewielkim stopniu spetniaty wymogi wspol-
nego rynku. Droge do wspolnego prawodawstwa w sektorze transportu utorowato dopiero poste-
powanie 0 zaniechanie dzialania wszczete przez Parlament przeciwko Radzie WspoInot Europej-
skich. W orzeczeniu z 22 maja 1985 r. w sprawie 13/83 Trybunat Sprawiedliwosci wezwat Radg
do podjecia dziatania, a tym samym do zapoczatkowania rozwoju prawdziwie wspolnej polityki
transportowej. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri= CELEX:61983CJ 0013
&from=PL (20.07.2022).
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dla poszczeg6lnych rodzajow transportu, jak i pomiedzy nimi. Obecnie pod-
stawg prawng wspolnej polityki transportowej stanowi tytut VI (art. 90—-100)
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)®. Unijne przepisy doty-
czace sektora transportu przyjmowane sg zasadniczo w ramach zwyklej proce-
dury ustawodawczej'°, natomiast odpowiedzialno$¢ za wdrozenie i finansowa-
nie srodkow prawnych przyjetych na szczeblu unijnym spoczywa w glownej
mierze na panstwach cztonkowskich. W ramach wspdlnej polityki transportowej
Unia Europejska wspotfinansuje inwestycje panstw cztonkowskich w rozwdgj
kluczowej infrastruktury transportowej oraz w projekty transportowe przyno-
szace korzysci §rodowisku. Do gléwnych unijnych instrumentéw wspdtinan-
sowania nalezg: Fundusz Spojnosci, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalne-
go, Instrument ,,k.aczac Europe” oraz program ,,Horyzont 2020”.

Wspolna polityka Unii Europejskiej w dziedzinie transportu lotniczego po-
wstata W ramach istniejagcego wczesniej systemu mi¢dzynarodowego opartego
na zasadzie suwerennos$ci panstw!!. System ten, ktory nadal obowigzuje poza
Unig i w ograniczonym zakresie w jej obrgbie, opiera si¢ na szeregu wielo-
stronnych traktatow uzupetnionych duzg liczbg umoéw dwustronnych. Unijna
polityka lotnicza, stanowigca integralny komponent wspolnej polityki trans-
portowej (art. 100 ust. 2 TFUE), obejmuje dziatalno$¢ prawodawcza dotyczacy
m.in. takich zagadnien, jak jednolity rynek transportu lotniczego, ochrona praw
pasazerow, bezpieczenstwo lotow, ochrona lotnictwa przed aktami bezpraw-
nej ingerencji, zarzadzanie ruchem lotniczym oraz zawieranie migedzynarodo-
wych uméw o komunikacji lotniczej'?. Celem tej polityki jest utatwienie $wiad-
czenia ustug transportu lotniczego we Wspolnocie, wspieranie bezpieczenstwa
lotniczego oraz przyczynienie si¢ do sprawnego funkcjonowania rynku we-
wnetrznego. Koncepcja tworzenia wspolnotowych regut w zakresie transportu
lotniczego zostala po raz pierwszy zgloszona przez Komisje Europejska w me-

9 Art. 4 ust. 2 lit. g i art. 90-100 (tytut VI) dotyczg transportu. Art. 4 ust. 2 lit. h i art. 170-172
(tytut XVI) odnosza sie do sieci transeuropejskich (TEN-T). W obu obszarach Unia Europejska
dzieli kompetencje z panstwami cztonkowskimi.

10 Procedura ta polega na tym, ze Komisja przedstawia wniosek, do ktérego Parlament Euro-
pejski i Rada wprowadzaja nastepnie poprawki i go przyjmuja.

11 Zob. szerzej: M. Polkowska, Suwerennosé paristwa w przestrzeni powietrznej. Geneza, za-
kres i ewolucja, Warszawa 2009.

12 Zawieranie miedzynarodowych uméw o komunikacji lotniczej jest realizacjg zewnetrznej po-
lityki lotniczej Unii Europejskiej zapoczatkowanej przez Komisje¢ Europejska w 2005 r. Osiagnigcia
tej polityki oparte sg na trzech kluczowych filarach: przywroceniu pewnos$ci prawa w odniesieniu do
okoto 1000 dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej zawartych z 117 panstwami spoza Unii,
utworzeniu wspolnego obszaru lotniczego z krajami sgsiadujacymi oraz na kompleksowych umo-
wach o transporcie lotniczym z kluczowymi partnerami (USA, Kanada, Brazylia). Zob. szerzej:
Komunikat Komisji zatytutowany Rozwdj programu polityki zewnetrznej w zakresie lotnictwa wspdl-
notowego (COM(2005) 79 wersja ostateczna z 11.03.2005), na podstawie ktorego Rada przyjela
konkluzje w czerwcu 2005 r., a Parlament Europejski przyjat rezolucje w grudniu 2005 r.
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morandum?® opublikowanym w 1979 r. W dokumencie tym Komisja opowie-
dziata si¢ za ewolucyjnym procesem rozwoju przeregulowanego sektora lotni-
czego w celu poprawy jego elastycznosci i innowacyjno$ci oraz zwigkszenia
konkurencyjnosci na migdzynarodowym rynku przewozow lotniczych. W 1984 r.
Komisja Europejska opublikowata drugie memorandum®, w ktorym zakladata
stopniowa liberalizacje wspolnotowego sektora lotniczego poprzez zwigksza-
nie oferowanej zdolnos$ci przewozowej oraz wigkszg swobod¢ w procedurze
zatwierdzania taryf lotniczych. Zawarte w memorandach Komisji propozycije
wypracowania wspolnej polityki transportowej i utworzenia wspélnego rynku
transportu lotniczego nie zostaly jednak przyjete przez Rade. Powodem byt bra-
ku konsensusu ze strony panstw cztonkowskich, ktore kontrolowaty wiasciciel-
sko swych narodowych przewoznikéw i nie byly zainteresowane otwarciem tego
sektora na konkurencje.

Proces liberalizacji wewnatrzwspolnotowego rynku transportu lotniczego za-
poczatkowany zostal dopiero Jednolitym Aktem Europejskim®® z 1986 r. Za po-
moca trzech pakietow srodkow regulacyjnych (z 1987, 1990 i 1992 r.) stopniowo
zniesiono wszystkie ograniczenia handlowe obowigzujgce dotychczas przewoz-
nikow lotniczych z panstw Wspolnoty Europejskiej na podstawie uméw bilateral-
nych'®, przeksztalcajac tym samym chronione i rozdrobnione krajowe rynki lotni-
cze w konkurencyjny, jednolity rynek transportu lotniczego. Polityka Wspdlnoty
w zakresie liberalizacji transportu lotniczego objeta cztery gtéwne obszary: do-
step do rynku, kontrole zdolnosci przewozowych, taryfy oraz wydawanie konce-
sji na prowadzenie dzialalno$ci przez przedsiebiorstwal’. W rezultacie otwarcia
rynku transportu lotniczego Unii Europejskiej wszyscy wspolnotowi przewozni-
cy lotniczy uzyskali mozliwo$¢ §wiadczenia swoich ustug na dowolnych trasach
W ramach unijnej wspodlnej przestrzeni lotniczej. Przetozyto si¢ to na szybsza

13 Air Transport: a Community approach. Contribution of the European Communities to the
development of air transport services — Memorandum of the Commission, adopted on 4 July 1979.
,,Bulletin of the European Communities”, Supplement 5/79.

14 Civil Aviation — Memorandum No 2. Progress towards the development of a Community air
transport policy. COM(84) 72 final. Brussels, 15 March 1984.

15 Jednolity Akt Europejski dokonat zmiany art. 84 ust. 2 Traktatu EWG, co umozliwito
przyjmowanie przez Rade aktow prawnych dla transportu morskiego i lotniczego kwalifikowana
wiekszoscia glosow, a nie jak dotychczas — jednomyslnie. Uelastycznienie wspdlnotowego procesu
legislacyjnego spowodowato przetom w podejsciu do liberalizacji przewozdéw lotniczych. Zob.
Jednolity Akt Europejski z 28 lutego 1986 r. (Dz. Urz. WE L 169 z 29 czerwca 1987 r., s. 1).

16 Obejmowaly one ograniczenia dotyczace tras, liczby lotow, Ustalania taryf oraz wilasno$ci
linii lotniczych i sprawowania nad nimi kontroli. Trzeci pakiet liberalizacyjny wszedt w zycie
1 stycznia 1993 r., lecz dla dostepu do wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych ustanowiono okres
przejsciowy, ktory zaczat obowigzywac od 1 kwietnia 1997 r.

17 Podstawowe przepisy liberalizujace wspolnotowy transport lotniczy zostaty szerzej omo-
wione w ksigzce: M. Zylicza, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warsza-
wa 2011, s. 118-149.
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reakcje na popyt w danych rejonach, korzystniejsza oferte dla pasazeréw i lepsze
zarzadzanie przychodami. Jednak niejednolite wdrazanie trzeciego pakietu w roz-
nych panstwach cztonkowskich oraz ograniczenia, ktore nadal obowigzywaty
w wypadku wewnatrzwspolnotowych ustug lotniczych, prowadzity do znieksztal-
cen konkurencji. Dlatego tez konieczne bylo dokonanie przegladu funkcjonowania
wewngtrznego rynku lotniczego 1 przyjecie przepisow umozliwiajacych zwigk-
szenie efektywnosci unijnego transportu lotniczego. W celu umozliwienia sku-
tecznego i bardziej jednolitego stosowania wspolnotowych regulacji prawnych
w odniesieniu do rynku wewnetrznego trzeci pakiet przepisow dotyczacych libe-
ralizacji dostepu do rynku transportu lotniczego zostat w 2008 r. zastagpiony roz-
porzagdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008,

W latach 90. ubieglego wieku zostaly przyjete jeszcze dwa akty prawne, ktore
znaczaco wptyngly na dziatalno$¢ przedsigbiorstw na wspolnotowym rynku trans-
portu lotniczego. W pierwszym z nich — rozporzadzeniu Rady (EWG) 95/93 —
ustanowiony zostal mechanizm przydzielania przewoznikom lotniczym czasow
na start lub lagdowanie (slotdw) w przecigzonych portach Wspolnoty®®. W przy-
padku niewystarczajacej przepustowosci portu lotniczego panstwo zostato zobo-
wigzane do wyznaczenia takiego portu jako koordynowanego, a nastgpnie wyzna-
czenia niezaleznego koordynatora tego portu, ktdéry odpowiada za alokacje slotow
na dany sezon rozktadowy (letni, zimowy). Przestrzeganie przez przewoznikow
lotniczych i innych operatorow statkéw powietrznych przydzielonego przez koor-
dynatora czasu na start i ladowanie jest warunkiem koniecznym wykonania opera-
cji lotniczej. W celu zoptymalizowania zaréwno dostepnej przepustowosci portow
lotniczych, jak i calej europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym niezbedne
jest ponadto zapewnienie spojnosci miedzy przydziatami slotow a planami lotu.
Linie lotnicze zostaly uprawnione do zachowania serii slotéw na nastgpny réwno-
wazny sezon, jezeli zostaly one wykorzystane przez co najmniej 80% czasu okre-
su, na ktory zostaly przydzielone?. Prawo to jest okre$lane jako historyczne

18 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z 24 wrzesnia 2008 r.
w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspolnoty (Dz. Urz.
UE L 293 z 31 pazdziernika 2008 r., s. 3).

19 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad
przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspoélnoty (Dz. Urz. WE L 14
z 22 stycznia 1993 r., s. 1), zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 793/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z 21 kwietnia 2004 r. (Dz. Urz. UE L 138 z 30 kwietnia 2004 r., s. 50). Rozporzadzenie
definiuje slot jako pozwolenie udzielone przez koordynatora na wykorzystanie petnego zakresu infra-
struktury portu lotniczego (niezbednej do $wiadczenia ustugi lotniczej w koordynowanym porcie
lotniczym w konkretnym terminie) do celow ladowania lub startu wedtug przydziatu dokonanego
przez koordynatora. W praktyce jest uzyskang zgoda na ladowanie danego typu statku powietrznego
wykonujacego rejs o konkretnym kodzie i numerze na danym lotnisku w okreslonym czasie.

20 W czasie pandemii COVID-19, kiedy nastapit drastyczny spadek liczby lotéw i pasazerow,
Komisja Europejska usuneta ten wymog w celu w zapobiezenia szkodliwym ekonomicznie i §rodo-
wiskowo lotom wykonywanym wytacznie dla utrzymania slotow. W sezonie zimowym 2020/2021
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pierwszenstwo (tzw. prawo ,,dziadka”). Historyczne przydzialy slotow nie moga
zosta¢ odebrane przewoznikowi lotniczemu w celu przyjecia nowych podmiotow
lub innych kategorii operatoréw statkéw powietrznych. Konfiskata przydziatow
slotow z powodéw innych niz udowodnione celowe ich naduzywanie roéwniez nie
jest dozwolona. Przydzielone sloty mogg by¢ jednak przekazywane lub wymienia-
ne migdzy liniami lotniczymi albo wykorzystywane jako czg§¢ wspdlnej operacii.

Celem drugiego aktu prawnego — dyrektywy Rady 96/67/WE w sprawie do-
stepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspo6lnoty? — byta
stopniowa liberalizacja tego rynku i otwarcie na konkurencje. Zakres stosowania
dyrektywy uzalezniony zostat od wielkosci ruchu w porcie lotniczym. Przyjete
regulacje miaty si¢ przyczyni¢ do obnizenia kosztow operacyjnych przedsie-
biorstw lotniczych i podniesienia jakosci ustug swiadczonych uzytkownikom por-
tow lotniczych. W 2011 r. Komisja ztozyta wniosek w sprawie dalszej liberalizacji
ustug naziemnych wykonywanych na rzecz linii lotniczych w ramach najwigk-
szych europejskich portéw lotniczych, ale nie zostal on zatwierdzony przez wspot-
prawodawcow (Parlament Europejski i Rade) i w 2014 r. Komisja go wycofata.

Dzialania na rzecz liberalizacji wspolnotowego rynku lotniczego stanowity
forme realizowania strategii i polityki transportowej Unii Europejskiej polegaja-
cej na rezygnacji tam, gdzie zostato to uznane za mozliwe i celowe, z regulowania
(przynajmniej bezposredniego) dziatalno$ci przedsigbiorstw sektora lotniczego.
Wejscie w zycie trzeciego pakietu przepiséw liberalizujacych transport lotniczy
zniosto ograniczenia w dostepie do rynku przewozow wewnatrzunijnych i zapo-
czatkowato proces prawotworczy majacy zapewni¢ swobod¢ prowadzenia dzia-
talnosci rowniez innym podmiotom §wiadczacym ushugi lotnicze. Wspolna poli-
tyka transportu lotniczego nie ograniczyta si¢ tylko do regulacji ekonomicznych.
Unia stala si¢ organem regulacyjnym takze w wielu dziedzinach technicznych
i operacyjnych.

Reforma zarzadzania ruchem lotniczym
w dokumentach strategicznych i programowych Unii Europejskiej —
kontekst polityczny

Dzigki liberalizacji ustug lotniczych nastapit wzrost konkurencyjnosci, ob-
nizenie cen i zwigkszenie liczby potaczen miedzy krajami cztonkowskimi Unii
Europejskiej, ale jednoczesnie zaczety rosnac¢ opdznienia lotow spowodowane

wskaznik wykorzystania slotow zmniejszono z 80% do 50%, a w sezonie letnim 2022 r., kiedy
prognozowany byt wzrost ruchu lotniczego, linie lotnicze musiaty wykorzysta¢ 64% swoich przy-
dziatow czasu na start lub ladowanie, aby zachowa¢ historyczne prawa.

2L Dyrektywa Rady 96/67/WE z 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug ob-
stugi naziemnej w portach lotniczych Wspolnoty (Dz. Urz. WE L 272 z 25 pazdziernika 1996 r., s. 36).
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ograniczeniami przepustowosci europejskiej przestrzeni powietrznej i infrastruk-
tury portow lotniczych Wspdlnoty. Prognozy rozwoju transportu lotniczego wska-
zywaly, ze zjawisko to wymaga natychmiastowej i zasadniczej reformy systemu
ATM, bez ktérej procesu liberalizacji unijnego rynku lotniczego nie mozna byto
uzna¢ za zakonczony. Wobec stale zwickszajacego si¢ natezenia ruchu lotniczego
Komisja zdecydowala, ze nalezy podja¢ dziatania, aby poradzi¢ sobie z zattocze-
niem przestrzeni powietrznej i zapobiec mozliwym sytuacjom kryzysowym w trans-
porcie lotniczym.

Biala Ksiega Zarzgdzanie ruchem lotniczym — uwolnienie przestrzeni
powietrznej w Europie (1996)

W Bialej Ksiedze Komisji z 1996 r.2? przeanalizowano tlo istniejgcej sytua-
cji w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym w Europie i niedociagnigcia obo-
wigzujacych ustalen organizacyjnych. Na podstawie wyciagnietych wnioskow
zdefiniowano mozliwe warianty jednolitego systemu ATM oraz przedstawiono
poglady na temat najlepszych instytucjonalnych rozwiazan na przyszios¢. W do-
kumencie podkreslono, ze usprawnienie europejskiego systemu ATM ma zasad-
nicze znaczenie dla urzeczywistnienia jednolitego rynku transportu lotniczego,
a tym samym dla osiggniecia celéw Traktatu odnoszacych si¢ do spdjnosci go-
spodarczej i spotecznej oraz swobodnego przeptywu osob. Dziatania Wspolnoty
w tej dziedzinie stanowiag zatem integralng czgs¢ wspolnej polityki transportu
lotniczego i Wspdlnota powinna dziata¢ w celu wypetnienia swoich zobowia-
zan prawnych i politycznych. Analizujac niedostatki d6wczesnego systemu ATM,
Komisja stwierdzita, iz kazdemu kompleksowemu podejsciu do zarzadzania
ruchem lotniczym musza towarzyszy¢ odpowiednie mechanizmy umozliwiajace
sprawne podejmowanie decyzji. Obecnie jednak w zakresie aspektow regulacyj-
nych ATM roézne organy europejskie dziataja przede wszystkim na zasadzie
konsensusu. Gtowna staboscia stosowanych rozwigzan jest brak informacji za-
rzadczych wspomagajacych proces podejmowania decyzji. Z kolei stabe wyko-
rzystanie dostepnych zasobow wynika z podejscia organow ATC, ktore daza
przede wszystkim do samodzielnego rozwigzywania konkretnych problemow.

Oprocz potrzeby skutecznych mechanizméw podejmowania decyzji koniecz-
ny jest rowniez monitoring, aby upewnic¢ si¢, ze decyzja jest wlasciwie rozumiana
przez wszystkie zainteresowane strony oraz ze dostepne sg Srodki niezbedne do jej
realizacji. Monitorowanie ma tez umozliwi¢ wykrycie wszelkich uchybien w trakcie
jej realizacji i podjecie dziatan naprawczych w odpowiednim czasie. Do niedoma-
gan systemu zaliczono ponadto brak narzedzi do wdrazania i wsparcia podjetych

2 Air Traffic Management — Freeing Europe’s airspace. White Paper, COM(96) 57 final,
Commission of the European Communities, Brussels, 6 March 1996.
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decyzji. Nie wszystkie decyzje muszg by¢ bezwzglednie obowigzujace, zwlaszcza
gdy ich realizacja zalezy od takich niewiadomych, jak dostepno$¢ kapitatu czy
techniczna wykonalno$¢ pewnych projektow. Dotyczy to w szczegdlnoscei inwe-
stycji, badan i rozwoju technologicznego. Konieczne jest wowczas, by sami de-
cydenci dysponowali wystarczajagcymi zasobami, aby zapewnié realizacje polityki,
o ktorej decyduja. Zwrocono tez uwage na nieodpowiednig kontrole kosztow.
Kontrola ruchu lotniczego jest przede wszystkim funkcja bezpieczenstwa reali-
zowana gldwnie przez wladze jako stuzba publiczna. Poniewaz do tej pory ATC
zasadniczo nie byla traktowana jako ustuga komercyjna, kontrola kosztéw nie sta-
nowila wigkszego problemu. Tendencja ta ulegla czeSciowej zmianie z powodu
ram instytucjonalnych, w ktorych dziataty podmioty swiadczace ustugi, a takze
przez metody odzyskiwania kosztow. Chociaz zidentyfikowane niedociagnigcia
dotyczyty wszystkich aspektow ksztattowania polityki ATM i $§wiadczenia ustug,
mozna zatozy¢, ze wiekszo$¢ z nich wynikala ze stabosci w obszarze ksztattowa-
nia tej polityki na poziomie strategicznym, ktdre nastepnie wptywaty na §wiadcze-
nie ustug jako takich. Nie ulegato watpliwosci, ze usunigcie istniejacych dysfunk-
cji bedzie wymagato powaznej restrukturyzacji systemu ATM w Europie.
Komisja wskazata, ze proces zarzadzania ruchem lotniczym obejmuje dwie
gtowne funkcje, ktore wymagaja dwoch bardzo rdéznych umiejetnosei — regulacyj-
nej, opartej na kompetencjach prawnych i administracyjnych, oraz drugiej — opera-
cyjnej, wymagajacej rozlegtej wiedzy technicznej i biegtosci w zarzadzaniu. Jesli
chodzi o funkcje operacyjng — ktora moze by¢ podzielona na szereg podfunkcjiz® —
argumentowano, ze ustanowienie jednego operatora jest najbardziej radykalnym
sposobem stworzenia jednolitego systemu ATM. Takie podejscie nie tylko utatwi-
loby $wiadczenie spojnych stuzb kontroli ruchu lotniczego w catej Europie, bez
wzgledu na granice panstw, ale takze umozliwitoby osiagnigcie korzysci skali po-
przez racjonalizacj¢ inwestycji niezbednych do §wiadczenia tych ushug. Z drugiej
strony ustanowienie takiego monopolu na poziomie Wsp6lnoty lub ECAC? byto
mato realistyczne, biorgc pod uwage praktyczne realia zarzadzania ruchem lotni-
czym w Europie. Wigzalo si¢ to nie tylko z kwestiami bezpieczenstwa narodowe-
0o i kontroli przestrzeni powietrznej, ale rowniez watpliwe bylo, czy rzeczywiscie
pozwolitoby to na wyeliminowanie niektorych stabosci systemu, zwlaszcza w zakre-
sie redukcji kosztow. Ponadto nieuchronnie utrudnitoby to rozwdj konkurencyjnych

23 Takich, jak: zapewnianie stuzb kontroli ruchu lotniczego (ATC), laczno$ci, nawigacji i do-
zorowania (CNS), stuzby informacji lotniczej (AIS) oraz stuzby meteorologicznej (MET).

24 Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego (ECAC) zostata utworzona w Strasburgu
w 1954 r. z inicjatywy ICAO i Rady Europy. Glownym jej celem jest promowanie statego rozwoju
bezpiecznego, pewnego, wydajnego i przyjaznego dla srodowiska europejskiego systemu transpor-
tu lotniczego. W tym celu dazy ona do harmonizacji polityki i praktyk w zakresie lotnictwa cywil-
nego wérod panstw cztonkowskich oraz promowania porozumienia w kwestiach politycznych
migdzy panstwami cztonkowskimi a innymi czesciami §wiata. Cztonkami ECAC sg 44 panstwa
(www.ecac-ceac.org).
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rozwigzan alternatywnych. W zwiazku z tym lepszym rozwigzaniem mogtoby by¢
pozostawienie poszczegdlnym Krajom zapewniania — w sposob jak najbardziej opta-
calny, przez operatorow publicznych lub prywatnych — stuzb zalecanych przez funk-
cje regulacyjna. Rownoczesnie jednak wskazano, ze nalezy zacheca¢ do tworzenia
bardziej stymulujacego srodowiska poprzez nadanie polityce w zakresie optat na-
wigacyjnych bardziej komercyjnego charakteru niz dotychczas, tak aby zachgcaé
do wigkszej swiadomosci kosztow zapewniania stuzb zeglugi powietrznej.

O ile ustalenia dotyczace $wiadczenia ustug ATM mogtyby pozosta¢ w gestii
poszczegolnych panstw, nalezato rozwazy¢ zupetnie inne rozwigzania w odniesie-
niu do funkcji regulacyjnej. Funkcja ta — ktora sama w sobie moze by¢ tez po-
dzielona na podfunkcje (bezpieczenstwo, wyniki ekonomiczne, inwestycje, za-
soby ludzkie, dostep do przestrzeni powietrznej, badania i rozwdj itp.) — powinna
by¢ zorganizowana w sposob umozliwiajgcy opracowanie jednolitych ram regu-
lacyjnych zgodnie z migdzynarodowymi standardami i praktykami. Do jej realiza-
Cji potrzebny jest przede wszystkim organ centralny posiadajacy okreslony mandat
i wyposazony w odpowiednie srodki do realizacji swoich zadan. W reformie orga-
nizacyjnej w dziedzinie ATM dwie podstawowe funkcje — regulacyjna i opera-
cyjna — powinny by¢ zatem w miar¢ mozliwosci rozdzielone. Komisja rozwazata
trzy nast¢pujace opcje dla ustanowienia pojedynczego systemu ATM:

1. Stworzenie ,,monolitycznej struktury”, ktora skupiataby zaréwno funkcje two-
rzenia polityki, jak i $wiadczenia ustug w catej Europie. Wigzatoby sie to z prze-
kazaniem wszystkich niezbg¢dnych uprawnien i zasobow jednemu podmiotowi
utworzonego na mocy specjalnego traktatu i upowaznionemu do zarzadzania
w mozliwie najbardziej efektywny sposodb przestrzenig powietrzng, za ktora
bytby odpowiedzialny, oraz do zapewniania w tej przestrzeni powietrznej stuzb
zeglugi powietrznej jako powszechnej stuzby publiczne;.

2. Stworzenie w obszarze Wspdlnoty jednolitej przestrzeni powietrznej zarzadza-
nej jako wspolny zasdb niezaleznie od granic panstwowych poprzez ustano-
wienie organu o odpowiedniej odpowiedzialnosci. Zapewnianie stuzb zeglugi
powietrznej w takim scenariuszu pozostatoby w gestii panstw cztonkowskich,
ale ustugi tych stuzb beda musiaty by¢ $wiadczone zgodnie ze specyfikacjami
opracowanymi przez Wspdlnotg i spdjne z normami ICAO. Jednoczesnie zwro-
cono uwage, ze mozliwosci zaangazowania Wspolnoty w dziedzinie ATM sg
znacznie ograniczone, w szczego6lnosci dlatego, ze przygotowanie i monito-
rowanie dziatanh w tak wyspecjalizowanej dziedzinie wymaga szczegdlnej
wiedzy fachowej, ktora w rzeczywisto$ci dysponuja jedynie organizacje kra-
jowe i Eurocontrol®. Rozwigzaniem mogtoby by¢ przeksztatcenie Eurocontrol

% Europejska Organizacja ds. Bezpieczefistwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol) zostata
utworzona w 1960 r. jako organizacja miedzyrzadowa dzialajaca na rzecz bezpiecznego i jednoli-
tego zarzadzania ruchem lotniczym w Europie. Jest liderem wérod migdzynarodowych organizacji
zaangazowanych w cywilno-wojskowa wspotprace w ATM.
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w agencje wspolnotowsa, ale mogloby to oznacza¢ likwidacj¢ organizacji
jako takiej w celu zachowania tylko jej srodkow i zasoboéw do realizacji za-
dan regulacyjnych.

3. Ustanowienie na mozliwie najszerszym szczeblu europejskim jednolitego
systemu zarzadzania ruchem lotniczym oddzielajacego funkcje regulacyjne
od operacyjnych. System taki musi opiera¢ si¢ na scentralizowanym wy-
konywaniu funkcji regulacyjnych wraz z niektorymi zadaniami operacyjnymi
w dziedzinie zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (ATFM) i zarza-
dzania przestrzenig powietrzng (ASM). Pozostale zadania operacyjne pozo-
stang W gestii poszczegblnych panstw?®. Szerszy zasieg systemu miat zapewnié¢
poprawe skutecznos$ci europejskiego ATM, jak rowniez wigksza elastycz-
nos¢, zwigkszajac mozliwosci dalszej integracji przestrzeni powietrznej przez
ugrupowania subregionalne. Kolejng istotng zaleta budowania jednolitego
systemu ATM w oparciu o szersza, wielostronng formule bylo to, ze rzady
krajowe mogly latwiej zgodzi¢ si¢ na odgrywanie przez taka organizacj¢ roli
w wojskowym wykorzystaniu przestrzeni powietrznej pod warunkiem, ze
Zostang przewidziane odpowiednie zabezpieczenia i umozliwienie panstwom
zachowania kontroli nad takim wykorzystaniem przestrzeni powietrznej.
Eurocontrol mialaby przeja¢ czes¢ niezbegdnej roli regulacyjnej w Europie
i stataby si¢ przede wszystkim odpowiedzialna za zarzadzanie przestrzenia
powietrzna i specyfikacje techniczne. W tym celu nalezato nadac jej wiek-
sza legitymacje polityczng i wyposazy¢ w uprawnienia, jak rowniez w nie-
zbedne mechanizmy podejmowania decyzji, monitorowania i wsparcia, ktore
umozliwia wlasciwe wykonywanie jej zadan. Proponowane dostosowanie za-
dan do wybranego modelu wymagato dokonania odpowiednich zmian kon-
wencji Eurocontrol.

W rezultacie przeprowadzonych analiz Komisja opowiedziata si¢ za ostat-
nia, trzecia opcja, przedstawiona w niniejszej Biatej Ksiedze jako najbardziej
pragmatyczng. Oznaczato to, ze dalsze prace zostang ukierunkowane na ustano-
wienie jednolitego europejskiego systemu ATM w oparciu 0 mechanizmy insty-
tucjonalne Wspolnoty. Aby wdrozy¢ te opcje, Wspolnota Europejska musiata
przystapi¢ do konwencji Eurocontrol?’ na warunkach pozwalajacych na wyko-
nywanie posiadanych kompetencji i umozliwiajacych realizacj¢ zadan powierzo-
nych na mocy Traktatu.

% Art. 28 konwencji chicagowskiej naktada na panstwa bedace jej stronami, w tym na pan-
stwa Unii Europejskiej, miedzynarodowa odpowiedzialno$¢ za zapewnianie infrastruktury i stuzb
ruchu lotniczego w ich krajowej przestrzeni powietrznej.

27 Miedzynarodowa konwencja o wspotpracy w dziedzinie bezpieczenstwa zeglugi powietrz-
nej Eurocontrol, sporzadzona w Brukseli 13 grudnia 1960 r., zmieniona Protokotem dodatkowym
z 6 lipca 1970 r., zmieniona Protokotem z 21 listopada 1978 r., w cato$ci zmieniona Protokotem
z 12 lutego 1981 r., ujednolicona Protokotem z 27 czerwca 1997 r. (Dz.U. 2006, nr 238, poz. 1723).
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Komunikat Komisji w sprawie utworzenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (1999)

Komunikat miat na celu optymalizacje zarzadzania ruchem lotniczym i usa-
tysfakcjonowanie wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej (zarbwno
cywilnych, jak i wojskowych), poniewaz jest ona wspolnym dobrem, ktore po-
winno by¢ zarzadzane wspolnie, bez wzgledu na granice panstwowe. Komisja
uznala, ze w sytuacji dynamicznie rosnacego zatloczenia przestrzeni powietrz-
nej, bedacego jednym z najbardziej oczywistych sygnatow trudnosci w zapew-
nieniu ptynnego przeptywu ruchu lotniczego, konieczne jest podjecie pilnych
dziatan w celu dostosowania zarzadzania ruchem lotniczym do potrzeb prawi-
dtowego funkcjonowania wspolnotowego rynku wewnetrznego poprzez utwo-
rzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES). Dziatania w ramach
SES wymagaty nie tylko wspolnych srodkow technicznych i operacyjnych, mia-
ly takze umozliwi¢ koordynacje projektowania przestrzeni powietrznej, zarza-
dzania nig i sprawowania nad nig nadzoru w catej Unii Europejskiej. Propono-
wana reorganizacja miata bazowa¢ na dwdch srodkach:

— podziale sektoréw kontroli ruchu lotniczego i ustanowieniu tras niezaleznie
od granic panstwowych, co miato umozliwi¢ bardziej efektywne wykorzysta-
nie przestrzeni powietrznej,

— podziale przestrzeni powietrznej pomiedzy uzytkownikow cywilnych i woj-
skowych uwzgledniajacym nowe realia geopolityczne® i stanowigcym cze$é
spdjnych i skutecznych ram.

Przedstawiajgc swoje propozycje, Komisja Europejska byta swiadoma, ze
kazde dziatanie i kazda zmiana zalezy od wspodtpracy wszystkich zainteresowa-
nych stron. Majac to na wzgledzie, Komisja wskazata Eurocontrol (liczaca wowczas
28 cztonkdw, w tym wszystkie panstwa cztonkowskie Wspdlnoty) jako organizacje,
ktora powinna odgrywac istotng role w realizacji dziatan, zwazywszy na posia-
dane doswiadczenie. Nie mozna byto jednak wykluczy¢, ze kraje, ktore naleza
do Eurocontrol, ale nie sg panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej, nie ze-
chcg uczestniczy¢ w planowanej reorganizacji. W takim wypadku Komisja miata
przedstawi¢ odpowiednie propozycje realizacji celow Traktatu za pomocag innych
srodkow. Zdaniem Komisji niezbedne byto przejscie od logiki wspotpracy migdzy
panstwami do logiki przepisow prawnych (kontroli politycznej i legislacyjnej)
przyjmowanych przez Uni¢ Europejska i catkowicie zintegrowanych z jej dziataniami.

Aby unikng¢ wszelkich przeszkdd, ktore moglyby pojawié si¢ w trakcie wdra-
zania jej propozycji, Komisja zdecydowala o nawiazaniu dialogu z przedstawicie-
lami sektora lotniczego, poniewaz to oni bgda korzysta¢ z jednolitej przestrzeni
powietrznej, oraz o utworzeniu grupy ekspertow ATM wysokiego szczebla (HLG)

28 W marcu 1999 r. trzy panstwa nalezace niegdy$ do Uktadu Warszawskiego — Polska, Cze-
chy i Wegry — zostaly przyjete do NATO.
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pod przewodnictwem cztonka Komisji odpowiedzialnego za transport. Propozycje
dziatan grupy HLG zostaly zawarte w zatgcznikach do komunikatu. Obejmowaty
one oceng¢ skuteczno$ci dziatania europejskiego systemu ATM, rozwijanie moz-
liwosci infrastruktury lotniczej, tworzenie zachet, prowadzenie badan i rozwoju
technologicznego oraz standaryzacje systemow. Raport grupy HLG ds. SES zostat
opublikowany w listopadzie 2000 r. W konkluzjach raportu stwierdzono, ze prze-
strzen powietrzna powinna by¢ organizowana, regulowana i strategicznie zarza-
dzana w skali ogolnoeuropejskiej z uwzglgdnieniem zaréwno intereséw lotnictwa
cywilnego, jak i wojskowego. Wskazano takze na potrzebe rozgraniczenia pomig-
dzy prawodawstwem i nadzorem a zapewnianiem stuzb zeglugi powietrznej oraz
wprowadzenia systemu certyfikacji majacego za zadanie ochrone wymagan inte-
resu publicznego, w szczego6lnosci w dziedzinie bezpieczenstwa i w zakresie
poprawy mechanizmow naliczania optat za korzystanie z ustug stuzb zeglugi
powietrznej dla uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

Strategia lizbonska (2000)

Waznym krokiem w Kierunku urzeczywistnienia idei gruntownej restruktury-
zacji europejskiej przestrzeni powietrznej pod katem przeptywu ruchu lotniczego
oraz uzytkowania tej przestrzeni w sposob zapewniajacy mozliwie najwyzszy
stopien bezpieczenstwa zeglugi powietrznej byto wiaczenie inicjatywy SES do
przyjetego przez Rade Europejska w marcu 2000 r. programu reform spoteczno-
-gospodarczych, znanego jako strategia lizbonska?. Dzialania objete tym progra-
mem dotyczyly szerokiego zakresu zagadnien, m.in. integracji i liberalizacji roz-
nych rynkéw oraz sektorow. Po zakonczeniu procesu liberalizacji rynku transportu
lotniczego jednym z priorytetow Unii Europejskiej w zakresie tworzenia jednolite-
go rynku wewnetrznego stata si¢ reforma sektora ATM. Przemawiala za tym po-
trzeba wyeliminowania wystepujacych probleméw, zwilaszcza kosztownych opdz-
nien w ruchu lotniczym, jak rowniez wzgledy ochrony srodowiska. W tej sytuacji
Rada Europejska zwroécita si¢ do Komisji z wnioskiem o pilne przedstawienie
propozycji prac dotyczacych catkowitej reorganizacji kontroli ruchu lotniczego
w Europie poprzez utworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.
W ramach realizacji strategii lizbonskiej w koncu 2001 r. Komisja opublikowata
program dziatan®® majacy na celu przeksztatcenie europejskiego nieba, poczawszy

2 Strategia lizboniska — droga do sukcesu zjednoczonej Europy, Warszawa 2002, s. 54-63.
W czerwcu 2010 r. Rada Europejska zatwierdzita nowy dtugookresowy program rozwoju spoteczno-
-gospodarczego Unii Europejskiej zatytulowany Europa 2020 — strategia na rzecz inteligentnego
i zrownowazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu, zastepujac w ten sposob reali-
zowang W latach 2000-2010 strategie lizbonska.

30 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament: Action
programme on the creation of the Single European Sky, COM(2001) 123 final.
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od 2004 r., w zintegrowang przestrzen powietrzng rzadzaca si¢ tymi samymi zasa-
dami i przepisami, a nastepnie przedstawita pakiet propozycji legislacyjnych doty-
czgcych zarzadzania ruchem lotniczym?®!, ktére opracowano na podstawie zaleceh
zawartych w raporcie grupy wysokiego szczebla ds. SES. W skiad pakietu we-
szty projekty czterech rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady: ramowego,
ktore ustanawialo cele i zasady funkcjonowania jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, oraz trzech rozporzadzen technicznych: w sprawie zapewniania stuzb
zeglugi powietrznej, uzytkowania przestrzeni powietrznej oraz technicznej intero-
peracyjnosci systemow ATM. Porozumienie polityczne w sprawie aktow praw-
nych konstytuujacych jednolita europejska przestrzen powietrznag Rada UE ds.
transportu osiggneta w grudniu 2002 r. Ustalono, ze prawng podstawg idei SES
jest Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska (TWE).

Biala Ksiega Transportu (2001)

Opublikowana w 2001 r. Biata Ksigga pt. Europejska polityka transportowa
do 2010 r.: czas na decyzje® byta pierwszym kompleksowym dokumentem wyzna-
czajacym cele i kierunki europejskiej polityki transportowej w perspektywie zbliza-
jacego sie rozszerzenia Unii Europejskiej o panstwa Europy Srodkowo-Wschodnie;j.
W oparciu o0 analiz¢ probleméw i wyzwan Komisja prognozowata duze zwigksze-
nie wolumenu transportu skutkujace zageszczeniem ruchu (zwlaszcza w przypad-
ku transportu drogowego i lotniczego) oraz wzrostem kosztow zdrowotnych i $ro-
dowiskowych. W celu zapobiezenia mozliwym niekorzystnym zjawiskom Komisja
przedstawita pakiet ponad 60 roznych srodkéw, ktore miaty zlikwidowac zalezno$¢
pomiedzy wzrostem gospodarczym a wzrostem ruchu oraz przeciwdziata¢ nierow-
nomiernemu rozwojowi réznych rodzajow transportu. Srodki te miaty zapewnié
tacznie osiagnigcie wigkszej efektywnosci kazdego z nich i dobry poziom ustug
transportowych dla wszystkich uzytkownikow. Realizacja zatozen Biatej Ksiegi
w dziedzinie transportu lotniczego obje¢ta nastepujace przedsiewzigcia:

— ustanowienie programu stworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej (SES), ktory zakonczy problemy zwigzane z jej fragmentaryzacja, zwigk-
szajac w ten sposob efektywnos$¢ oraz bezpieczenstwo transportu lotniczego
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej,

— wprowadzenie nowych technologii w celu pokonania trudnosci zwigzanych
z interoperacyjnos$cia, poprzez programy badawcze, takie jak m.in. inicjatywa
SESAME (p6zniejszy program SESAR) majgca poprawi¢ infrastrukture kon-
troli ruchu lotniczego w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,

81 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament on the
Creation of the Single European Sky, COM(2001) 564/2 final.
32 COM(2001) 370 z 12 wrze$nia 2001 r.
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— otwarcie negocjacji ze Stanami Zjednoczonymi w obszarze transportu lotni-
czego pozwalajacych europejskim uzytkownikom i sektorowi lotniczemu na
korzystanie z nowych mozliwos$ci, jakie stwarza jeden z najwazniejszych ryn-
kow lotniczych §wiata — rynek transatlantycki,

— utworzenie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),

— wzmocnienie praw pasazerow wspolnotowych linii lotniczych (kompensaty
i wsparcie w przypadku braku miejsc w samolotach mimo posiadania biletu,
odwotania lotow i powaznych opoznien).

Pomimo iz cele i instrumenty polityczne zdefiniowane w Biatej Ksigdze z 2001 r.
zostaly wdrozone jedynie czgsciowo, dokument ten zapoczatkowat debatg nad przy-
szloscig transportu w perspektywie dtugoterminowej. Rezultatem podjetych przez
Uni¢ Europejska dziatan prawotworczych w obszarze ATM byt przyjety w 2004 r.
pakiet legislacyjny dotyczacy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES I).
W jego sktad weszty cztery rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE):
nr 550/2004 (ramowe), nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb zeglugi po-
wietrznej, nr 551/2004 w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrz-
nej i nr 552/2004 w sprawie interoperacyjnosci europejskiej sieci zarzadzania
ruchem lotniczym®., Gtéwnym celem ustanowionych regulacji byta poprawa bez-
pieczenstwa i efektywnosci transportu lotniczego oraz wspieranie restrukturyzacji
europejskiej przestrzeni powietrznej i stuzb zeglugi powietrznej. Przyjete przepisy
zapewnity ramy dla stworzenia dodatkowej przepustowosci oraz poprawy wydaj-
nosci i interoperacyjnosci systemow ATM w panstwach cztonkowskich Unii.

Komunikat Komisji w sprawie projektu SESAR (2005)

W komunikacie Komisji Europejskiej do Rady z listopada 2005 r. zostat
ogloszony zamiar uruchomienia projektu SESAR stanowigcego technologiczno-
-przemystowy wymiar jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej®*. Gtow-
nym celem tego przedsiewzigcia miata by¢ koordynacja badan i rozwoju zarza-
dzania ruchem lotniczym w Unii Europejskiej oraz pomoc w stworzeniu nowej
generacji infrastruktury technicznej ATM, zdolnej do utrzymania przewidywanego
statego wzrostu ruchu lotniczego w nadchodzgcych dziesiecioleciach. W ramach
realizacji projektu SESAR wyodrgbniono faz¢ planowania (sporzadzenie euro-
pejskiego centralnego planu modernizacji ATM), faz¢ opracowywania (Stworze-
nie niezbe¢dnej bazy technologicznej) 1 faz¢ rozmieszczenia (instalacja nowych
systemow i procedur operacyjnych w catej Europie). Zgodnie z okre§lonymi przez

33 Dz. Urz. UE L 96 z 31 marca 2004 r., s. 1-62.

34 Komunikat Komisji do Rady dotyczacy projektu realizacji europejskiego systemu zarza-
dzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR) oraz utworzenia wspdlnego przedsigbiorstwa
SESAR, COM(2005) 602 z 25 listopada 2005 r.
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Komisj¢ ramami czasowymi faza planowania miata trwa¢ od 2005 do 2007 r.,
faza opracowywania miata przebiega¢ w latach 2008-2013, a trzecia i ostatnia faza
— rozmieszczania — byta przewidziana do realizacji w latach 2014-2020. Przy-
jeto, ze SESAR jako projekt z zakresu badan i rozwoju bedzie mogt korzystaé
z finansowania wspolnotowego pochodzacego z ramowych programéw badan
oraz programow sieci transeuropejskich. Zakres udziatu Unii Europejskiej miat
si¢ ogranicza¢ do planowania i opracowywania, natomiast zarzadzanie i finanso-
wanie w fazie rozmieszczania miato zosta¢ przekazane w petni podmiotom bran-
zowym. Do komunikatu zalaczono wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie
utworzenia Wspolnego Przedsiewziecia SESAR (SJU)®, ktore gwarantowatoby
spojnos¢ 1 zwartos¢ projektu wspomagajacego partnerstwo pomiedzy Wspodlnota
a innymi instytucjami i podmiotami publicznymi lub prywatnymi.

Komunikat Komisji Jednolita europejska przestrzen powietrzna I1
(2008)

W rezultacie niezadowalajacych postepéw we wdrazaniu pierwotnie przyjetych
zalozen oraz pojawienia si¢ nowych wyzwan (kryzys gospodarczy i finansowy,
zwigkszajaca si¢ konkurencja oraz odczuwalny dla sektora transportu lotniczego
wzrost cen paliw) w czerwcu 2008 r. Komisja przedstawita projekt drugiego pa-
kietu przepisow SES®. Sktadat si¢ on z czterech elementow. Po pierwsze, zapro-
ponowano rozmaite uzupetnienia i zmiany czgsci przepisow pakietu SES I. Nale-
zaty do nich przede wszystkim: wiazace cele w zakresie poprawy skutecznosci
dziatania shuzb zeglugi powietrznej, funkcja zarzadzania europejska sieciag ATM
oraz wigzacy termin ustanowienia funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej.
Po drugie, duzo uwagi poswiecono modernizacji technicznej i operacyjnej sys-
temu ATM. Na tej podstawie miat zosta¢ wdrozony drugi etap realizacji programu
SESAR (faza opracowywania, lata 2008-2013). Po trzecie, Komisja zapropono-
walta kolejne rozszerzenie kompetencji Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lot-
niczego (EASA) na lotniska, zarzadzanie ruchem lotniczym i systemy kontroli
ruchu lotniczego. Po czwarte, zaproponowano podjecie problemu niewystarczajg-
cej przepustowosci infrastruktury lotnisk. Czasy na start lub ladowanie przydzie-
lane operatorom statkéw powietrznych miaty zosta¢ lepiej dostosowane do dzia-
fan w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym, powsta¢ miato roéwniez centrum
monitorowania przepustowosci portow lotniczych. Ostatecznie przyjeto podejscie

3 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 w sprawie utworzenia wspolnego przedsiewzigcia
w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR)
(Dz. Urz. UE L 64 z 2 marca 2007 r., s. 1).

36 Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionow, Jednolita europejska przestrzer powietrzna 11: w kierunku bardziej
zrownowazonego rozwoju lotnictwa i poprawy jego efektywnosci, COM(2008) 389 z 25 czerwca 2008 r.
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pieciostopniowe, uwzgledniono bowiem takze aspekt czynnika ludzkiego. Projek-
towane zmiany zostaty wdrozone w zycie po przyjeciu w pazdzierniku 2009 r. przez
Parlament Europejski i Rade dwoch rozporzadzen (WE): nr 1070/2009%, zmie-
niajacego czes¢ regulacji pakietu SES 1, oraz powigzanego z nim rozporzadzenia
nr 1108/2009%, poszerzajacego zakres dziatah EASA na aspekty bezpieczenstwa
zwigzane z lotniskami oraz zarzadzaniem ruchem lotniczym i stuzbami zeglugi po-
wietrznej (ATM/ANS). W pakiecie przepisow SES II potozono wigkszy nacisk na
cele niz na $rodki do ich osiggnigcia. O przyjecie mniej nakazowego podejscia legi-
slacyjnego od stosowanego dotychczas wnioskowaly zarowno panstwa cztonkow-
skie, jak i wszystkie zainteresowane strony. Drugi pakiet ustawodawczy dotyczacy
SES zyskal zdecydowane i wyrazne poparcie nie tylko linii lotniczych i portow
lotniczych, ale tez ustugodawcow stuzb zeglugi powietrzne;.

Biala Ksiega Transportu (2011)

W opublikowanej przez Komisj¢ w marcu 2011 r. Biatej Ksiedze w sprawie
przysztosci sektora transportu do 2050 r. pt. Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu® zostaty przedstawione stare i nowe wyzwania
w sektorze transportu oraz sposoby stawienia im czota. Wérod dziesieciu celow
Komisja umiescita utworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, cze-
mu miato shuzy¢ zniesienie wszystkich utrzymujacych si¢ barier miedzy rodzajami
transportu i systemami krajowymi, wspieranie procesu integracji i utatwienie proce-
su powstawania miedzynarodowych i multimodalnych operatorow. Za jeden z klu-
czowych elementow warunkujacych utworzenie jednolitego europejskiego obszaru
transportu uznano wdrozenie ram jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
w zarzadzaniu ruchem lotniczym. Aby nie dopusci¢ do napigc i zaklocen, Komisja
wskazata na potrzebg szerszej harmonizacji i1 lepszego wdrazania przepiséw so-
cjalnych i srodowiskowych oraz przepisow w obszarze bezpieczenstwa i ochro-
ny, a takze minimalnych norm w zakresie ustug oraz praw uzytkownikow.

Komunikat Komisji Przyspieszenie wdrozZenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (2013)

Silne poparcie polityczne pakietu SES II ze strony catej spotecznosci lotniczej
(w szczegodlnosci po kryzysie spowodowanym w kwietniu 2010 r. wybuchem

87 Dz. Urz. UE L 300 z 14 listopada 2009 r., s. 34.
%8 Dz. Urz. UE L 309 z 24 listopada 2009 r., s. 51.
39 COM(2011) 144 z 28 marca 2011 r.
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wulkanu na Islandii) $wiadczyto o pilnej potrzebie kontynuacji reformy w sekto-
rze ATM. Mimo stusznosci zasad 1 kierunku dzialan podejmowanych przez Unig
Europejska realizacja inicjatywy SES byla znacznie opdzniona, zwlaszcza w za-
kresie osiggania celow skuteczno$ci dziatania stuzb zeglugi powietrznej i wdra-
zania jej podstawowych elementow, takich jak funkcjonalne bloki przestrzeni
powietrznej (FAB) badz krajowe organy nadzorujace (NSA).

Jednoczesnie przyjecie pakietu SES II spowodowalo zazgbianie si¢ pewnych
przepisow zawartych w kilku aktach prawnych. Aby zaradzi¢ powyzszym nie-
dociaggnieciom, Komisja przeanalizowata rdzne warianty polityki, poczawszy
od kontynuowania wdrazania istniejacych ram SES, po wprowadzenie bardziej
ambitnych zmian, ktére moglyby wywotaé wigkszy sprzeciw polityczny. Osta-
tecznie wybrala te drugg opcje. W komunikacie z czerwca 2013 r.%° zapropono-
wala takie zmiany, jak strukturalne oddzielenie ustug pomocniczych od stuzb
ruchu lotniczego, instytucjonalny rozdziat krajowych organéw nadzorczych od
instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej (ANSPs), zmniejszenie
zaangazowania panstw czlonkowskich w okreslanie celéw skuteczno$ci dziata-
nia, stworzenie bardziej elastycznego i ukierunkowanego na wyniki modelu FAB
oraz bardziej scentralizowane podejscie do menedzera sieci.

Jednoczesnie Komisja przedstawita wniosek dotyczacy zmiany zasad SES
(znany jako pakiet SES I1+)*. Zmienione rozporzadzenie miato na celu potgcze-
nie w jeden akt prawny dotychczasowych czterech rozporzadzen (549-552/2004),
znowelizowanych czesciowo w 2009 r. Przyspieszenie wprowadzenia jedno-
litej europejskiej przestrzeni powietrznej za pomocg nowego pakietu dziatan,
w tym dzialan ustawodawczych, miato wyeliminowac trwale przeszkody oraz
przynies¢ znaczne korzysci w zakresie poprawy bezpieczenstwa, efektywnosci
operacyjnej i ekonomicznej lotnictwa oraz jego wptywu na srodowisko. Celami
proponowanych przepisow byto m.in. wyjasnienie struktury instytucjonalnej,
wzmocnienie zasad rynkowych przy zapewnianiu stuzb zeglugi powietrznej,
przyspieszenie wdrozenia programu SESAR, przeformutowanie systemu sku-
teczno$ci dzialania oraz udostgpnienie Komisji narzedzi pozwalajacych na
stanowcze egzekwowanie przepiséw, zwlaszcza w odniesieniu do FAB. Ze
wzgledu na brak porozumienia miedzy Zjednoczonym Krolestwem a Hisz-
panig co do tego, czy tekst powinien mie¢ zastosowanie do portu lotniczego
w Gibraltarze, Parlament Europejski i Rada nie mogty jednak uzgodnié pet-
nego stanowiska.

40 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Europejskiego i Spo-
tecznego oraz Komitetu Regiondow Przyspieszenie wdrazania jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, COM(2013) 408 z 11 czerwca 2013 r.

41 Whiosek Komisji COM(2013) 410 dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (wersja przeksztat-
cona), Strasburg, 11 czerwca 2013 r.
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Komunikat Komisji Strategia lotnicza dla Europy (2015)

Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa®?, przyjeta przez Komisje 7 grud-
nia 2015 r., okreslata cztery glowne priorytety:

1. Ustanowienie Unii Europejskiej jako wiodacego gracza w $wiatowym lotnic-
twie cywilnym przy jednoczesnym zapewnieniu rownych szans wszystkim
przedsiebiorstwom w Unii.

2. Ukonczenie prac nad jednolita europejska przestrzenig powietrzng.

3. Utrzymanie standardow w zakresie bezpieczenstwa, ochrony srodowiska, kwe-
stii spotecznych i praw pasazerow.

4. Zmniejszenie obcigzenia kontroli bezpieczenstwa i kosztéw dzigki nowej tech-
nologii i podej$ciu opartemu na ryzyku.

W strategii podkreslono, ze dziatania na szczeblu Unii Europejskiej sa ko-
nieczne w celu rozwigzania problemu ograniczen przepustowosci i efektywnosci
wynikajacych z nieefektywnego wykorzystania zasobow (przestrzeni powietrz-
nej, portow lotniczych) oraz ograniczen rynkowych. Aby dokonaé znaczacego
postepu na drodze do uwolnienia potencjatu unijnego sektora lotnictwa, Komisja
wezwata Radg i Parlament Europejski do pilnego przyjecia wniosku dotyczacego
zmiany zasad SES z 2013 r. (pakiet SES I1+) oraz zapowiedziata kontynuacje
wspotpracy z panstwami cztonkowskimi i innymi zainteresowanymi stronami na
rzecz zakonczenia tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.
W dokumencie wskazano, ze stanowi to jedno z najwazniejszych wyzwan maja-
cych obecnie wptyw na wydajnos¢ i konkurencyjno$¢ unijnego systemu lotnictwa.
Ustanowienie w petni zoptymalizowanego systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym pozwolitoby bowiem zmniejszy¢ koszty przewoznikow lotniczych wyni-
kajace z nieefektywnosci (opdznien i dtuzszych tras) przy jednoczesnej minima-
lizacji wptywu lotnictwa na $rodowisko.

Propozycja aktualizacji pakietu SES 11+ (2020)

Od czasu zaproponowania przez Komisje w 2013 r. wniosku ustawodaw-
czego dotyczacego SES II+, ktory jeszcze nie zostat przyjety przez europejskich
ustawodawcow, sytuacja ulegta zmianie. Po pierwsze, wyjscie Wielkiej Brytanii
z UE (Brexit) usunglo barierg, ktora zablokowata negocjacje w Radzie w sprawie
dalszej reformy ATM. Po drugie, wraz z przyjeciem Europejskiego Zielonego
Ladu pojawita sie jeszcze pilniejsza potrzeba ograniczenia emisji CO- z lotnictwa.

42 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw: Strategia lotnicza dla Europy, COM(2015)
598 final z 7 grudnia 2015 r. Powigzanym aktem jest dokument roboczy stuzb Komisji SWD(2015)
261 final z 7 grudnia 2015 .
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Po trzecie, nastapil postep w zakresie odpowiednich przepisow Unii Europej-
skiej, w szczegdlnosci dzigki wejsciu w 2018 r. w zycie zmienionego rozpo-
rzadzenia bazowego EASA (2018/1139). Postgpy w tworzeniu jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej byty jednak nadal niezadowalajace, co znalazto
odzwierciedlenie m.in. w sprawozdaniach Europejskiego Trybunalu Obra-
chunkowego dotyczacych przegladu SES i regulacji modernizacji ATM w Unii
(z 2017 i 2019 r.)®. W dokumentach tych stwierdzono, ze zarzadzanie euro-
pejska przestrzenig powietrzng pozostaje rozdrobnione, oplaty nawigacyjne sa
wcigz wysokie, a nieskuteczny system ATM nadal powoduje wiele op6znien.
Dlatego tez uznaje si¢ dalsza reform¢ SES za konieczng. Wychodzac naprzeciw
pojawiajacym si¢ wyzwaniom, Komisja powotata grupe ,,medrcow” sktadajaca
si¢ z 15 ekspertow w dziedzinie ATM, ktorzy w kwietniu 2019 r. wydali spra-
wozdanie na temat przysztosci SES*. Rownoczes$nie Parlament zlecit projekt
pilotazowy dotyczacy przysziej architektury europejskiej przestrzeni powietrz-
nej, ktory zaowocowal sprawozdaniem w marcu 2019 r.* Ponadto we wrze$niu
tego samego roku odbyta sie konferencja wysokiego szczebla na temat przyszio-
sci SES, w wyniku ktorej podpisano wspdlng deklaracje zainteresowanych stron.
Wezwano w niej instytucje Unii Europejskiej do uproszczenia ram regulacyj-
nych i struktury instytucjonalnej, aby odpowiedzie¢ na obecne i przyszte potrze-
by europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym. W konsekwencji aby
dostosowa¢ ramy regulacyjne SES do zachodzacych zmian i wylaniajacych si¢
potrzeb, we wrzesniu 2020 r. Komisja zaproponowata ich aktualizacje. Wstep-
na ocena skutkéw regulacji dokonanej przez Komisj¢ i dotaczonej do pierwot-
nego wniosku zostata przeprowadzona przez Europejska Parlamentarng Stuz-
be Badawcza (EPRS). Stwierdzono w niej pewne niedociggnigcia, m.in. takie, ze
ocena wptywu nie zawiera odniesienia do wykorzystanych ustug doradczych.
Zauwazono roéwniez, ze preferowany przez Komisje scenariusz polityki spotkat
si¢ ze sprzeciwem wielu podmiotéow $wiadczacych ushugi stuzb zeglugi po-
wietrznej i panstw cztonkowskich. Komisja nie uznata jednak za konieczne

43 European Court of Auditors Special Report Number 18 on the Single European Sky: a changed
culture but not a single sky, https://eca.europa.eu/ListssECADocuments/SR17_18/SR_SES_EN.pdf
(28.07.2022); European Court of Auditors Special Report Number 11 on The EU’s regulation for
the modernisation of air traffic management has added value — but the funding was largely unnec-
essary, https://www.eca.europa.eu/ListssECADocuments/SR19_11/SR_SESAR_DEPLOYMENT _
EN.pdf (28.07.2022).

44 Report of the Wise Persons Group on the future of the Single European Sky, https://ec.euro
pa.eu/transport/sites/transport/files/2019-04-report-of-the-wise-persons-group-on-the-future-of-the-
-single-european-sky.pdf, April 2019 (31.07.2022).

45 A proposal for the future architecture of the European Airspace, https://wwwv.sesarju.eu/node/3253
(31.07.2022).

46 Zmieniony wniosek Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wdroze-
nia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (wersja przekszzafcona), COM(2020) 579 final,
2013/0186 (COD), Bruksela, 22 wrzesnia 2020 r.
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przeprowadzenie nowej oceny skutkéw zmienionego wniosku z wrzesnia 2020 r.,
wskazujac, ze gtowne cele i preferowane warianty nie ulegly znacznym zmia-
nom oraz ze potencjalne skutki gospodarcze, srodowiskowe i spoteczne wniosku
w sprawie przeksztalcenia nie r6znig si¢ znaczaco od skutkow zwigzanych z pier-
wotnym wnioskiem w sprawie SES |1+,

Podsumowanie

Historycznie lotnictwo cywilne byto zorganizowane w ramach okreslonych
przez ICAO. Zgodnie z nimi calo$¢ zagadnien zwigzanych z zegluga powietrzna
lezata w gestii panstw-stron konwencji chicagowskiej. Wspdlna polityka Unii
Europejskiej w dziedzinie transportu lotniczego powstata w ramach istniejacego
wezesniej systemu miedzynarodowego, opartego na zasadzie suwerennosci pan-
stw. Celem polityki lotniczej wprowadzanej stopniowo przez Wspdlnote od po-
towy lat 80. ubiegtego wieku w ramach wspdlnej polityki transportowej byto
ustanowienie jednolitego rynku wewnetrznego charakteryzujacego si¢ brakiem
ograniczen w swobodzie $wiadczenia ustug w transporcie lotniczym. Instrumen-
tem realizacji tej polityki jest zbidr przepisow prawnych shuzacych zwigkszeniu
efektywnosci i konkurencyjnosci unijnego sektora lotnictwa na poziomie mig-
dzynarodowym. Przyjete dotychczas akty prawa lotniczego Unii Europejskiej
obejmuja wigkszo$¢ norm ICAO zawartych w zatacznikach do konwencji chica-
gowskiej dotyczacych bezpieczenstwa, zarzadzania ruchem lotniczym i ochro-
ny srodowiska.

Reforma regulacyjna europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
wylonita si¢ jako wazny obszar polityki lotniczej Unii Europejskiej dopiero
w 2000 r. Wraz z pakietem regulacji prawnych dotyczacych inicjatywy SES
z 2004 r. Unia otrzymata wiele kompetencji dotychczas bedacych w zakresie
odpowiedzialno$ci poszczegolnych panstw cztonkowskich. Dziatania legislacyj-
ne podjete w ramach tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
miaty podnie$¢ standardy bezpieczefistwa i wydajnosci lotow, zmniejszy¢ koszty
zwigzane ze $wiadczeniem ustug stuzb ATM/ANS oraz ograniczy¢ wplyw na
srodowisko w warunkach szybkiego wzrostu ruchu lotniczego. Na podstawie
dwoch kompleksowych pakietow legislacyjnych (SES T oraz SES II) Komisja
przyjeta i wdrozyta ponad 20 rozporzadzen wykonawczych i specyfikacji wspol-
notowych. Prawodawstwo SES zostalo ponadto uzupetnione 0 zintegrowane
podejscie do bezpieczenstwa poprzez rozszerzenie zakresu zadan EASA w dzie-
dzinie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb Zeglugi powietrznej (rozpo-
rzadzenie UE 2018/1139). Regulacje SES ustanowily takie organy, jak menedzer
europejskiej sieci ATM (NM), niezalezny organ weryfikujacy skuteczno$¢ dzia-
tania (PRB), wspoélne przedsigwzigcie ds. badan i rozwoju (SESAR JU) oraz
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menedzer ds. wdrazania SESAR (SDM). Nastgpita ponadto stopniowa integracja
ustug ATM/ANS, w szczegdlnosci poprzez wykorzystanie nowej technologii
zwigzanej z kompleksowym cyklem innowacji.

Nalezy podkresli¢, ze nadrzedne cele SES maja charakter ambicji politycz-
nych i zalezg w gtdéwnej mierze od rozwoju ruchu lotniczego w perspektywie
dhugoterminowej. Komisja w porozumieniu z panstwami cztonkowskimi dazy do
zapewnienia tego, by cele te byly modyfikowane na podstawie doswiadczen, by
byly w mozliwie najwigkszym stopniu oparte na dowodach i by bazowaly na
mozliwych do zrealizowania i1 zrownowazonych zatozeniach, a takze by znalazlty
odzwierciedlenie w aktualizacjach centralnego planu ATM. O ile polityka libera-
lizacyjna Unii Europejskiej okazata si¢ skuteczna w odniesieniu do przewozni-
kow lotniczych i mniej skuteczna wobec portow lotniczych, to napotykata impas
w przypadku instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej. Jednak za-
rzadzanie ruchem lotniczym to niezbedny element og6lnego tancucha wartosci
w lotnictwie. Funkcjonowanie transportu lotniczego w Europie bedzie zatem tak
skuteczne jak jego najstabsza czes$¢, ktorg dzis jest przestrzen powietrzna i jej
harmonizacja. Jak wskazuje przebieg dotychczasowej realizacji inicjatywy SES,
propozycje nowych rozwigzan prawnych powinny mie¢ mocne wsparcie poli-
tyczne i by¢ wdrazane przy pelnym zaangazowaniu ze strony zainteresowanych
cywilnych oraz wojskowych podmiotow. Wprawdzie Unia Europejska posiada
obecnie instrumenty prawne pozwalajagce jej skutecznie oddziatywaé na proces
zarzadzania ruchem lotniczym w europejskiej przestrzeni powietrznej, jednak
zakres ich wykorzystania w pewnym stopniu uzalezniony jest od woli poli-
tycznej panstw cztonkowskich. W konsekwencji mimo znaczacych osiggnie¢ na
poziomie instytucjonalnym, operacyjnym i technologicznym oraz jako$ci zapro-
ponowanych strategii i programéw istniejgca Sytuacja nadal nie gwarantuje, ze
Unia bedzie dysponowata systemem zarzadzania ruchem lotniczym, ktory mogiby
zaspokoi¢ zaro6wno potrzeby uzytkownikow europejskiej przestrzeni powietrz-
nej, jak i cele jej wlasnej polityki lotniczej.
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Streszczenie

Od ponad 20 lat w instytucjach Unii Europejskiej i jej panstwach cztonkowskich trwaja prace
nad utworzeniem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) — ambitnego programu
modernizacji systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM). Przestanka do zainicjowania w 2000 r.
dziatan legislacyjnych i badawczo-rozwojowych w tej dziedzinie bylo zmniejszenie istniejacego
rozdrobnienia sektora ATM pomigdzy panstwami, cywilnymi i wojskowymi instytucjami zapew-
niajgcymi stuzby zeglugi powietrznej oraz stosowanymi systemami technicznymi. Podjecie przez
Komisje Europejska inicjatywy SES oznaczato wlaczenie problematyki ATM do zakresu polityki
lotniczej Unii Europejskiej. Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie dotychczasowych
postepéw w tworzeniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w obliczu probleméw wyni-
kajacych gtéwnie ze specyficznego, ponadnarodowego charakteru Unii. Autor przeanalizowat
zachodzace zmiany priorytetow inicjatywy SES, a takze niepowodzenia, jakie napotkano podczas
realizacji celow politycznych tego zlozonego przedsigwzigcia, ktore zadecyduje o przysztosci
zarzgdzania ruchem lotniczym w Europie.

Stowa kiuczowe: polityka lotnicza UE, jednolita europejska przestrzen powietrzna, zarzadzanie
ruchem lotniczym

AIR TRAFFIC MANAGEMENT IN THE AVIATION POLICY
OF THE EUROPEAN UNION

Summary

For over two decades, the European Union and its Member States have been working towards
a creation of the Single European Sky (SES), which is an ambitious programme to upgrade the air
traffic management (ATM) system. The rationale behind initiating legislation and research and
development activities in this field in 2000 was to reduce the existing fragmentation of the ATM
sector between States, civil and military air navigation service providers and technical systems in
use. Consequently, the launch of the SES initiative by the European Commission caused that issues
of the ATM were incorporated into the scope of the EU aviation policy. The aim of this article is to
present the progress made so far in the creation of the Single European Sky, given the issues result-
ing mainly from supranational character of the EU actions. The author analysed the ongoing
changes in the priorities of the SES initiative, as well as the failures encountered in meeting the
political goals of this complex endeavour, which will determine the future of the air traffic man-
agement in Europe.

Keywords: EU aviation policy, the Single European Sky, air traffic management
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