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WYKAZ SKROTOW

AEA Stowarzyszenie Europejskich Przewoznikow Lotniczych
AIB organ dochodzeniowy ds. wypadkow

AIP zbidr informacji lotniczych

AIS stuzba informacji lotniczej

AMC dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnoS$ci

ANS stuzby zeglugi powietrznej

ANSP organizacja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej
ATM zarzadzanie ruchem lotniczym

ATS stuzby ruchu lotniczego

CFIT zderzenie z powierzchnia ziemi w locie sterowanym
CRD dokument reakcji na uwagi

DOA zatwierdzenie organizacji projektujacej

EASA Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego

KE Komisja Europejska

ECAC Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego
ESARR wymagania Eurocontrol w zakresie przepisow bezpieczenstwa
ESO europejskie organizacje normalizacyjne

ETSO europejska norma techniczna

UE Unia Europejska

FAA federalne wtadze lotnictwa USA

FSF Flight Safety Foundation

FTE ekwiwalent pelnego etatu

GAP program zapobiegania wypadkom na ziemi

GASR Grupa Regulatoréw Bezpieczenstwa Lotnisk

IATA Zrzeszenie Migdzynarodowego Transportu Lotniczego
ICAO Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
ICB branzowy organ konsultacyjny

IFR przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadoéw
ILS system ladowania wedlug wskazan przyrzadoéw

IS-SG migdzyresortowa grupa sterujaca

JAA Zrzeszenie Whadz Lotniczych

JAR wymagania bezpieczenstwa lotniczego JAR

MTOM maksymalna masa do startu

NAA krajowy urzad lotnictwa cywilnego

NPA zawiadomienie o proponowanej zmianie
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NPV
OPS
POA
QMS
RFFS
OSR
SAFA
SARPS
SES
SESAR
SMS

warto$¢ biezaca netto

operacje

zatwierdzenie organizacji produkujace;j

system zarzadzania jakoscia

stuzby ratowniczo-gasnicze

ocena skutkéw regulacji

bezpieczenstwo statkow powietrznych panstwa trzeciego

normy i zalecane praktyki

Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna

europejski system zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji

system zarzadzania bezpieczenstwem

Ocena skutkow regulacji Strona 6 z 103



Streszczenie

Celem niniejszej oceny skutkéw regulacji (OSR) jest ocena z perspektywy europejskiej
ewentualnych skutkow rozszerzenia zakresu rozporzadzenia podstawowego EASA nr 1592/2002
0 bezpieczenstwo 1 interoperacyjnos¢ lotnisk.

Niniejsza OSR opiera si¢ na wstepnej ocenie skutkow regulacji przygotowanej w 2005 r.
z inicjatywy stuzb Komisji oraz na ocenie kosztow administracyjnych dokonanej przez stuzby
Komisji w 2006 r. Oceng przygotowata Agencja zgodnie z metodologia zaaprobowana przez
dyrektora wykonawczego Agencji na podstawie pkt 3.4 1 5.3 procedury regulacyjnej
zatwierdzonej przez zarzad.

Niniejsza OSR obejmuje tylko szacunkowe koszty merytoryczne (bez kosztow
administracyjnych). Ponadto przedstawiono jedynie podsumowanie stanowisk interesariuszy —
zawarto je bowiem w dokumencie CRD 06/2006 opublikowanym przez Agencj¢ dnia 5 maja
2007 r.

OSR stanowi uzasadnienie opinii Agencji w przedmiotowej sprawie i porusza tez rozpoznane
W niej nastgpujace problemy:

e Koszt wypadkéw Iub incydentéw lotniczych na lotniskach lub w ich poblizu
spowodowanych czynnikami lotniskowymi w panstwach UE-27 + 4 wynosi
szacunkowo 1164 miliony EUR rocznie (2006 r.);

e W ostatnich latach ECAC odnotowata okoto 400 wypadkéw rocznie w trakcie fazy
startu lub ladowania samolotow o masie ponizej 2250 kg, czgsto korzystajacych
z matych lotnisk uzytku publicznego;

e Globalne ramy regulacyjne ICAO nie wystarczaja, zeby zapewni¢ europejskim
obywatelom oczekiwany poziom ochrony;

Europejskie ramy regulacji w zakresie bezpieczenstwa lotniczego sa niespojne;
Oddzielenie funkcji regulacyjnych od funkcjonowania lotnisk nie jest w petni oczywiste
we wszystkich panstwach UE-27 + 4;

e Analogiczne wprowadzanie regulacji kilkadziesiat razy (27 + 4) prowadzi do

nieracjonalnego wykorzystania srodkow.

Okreslono ogolne, szczegdtowe 1 operacyjne cele majace ztagodzi¢ rozpoznane problemy
w kontekscie ogolnej polityki UE. W niniejszej OSR wykorzystano wskazniki wynikowe
odpowiadajace konkretnym celom.

W zwiazku z pytaniami w dokumencie NPA/2006 okreslono i szczegdétowo oceniono pie¢ grup
sktadajacych si¢ w kazdym przypadku z 3 alternatywnych opcji:

e Pytanie 2 dotyczace personelu sluzb ratowniczo-gasniczych: opcja 2A (brak
szczegotowych regulacji  dotyczacych personelu shuzb ratowniczo-gasniczych
zatrudnionego w lotnictwie), opcja 2B (system kompetencyjny 1 wymogi zdrowotne
podlegajace  odpowiedzialnoci  zarzadzajacego  lotniskiem) i opcja  2C
(licencjonowanie personelu stuzb ratowniczo-gasniczych przez wiasciwy urzad);

e Pytanie 3 dotyczace zakresu przysztego prawodawstwa UE: opcja 3A ( jedynie lotniska
obstugujace loty handlowe), opcja 3B (wszystkie lotniska uzytku publicznego) i opcja
3C (wszystkie lotniska, nawet jezeli nie sg lotniskami uzytku publicznego);

e Pytanie 4 1 9 dotyczace urzadzen lotniskowych: opcja 4A (brak szczegoélnych regulacji
dotyczacych urzadzen lotniskowych na szczeblu UE), opcja 4B (wspdlne przepisy UE
dotyczace ,,niestandardowych” urzadzen oraz ich projektowania i produkcji, a takze
deklaracja weryfikacji zgodno$ci urzadzen podpisana przez zarzadzajacego lotniskiem)
oraz opcja 4C (wspolne przepisy UE dotyczace ,,niestandardowych” urzadzen oraz ich
projektowania i1 produkcji, ale kontrola zainstalowanego sprz¢tu stanowi integralng
czes$¢ procesu certyfikacji lotnisk);
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Pytanie 7 dotyczace procesu certyfikacji: opcja 7A (proces certyfikacji lotniska
1 zarzadzania lotniskiem w kazdym poszczegdlnym miejscu), opcja 7B (obowiazkowy
»pojedynczy” certyfikat zarzadzajacego lotniskiem dla wszystkich podmiotow
zarzadzajacych wigcej niz jednym lotniskiem) i1 opcja 7C (pojedynczy certyfikat
zarzadzajacego lotniskiem — na wniosek);

Pytanie 8 dotyczace funkcji instytucji oceniajacych: opcja 8A (na wniosek
akredytowane  instytucje  oceniajace  sa  uprawnione do  certyfikacji
nieskomplikowanych lotnisk lub zarzadzajacych lotniskami), opcja 8B (na wniosek
akredytowane instytucje oceniajace sa uprawnione do wydawania certyfikatow
wszystkich lotnisk 1 zarzadzajacych lotniskami, nawet dla portow lotniczych
obstugujacych regularny transport handlowy na podstawie przepisdéw wykonywania
lotow wedtug wskazan przyrzadéow (loty IFR) i1 opcja 8C (akredytowane instytucje
oceniajace, zamiast wlasciwych witadz, sa uprawnione do wydawania certyfikatow
nieskomplikowanych lotnisk lub zarzadzajacych lotniskami).

W kazdej grupie poddano ocenie 3 opcje, ktore wywieraja wplyw, je§li chodzi o
bezpieczenstwo, konsekwencje ekonomiczne, srodowiskowe, spoteczne oraz skutki powiazan z
1nnyrn1 regulaqaml Nastgpnie opcje Zosta1y poréwnane rnetodaC bezwymiarowej ,,punktacji
wazonej” za pomocg analizy wieloparametrowe;.

Po dokonaniu oceny kazdej przedmiotowej opcji wzgledem konkretnych celow proponowanej
polityki, Agencja proponuje w swojej opinii nastgpujacy wybor opcji:

Opcje 3B dotyczaca zakresu prawodawstwa w dziedzinie bezpieczenstwa
1 interoperacyjnosci lotnisk (wszystkie lotniska uzytku publicznego podlegaja wspdlnym
zasadom UE), poniewaz okazata si¢ dwa razy lepsza pod wzgledem bezpieczenstwa niz
pozostate alternatywne opcje oraz jest tansza i moze spowodowaé powstanie znacznej
liczby nowych miejsc pracy dla wykwalifikowanych pracownikéw w sektorze prywatnym
u zarzadzajacych lotniskami 1 w przedsigbiorstwach zapewniajacych obstuge naziemna,
Opcje 4C dotyczaca regulacji w zakresie urzadzen lotniskowych (tzn. przepisy szczegolne
/lub ETSO, gdy to konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa; przepisy dotyczace
powiazanych organizacji projektujacych 1 produkujacych; deklaracje zgodnos$ci
wyprodukowanych urzadzen podpisane przez producenta; instalacja urzadzen na
lotniskach, dziatanie lub eksploatacja i obstuga techniczna podlegajaca odpowiedzialnosci
zarzadzajacego lotniskiem, kontrolowana w trakcie procesu certyfikacji lotnisk: tzn. brak
oddzielnej deklaracji weryfikacji zgodnos$ci na miejscu), poniewaz okazala si¢ znacznie
korzystniejsza pod wzgledem bezpieczenstwa niz alternatywna opcja 4A oraz wybrana
opcja 4C moze stanowi¢ podstawe lepszej gospodarki srodowiskowej na lotniskach, moze
zwigkszy¢ jakos¢ 1 liczbe miejsc pracy w organizacjach projektujacych i1 produkujacych
urzadzenia lotniskowe 1 jest przy tym tansza niz opcja 4B;

Opcje 7C dotyczaca procesu certyfikacji zarzadzajacych lotniskami (tj. mozliwos¢
wnioskowania wedlug uznania o wydanie ,,pojedynczego” certyfikatu zarzadzajacego
lotniskiem na szczeblu przedsigbiorstwa dla zarzadzajacych kilkoma lotniskami, ktorzy
ustanowili centralny system zarzadzania bezpieczenstwem, zarzadzania jakoscia
i kontroli wewngtrznej), poniewaz oceniono ja dwa razy lepiej niz alternatywna
opcj¢ 7B — zwlaszcza pod wzgledem spofecznym oraz dlatego, iz nie spowoduje
redukcji miejsc pracy ani nie zmusi zarzadzajacego lotniskiem do reorganizacji swojego
przedsigbiorstwa. Ponadto opcja 7C bedzie miala pozytywny wplyw ekonomiczny
(tzn. spowoduje pewne oszczednosci);

Opcje 8A dotyczaca funkcji instytucji oceniajacych (tzn. uprawnienie instytucji
oceniajacych akredytowanych przez Agencje do wydawania certyfikatow najmniej
ztozonych lotnisk 1 zarzadzajacych takimi lotniskami, ale w takim przypadku
zapewnienie wnioskodawcom mozliwosci wyboru kierowania wnioskéw albo do
wiasciwych wiadz lotmczych albo do instytucji oceniajacej), poniewaz oceniono ja
dwukrotnie lepiej niz pozostale alternatywne opcje, a zwlaszcza dlatego, Ze opcja 8A
uzyskala lepsza oceng niz alternatywna opcja 8C pod wzgledem bezpieczenstwa
1 socjalnym oraz powoduje oszcz¢dnos$ci (cho¢ minimalne);
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e Opcje 2B dotyczaca personelu stuzby ratunkowo-gasniczej (tzn. ustanowienie
szczegdlnych  wymogow  lotniczych  dotyczacych  kompetencji  zawodowych
i sprawnosci psychofizycznej, za wykazanie ktorych odpowiedzialno$¢ ponosi
zarzadzajacy lotniskiem), poniewaz oprocz dobrego wyniku pod wzgledem
bezpieczenstwa opcja zostata ogélnie oceniona prawie trzy razy lepiej niz alternatywna
opcja 2C. W szczegblnosci opcja 2B uzyskala lepsza oceng niz opcja 2C pod wzgledem
spotecznym i pod wzglgdem globalnej harmonizacji.

Powyzsze propozycje sa rowniez zgodne ze stanowiskami przedstawionymi przez
wladze/administracje 1 branzg, bedace owocem diugich konsultacji, a zwtaszcza 3010 uwag do
dokumentu NPA 06/2006 i 103 reakcji na powiazany dokument CRD.

Ogo6lnie zadna z pigciu wybranych opcji nie ma negatywnego skutku dla bezpieczenstwa.
Cztery z tych opcji (tzn. 3B, 4C, 8A 1 2B) uzyskaly natomiast najlepszy wynik pod wzgledem
bezpieczenstwva w porownaniu z odno$nymi alternatywnymi mozliwosciami. Jedynym
wyjatkiem jest opcja 7C (,,pojedynczy” certyfikat), poniewaz w tym przypadku uznano, ze
wszystkie badane opcje maja neutralny skutek dla bezpieczenstwa.

Koszty zwiazane z rozszerzeniem kompetencji Agencji w zakresie regulacji bezpieczenstwa
1 interoperacyjnosci lotnisk oszacowano we wstgpnej ocenie skutkow regulacji w 2005 r.
w granicach 4,4-6,5 miliona EUR na rok (2005) (jedynie koszty pracy i koszty ogoélne w
Agencji). W niniejszej ocenie Agencja oszacowata bezposredni dodatkowy koszt 3,15 miliona
EUR rocznie, co stanowi okolo 50% ww. wstepnej szacunkowej wartosci. Warto$¢ ta nie
dziwi, gdyz wczesniej uwzgledniono w niej rowniez koszt ATM/ANS. Stuzby Komisji
ponownie oszacowaly te koszty w 2006 r. na okoto 7,5 miliona EUR rocznie (nie tylko
bezposrednie koszty Agencji, lecz rowniez wszystkich interesariuszy, przyjmujac 1500 lotnisk
objetych prawodawstwem UE). W niniejszej ocenie catkowite koszty oszacowano na 21
milionéw EUR rocznie (tj. 3 miliony EUR na pokrycie dodatkowych rocznych kosztéw
Agencji plus pozostatych partnerow), co znow potwierdza, ze dokladnos$¢ analizy byta
odpowiednia. Nalezy jednak przypomnie¢, ze szacunkowy koszt wypadkoéw i incydentow
lotniczych  spowodowanych  czynnikami lotniskowymi  (infrastruktura, urzadzenia,
funkcjonowanie) w krajach UE-27 + 4 wynosi okoto 1164 milionéw EUR rocznie (2006 r.), co
wynosi 125 razy wigeej. Jezeli wige propozycja Agencji zapewnitaby jedynie dwuprocentowa
(2%) korzys¢ dla bezpieczenstwa w ujeciu ilosSciowym (tj. 23,28 miliona EUR rocznie),
stanowitoby to ten sam rzad wielkosci, co szacunkowy catkowity koszt proponowane;j polityki.

Ponadto proponowana polityka stworzy w przysztosci podstawy ewentualnych korzysci dla
srodowiska.

Pod wzgledem spotecznym proponowana polityka, oprécz tego, ze przyczyni si¢ do rozwoju
rynku wewngetrznego i1 mobilnosci pracownikow, moze stworzy¢ okoto 530 dodatkowych
miejsc pracy w panstwach UE-27 + 4, z czego 21 w agencji, 67 w organach wladzy, a pozostata
czg$¢ w sektorze prywatnym.

Wreszcie dzigki proponowanej polityce mozna bedzie réwniez lepiej dostosowac regulacje
bezpieczenstwa i 1nteroperacyjn0501 lotnisk nie tylko do rozporzadzenia podstawowego EASA
1592/2002, lecz takze do przepiséw ,,nowego podejscia” i z zakresu Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrzne;.

Na podstawie niniejszej OSR uznano zatem, ze rozszerzenie kompetencji EASA
0 bezpieczenstwo 1 interoperacyjnos¢ lotnisk znajduje uzasadnienie szczego6lnie w korzysciach
dla bezpieczenstwa oraz w korzysciach spotecznych i ekonomicznych. Dlatego zaleca sig
podjecie dziatan niezbgdnych do tego, aby najpdzniej w 2008 roku Komisja przedstawita
wniosek legislacyjny w ramach procedury wspotdecydowania.
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1. Wstep i zakres

1.1 Rozwoj prawodawstwa UE w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego

W latach 1987-1992 europejski prawodawca przyjat 3 kolejne pakiety legislacyjne w celu
liberalizacji ustug transportu lotniczego na rynku wewngtrznym. W konsekwencji nastapit
gwattowny wzrost liczby lotdw z 3 miliondw rocznie w polowie lat 80. do okoto 10 milionow
obecnie. Wedlug prognozy dlugoterminowej Eurocontrol (scenariusz C, tzn. trwaly rozwoj
gospodarczy, ale takze bardziej rygorystyczne przepisy w dziedzinie srodowiska), w kolejnych

dziesigcioleciach przewiduje si¢ ciagly rozwoj transportu, zob. diagram 1:

Loty IFR w Europie (w min)
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Zrédto: Prognoza dtugoterminowa Eurocontrol, 2006-2025

Diagram 1: Rozwdéj transportu lotniczego w Europie

Dzigki procesowi liberalizacji obywatelom zaoferowano wigcej bezposrednich tras, czgstsze
polaczenia 1 nizsze ceny. Reforma dotyczaca aspektéw bezpieczenstwa mogla jednak
spowodowa¢ negatywne skutki dla ochrony zycia samych obywateli. Dlatego prawodawca
liberalizujac rynek, jednoczesnie wzmocnil regulacje bezpieczenstwa lotniczego na poziomie

wspolnotowym.
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Gtowne osiagnigcia w trakcie tego procesu:

dyrektywa 91/670/EWG w sprawie wzajemnego uznawania licencji lotniczych,;
rozporzadzenie 91/3922/EWG w sprawie harmonizacji przepisow w dziedzinie
lotnictwa;

dyrektywa 94/56/WE ustanawiajaca ,,niezalezne” organy dochodzeniowe;
rozporzadzenie podstawowe EASA 1592/2002;

dyrektywa 2003/42 w sprawie zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym;

dyrektywa 2004/36 w sprawie bezpieczenstwa statkbw powietrznych panstwa
trzeciego;

Pakiet czterech rozporzadzen (tj. 549, 550, 551 i 552) w sprawie Jednolitej Europejskie;j
Przestrzeni Powietrznej przyjety w 2004 r., w ktérym wprowadzono zasad¢ oddzielenia
funkcji shuzb transportu lotniczego 1 organow regulacyjnych nawet w zakresie
zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) i stuzb zeglugi powietrznej (ANS);
rozporzadzenie 2111/2005 w sprawie ,,czarnej listy”;

rozporzadzenie 1899/2006 dotyczace zarobkowych przewozow lotniczych (tzw. EU-OPS).

Obydwa procesy — liberalizacja rynku oraz bardziej rygorystyczna regulacja bezpieczenstwa,
przebiegaja réwnoczes$nie i dwutorowo. Z danych statystycznych wynika, jak przedstawiono
w diagramie 2, ze przecigtnie nastapit spadek wskaznika ofiar §miertelnych na milion lotow
IFR ze 100 ofiar na milion lotow na poczatku lat osiemdziesiatych do okoto 10 w chwili
obecnej, tj. 20 lat pozniej:

Liczba ofiar Smiertelnych/million lotéw IFR
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Diagram 2: Spadek liczby ofiar Smiertelnych na milion lotow

Wprawdzie trudno wykazaé z catkowita pewnoscia $ciste powiazanie spadku wskaznika ofiar
smiertelnych z lepszymi regulacjami bezpieczenstwa, ale nalezy tez zauwazy¢, ze dwa
rownolegte procesy ogolnie daly obywatelom duze korzysci zarowno w postaci ofert
dostgpnych na rynku, jak i poziomdw bezpieczenstwa.
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Trzeba zatem wskaza¢ te dziedziny lotnictwa, ktére wchodza juz w zakres wspolnych
przepisow UE oraz te, ktore wchodza w zakres kompetencji Agencji, aby zidentyfikowac
ewentualne luki. W tabeli 1 wymieniono owe dziedziny:

Dziedzina Zakres Zakres kompetencji EASA

przepisOwUE | Obowiazujace | 1. rozszerzenie

rozporzgdzenie | rozporzadzenia
podstawowe podstawowego !

Zdatno$¢ do lotu X

X
Zarobkowy transport lotniczy X X

Niezarobkowy transport lotniczy X

Licencjonowanie personelu lotniczego X

Bezpieczenstwo statkow X
powietrznych panstwa trzeciego

Bezpieczenstwo przewoznikow X
panstwa trzeciego

Czarna lista X

Lotniska LUKA

Systemy ATM (4. zarzadzanie
przeptywem ruchu lotniczego
i zarzadzanie przestrzenia powietrzng)

b

Stuzby ruchu lotniczego (ATS)

Uwolnione stuzby zeglugi powietrznej
(COM, NAV, SUR, AIS)

Gromadzenie i analiza danych
o0 bezpieczenstwie

o I Bl e
>~

Niezalezne dochodzenia
ws. wypadkow

Tabela 1: Dziedziny bezpieczenstwa lotniczego wchodzace w zakres wspolnych przepisow UE

W powyzszej tabeli nalezy zwroci¢ uwage, ze jedyna dziedzing lotnictwa, w ktorej obecnie nie
ustanowiono zadnych przepisow bezpieczenstwa na szczeblu UE, sa lotniska.

Mozna rowniez zauwazy¢, ze wsrdd znacznie ograniczonej liczby wypadkow $miertelnych,
ktére miaty miejsce w lotnictwie cywilnym w UE w ciagu ostatniej dekady, niektore tragiczne
wypadki rzeczywiscie wydarzyly si¢ na lotniskach (np. Linate, 8 pazdziernika 2001 r.).

1.2 Zakres niniejszej oceny skutkow regulacji

Zakres niniejszego opracowania obejmuje wigc analiz¢ wplywu ewentualnych dziatan
wspolnotowych w celu regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk. W szczeg6lnosci:

e W ocenie wptywu ekonomicznego uwzgledniono tylko koszty merytoryczne, gdyz koszty
administracyjne zostaly ocenione przez stuzby Komisji;

e W niniejszej OSR nie przeanalizowano doktadnie stanowisk/odpowiedzi interesariuszy,
poniewaz zostaty one podsumowane w dokumencie reakcji na uwagi (CRD 06/2006),
zamieszczonym w witrynie internetowej Agencji w dniu 5 maja 2007 r. W stosownym
przypadku przedstawiono wigc w skrdcie niektore informacje uzyskane podczas konsultacji
Z interesariuszami.

! Zgodnie z propozycja przedstawiona we wniosku legislacyjnym Komisji Europejskiej COM 579 z dnia
16 listopada 2005 r., obecnie bedacemu w trakcie procesu wspotdecydowania.
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1.3 Iteracyjny proces oceny skutkow

1.3.1,,Lepsze regulacje”

Zgodnie z zasada ,lepszych regulacji” zawsze wtedy, gdy Agencja wydaje opinig, jej
obowiazkiem jest przygotowanie prawidlowej oceny skutkéw regulacji. W mysl tej same;j
zasady Komisja, przedstawiajac prawodawcy jakikolwiek wniosek, jest zobowiazana do
przygotowania swojej oceny skutkow.

Po rozpoznaniu problemu opisanego w pkt 1.3.2 pracg starano si¢ organizowa¢ w taki sposob,
zeby ograniczy¢ powielanie wysitkow. W zwiazku z tym Komisja przygotowata wst¢pna oceng
skutkow regulacji i oceng kosztow administracyjnych, a Agencja przygotowata niniejszy
dokument.

Dla utatwienia w kolejnych punktach rozdziatu 1 przedstawiono podsumowanie dotychczas
wykonanej pracy, a takze dalszych etapow procesu oceny skutkoéw regulacji.

1.3.2 Rozpoznanie problemu

W Europie, jak przedstawiono wyzej, bezpieczefistwo handlowego transportu lotniczego
gwaltownie poprawito si¢ w okresie od poczatku lat 70. (ok. 200 ofiar $miertelnych na milion
lotow IFR) do okoto roku 1995 (spadek do 10 ofiar na milion lotéw IFR). Od tego czasu,
pomimo znacznego rozwoju technologlcznego ww. smutny wskaznik pozostai prawie na tym
samym poziomie. Aby zmniejszy¢ ten wskaznik, nalezy wigec zajmowaé sig¢ nie tylko
technologia, ale rdwniez innymi elementami ,tancucha bezpieczenstwa”. Koniecznie trzeba
wzia¢ pod uwagg nastepujace problemy w dziedzinie lotnisk:

e Niespojne stosowanie norm ICAO w panstwach czlonkowskich (wszelkie roznice
mozna notyfikowaé; akty prawne zawsze si¢ rdéznia i wchodza w zycie w innych
terminach);

e Niespojne stosowanie zalecen ICAO (nieobowigzkowe);

e Niespojne 1 niesynchroniczne wdrazanie $rodkdw poprawy bezpieczenstwa
przyjmowanych przez europejskie migdzyrzadowe organy lotnictwa
(np. Eurocontrol);

e Koniecznos¢ ciaglego zwigkszania poziomoOw bezpieczenstwa w zwiazku ze stalym
wzrostem ruchu lotniczego przewidywanym w kolejnej dekadzie (tj. ok. +3% rocznie);

e Potrzeba ,,0gélnego podejscia systemowego” obejmujacego powietrzne i naziemne
segmenty (tzn. uwzgledniajacego trasy odlotu i przylotu w stosunku do lokalnych
przeszk()d — integralna czg$¢ bezpieczenstwa lotnisk na poziomie podstawowych
wymogow, oraz obstuge samolotu pomlqdzy lotami — 1ntegralnq czes$¢e cyklu operacp
lotniczych), a takze osoby, organizacje i odpowiednie organizacyjne p0w1qzan1a majace
szczegoOlne znaczenie dla bezpieczenstwa lotnisk, w przypadku gdy r6zne podmioty
(np. zarzadzajacy lotniskiem i obstuga naziemna) wykonujq rozne zadania operacyjne;

e Fragmentacja procesu regulacyjnego dotyczacego bezpieczenstwa lotniczego na
poziomie europejskim (panstwa czlonkowskie, Grupa Regulatorow Bezpieczenstwa
Lotnisk (GASR) itp.) prowadzaca w szczegodlnosci do marnowania zasobéw na
rownolegly proces transpozycji regulacji, przy czym sposoby i $rodki konsultacji
z interesariuszami sa roznorodne.

1.3.3 Wstepna ocena skutkow regulacji

Wstepna oceng skutkow regulacji przygotowat w 2005 r. konsultant, ktéry zawart umowe
z Komisja. Petna tres¢ sprawozdania dostepna jest na stronie:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09 15_
atm_en.pdf. Z opracowania wynika wniosek, 1z rozszerzenie kompetencji EASA jest
rzeczywiscie najbardziej logiczna, skuteczna i wydajna opcja. W szczegdlnosci wedtug opinii
firmy konsultacyjnej, rozszerzenie kompetencji EASA przyniesie korzysci dla bezpieczenstwa,
zwlaszcza w pordwnaniu z opcja niepodejmowania zadnych dziatan.
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Wspomniany konsultant oszacowal takze koszt rozszerzenia kompetencji EASA
o bezpieczenstwo lotnisk, zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM) i stuzby zeglugi powietrzne;j
(ANS) w granicach:

e 44-6,5 miliona EUR rocznie (warto§¢ EUR w 2005 r.) w przypadku rozszerzenia
zakresu obowiazkow Agencji i1 kalkulacji jedynie kosztow Agencji (tzn. w przypadku
innych interesariuszy konsultant uwzglednit jedynie kryteria jakosciowe);

e 4,6-6,9 miliona EUR rocznie w przypadku rozszerzenia zakresu obowiazkow
Eurocontrolu, co byto jedna z ocenianych alternatywnych opcji;

e 7,5-8,6 miliona EUR rocznie w przypadku ustanowienia zupeinie nowej wspolnotowej
agencji pelniacej funkcje regulacyjne w badanych dziedzinach.

Warto zauwazy¢, ze we wspomnianej wstepnej ocenie skutkow zastosowano ogdlnikowo
termin ,,port lotniczy”, podobnie jak w komunikacie nr 578 z dnia 15 listopada 2005 r., i nie
podjeto nawet proby okreslenia liczby podmiotow, kt()rych dotyczy regulacja W ramach
wstepnego badania bylo to stosowne. Nastgpnie Agencja zwrdciwszy uwagg, ze port lotniczy
zwykle sklada si¢ rowniez z terminalu pasazerskiego”, a ICAO w zalaczniku 14 1 Grupa
Regulatorow Bezpieczenstwa Lotnisk stosuja termin ,,lotnisko” ograniczajacy znaczenie do
bezpieczenstwa lotniczego, wybrata termin ,,lotnisko” od chwili publikacji dokumentu NPA
14/2006. Ten wybor zyskat poparcie interesariuszy.

1.3.4 Ocena kosztow administracyjnych

Koszty administracyjne, zwane réwniez kosztami ogédlnymi lub posrednimi, to koszty
ponoszone na wspdlne cele, ktorych nie mozna natychmiast i dokladnie powiazad
z konkretnym finansowanym projektem. Zgodnie z wytycznymi wydanymi przez Sekretariat
Generalny Komisji, koszty administracyjne nalezy szacowa¢ na podstawie $redniego kosztu
Wymaganego dzialania (cena) pomnozonego przez caikow1ta liczbe dziatan wykonanych
w ciagu roku (ilo$é). Sredni koszt kazdego dziatania okresla si¢ mnozac stawke ($redni koszt
pracy za godzing zawierajacy proporqonalny koszt ogdlny) przez czas wymagany dla danego
dzialania. Ilo$¢ oblicza si¢ mnozac czgstotliwo$¢ dziatan przez liczbg badanych jednostek.

Podstawowe réwnanie modelu kosztéw

PxQ

gdzie P (cena) = stawka x czas

a Q (ilos¢) = liczba badanych podmiotéw x czestotliwosé.

Stuzby Komisji (DG ds. Energii i Transportu we wspdtpracy z wlasciwa migdzyresortowa
grupa sterujaca) dokonaly w 2006 r. pewnych obliczen zgodnie ze stopniowa procedura
(,,Assessing Administrative Costs Imposed by Legislation”) zawarta w zaiqczmku 10 do
zaktualizowanych wytycznych Komisji Europejskiej do oceny skutkow!’. Obliczenia te
dotyczyty jednak nie tylko kosztow administracyjnych, ale takze kosztow bezposrednich lub
merytorycznych (np. procesu regulacyjnego realizowanego przez Agencj¢ i1 koszty certyfikacji
lotnisk) wynikajacych z projektowanego wniosku legislacyjnego. Komisja porownata wybrana
opcje (tj. rozszerzenie kompetencji EASA o bezpieczefistwo lotnisk) ze status quo
(tzn. niepodejmowaniem zadnych dziatan). W tym celu Komisja uzyta uproszczonej metody
zbierania danych, uzasadnionej charakterem inicjatywy (certyfikacja lotnisk jest wymogiem
ICAO w wigkszosci Wdrozonym przez panstwa) i catkowitym szacunkowym kosztem rzgdu
10 milionéw EUR rocznie dla catego spoteczenstwa UE. Bardziej skomplikowany mechanizm
pozyskiwania danych bylby nieproporcjonalny.

Wykorzystano dane statystyczne dostepne w Eurostacie lub Eurocontrolu, a takze informacje
z Internetu (np. witryng OAG, firmy dostarczajacej informacje o podrézy, stuzace rowniez
swiatowym przewoznikom lotniczym do opracowywania swoich tras), wersje robocza

2 Art. 2 dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku ushug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspolnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, str. 36—45).

3] K omisja Europejska, Wytyczne oceny skutkow, 15 czerwca 2005 r., zaktualizowane dnia 15 marca 2006 r.,
Bruksela, SEC (2005)791.
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(z sierpnia 2006 r.) europejskiego planu zeglugi powietrznej ICAO (tom I dodatek do
czesci III) oraz bazg danych AIS Eurocontrolu zawierajaca wykaz lotnisk uzytku publicznego
(stan z dnia 31 sierpnia 2006 r.). Dodatkowych informacji udzielili rowniez cztonkowie Grupy
Regulatorow Bezpieczenstwa Lotnisk (GASR).

W rezultacie stuzby Komisji oszacowaty calkowite koszty (administracyjne i merytoryczne)
rozszerzenia kompetencji EASA o bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ lotnisk, dla samej
Agencji 1 innych zainteresowanych stron. Koszty podsumowano w tabeli 2 ponizej

(w EUR, 2006 r.):
EUR (2006)/rok

NAJGORSZY PRZYPADEK » Brak dziatan” Rozszerzenie obowiqzkow
(tj. 1500 lotnisk; 2 pelne etaty/panstwo EASA o regulacje dotyczqce
na potrzeby regulacji) bezpieczenstwa lotnisk
Koszty merytoryczne 8 335 043,20 6 539 997,60
Koszty administracyjne 1 081 908,00 _925 843,20
KOSZTY OGOLEM 9416 951,20 7465 840,80
RozZnica -1951110

Tabela 2: Koszt wlaczenia lotnisk w zakres kompetencji EASA wedlug stuzb Komisji

Innymi stowy, zcentralizowanie kompetencji w zakresie regulacji bezpieczenstwa w EASA
przyniesie, wedtug stuzb Komisji, pewne korzysci ekonomiczne dla obywateli Europy dzigki
ekonomii skali i racjonalizacji pracy, si¢gajace rzedu 2 milionow EUR (2006) rocznie.

W koncu shuizby Komisji przeprowadzity réwniez analiz¢ wrazliwosci, aby wskazad
ekonomiczne znaczenie dwoch gldéwnych kryteriow wptywajacych na koszt catkowity, tj.:

e liczby ekwiwalentow petnych etatow (FTE, 1 FTE = osoborok);

e liczby lotnisk obje¢tych zakresem projektowanych przepiséw UE.

Stuzby Komisji, stwierdziwszy, ze ich oceng¢ mozna podda¢ weryfikacji po uzyskaniu
dodatkowych informacji z EASA, przewidzialy wtedy 12 FTE w EASA na potrzeby procesu
regulacji i standaryzacji, przy czym Srednio 2, 4 lub 6 FTE istnialoby nadal dla potrzeb
tworzenia  regulacji na  poziomie krajowym w  przypadku  braku  dzialan.
W analizie wrazliwosci dla lotnisk przyjeto wartosci 500, 1000 Iub 1500. Wyniki
przedstawiono w tabeli 3 ponizej, z ktorych wynika, ze wedlug stuzb Komisji nawet
w najdrozszym badanym przypadku (tj. 1500 lotnisk objetych prawodawstwem UE i jedynie
2 FTE/panstwo istniejace obecnie na potrzeby regulacji) rozszerzenie EASA bedzie tansza
opcja niz zachowanie obecnego stanu.
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min EUR/rok

Liczba lotnisk objetych Przecigtna petnych etatow/kraj na
prawodawstwem Opcja potrzeby tworzenia regulacji
2 4 6
500 BRAK DZIALAN 5,159 8,010 | 11,101
ROZSZERZENIE EASA 3,372
1000 BRAK DZIALAN 7,288 | 10,139 | 13,230
ROZSZERZENIE EASA 5,524
1500 BRAK DZIALAN 9,416 | 12,268 | 15,300
ROZSZERZENIE EASA 7,465

Tabela 3: Analiza wrazliwosci przeprowadzona przez stuzby Komisji

Ocena kosztow administracyjnych (i merytorycznych) dokonana przez stuzby Komisji opierata
si¢ w istocie na pewnych zatozeniach. Przyj¢to nastepnie wniosek, ze niektére z tych zatozen
moga wymagac sprecyzowania po uzyskaniu przez Komisj¢ opinii Agencji w przedmiotowej
sprawie. Istnieje zatem mozliwo$¢, ze stuzby Komisji beda chciaty dokona¢ przegladu swojej
oceny zanim przedstawig wniosek legislacyjny.

1.3.5 Przedmiotowa OSR

Niniejsza ocena skutkdw regulacji (OSR) oparta na dwodch badaniach streszczonych
w pkt 1.3.3 1 1.3.4, opisana jest szczegotowo w nastgpnym rozdziale 2. Za wszelkie zatozenia
lub uwagi zawarte w tymze rozdziale odpowiedzialna jest Agencja. W zwiazku z tym, iz liczba
lotnisk jest wigksza niz liczba portéw lotniczych (porty lotnicze obstuguja handlowy transport
lotniczy), szczegdlna wage przywiazano do oceny potencjalnego wplywu przyszilego
prawodawstwa.

Oceng przygotowano zgodnie z metodologia zatwierdzona przez dyrektora wykonawczego
Agencji, na podstawie pkt 3.4 1 5.3 procedury regulacyjnej zatwierdzonej przez zarzad.

Nalezy zaznaczy¢ raz jeszcze, ze w odréznieniu od badania Komisji wspomnianego powyzej
w pkt 1.3.4, niniejsza OSR uwzglednia jedynie koszty merytoryczne bez zwyklych kosztow
administracyjnych (np. kosztow stanowisk pracy dla pracownikow, fotokopiowania,
wypehiania formularzy, kosztéw pocztowych itp.).

1.3.6 Koricowa ocena skutkow

Za streszczenie wstepnej oceny skutkéw wspomnianej w pkt 1.3.3 powyzej, oceny kosztow
administracyjnych 1 niniejszej OSR beda odpowiedzialne stuzby Komisji w momencie
przedstawienia przedmiotowego wniosku legislacyjnego do przyjecia.
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2. Ocena skutkow regulacji

2.1 Podejscie do oceny skutkow

2.1.1 Ocena jakosciowa i ilosciowa

Ocena skutkow regulacji (OSR) jest ocena zalet 1 wad projektowanej regulacji lub zmiany
prawa uwzgledniajaca rézne mozliwe opcje osiagnigcia oczekiwanego celu spotecznego
(tj. poprawa skutecznosci i wydajnosci regulacji dotyczacych bezpieczenstwa lotnisk)
1 jednocze$nie majaca jak najbardziej realnie przedstawi¢ skutek tych opcji dla réznych
kategorii 0sob, ktorych dotyczy projektowana regulacja.

Ocena powinna by¢ proporcjonalna do mozliwych skutkoéw projektowanej regulacji. Przy
analizie skutkéw nalezy uwzgledni¢ rézne punkty widzenia (rodzaje skutkéw). Dlatego
w niniejszej ocenie skutkéw dotyczacej lotnictwa 1 w szczego6lnosci lotnisk, uwzgledniono
przede wszystkim nastgpujace rodzaje skutkow:

dla bezpieczenstwa;

ekonomiczne;

srodowiskowe;

spoteczne;

oraz skutki dla innych wymagan lotniczych nieobjgtych zakresem EASA.

Ponadto ww. rodzaje skutkow oceniono pod wzgledem jakosciowym lub ilosciowym w sposob
przedstawiony w tabeli 4:

SKUTKI
Ocena Dla bezpieczenstwa | Ekono- Sro- | Spoleczne Dla innych
miczne dowi- wymagan
skowe lotniczych
W prze- | Przyszly
szlo$ci wplyw
Ilosciowa X
Orientacyjna X X X
ilosciowa
Jakosciowa X X X X X

Tabela 4: Jakos$ciowa i iloSciowa ocena skutkow

Poszczegolna ocena kazdej z tych 5 rodzajow skutkéw przedstawiona jest ponizej w pkt 2.6-2.10.

2.1.2 Metodologia oceny

Zastosowana metodologia oceny skutkow sklada si¢ z 6 etapow:

analiza problemu opisana w pkt 2.3 ponizej;

okreslenie celow (ogdlnych, szczegdélowych 1 operacyjnych) 1 wskaznikow
przedstawione w pkt 2.4 ponizej;

okreslenie opcji alternatywnych dla glownych kwestii wynikajacych z konsultacji
(np. zakres prawa wspdlnotowego; regulacje dotyczace urzadzen lotniskowych; proces
certyfikacji; funkcja instytucji oceniajacych i1 regulacje dotyczace personelu stuzb
ratowniczo-gasniczych) zawarte w pkt 2.5;

okreslenie i ocena wielko$ci grupy docelowe;;

okreslenie 1 ocena kazdej ewentualnej opcji z uwzglednieniem wszystkich 5 rodzajow
skutkbw wymienionych w pkt 2.1.1 powyzej w celu wyznaczenia tych
najwazniejszych;

podsumowujaca analiza wieloparametrowa.
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Mozliwe oddziatywania sa w duzym stopniu powiazane z og6lnymi i szczegétowymi celami
okreslonymi ponizej w pkt 2.4.2 1 2.4.3. Ocena tych oddzialywan oparta jest na wskaznikach
kontroli (wskaznikach wptywu i rezultatow) okreslonych ponizej w pkt 2.4.5. Na wskazniki
dotyczace ogdlnych celéw moga jednak silnie oddzialywaé inne polityki. Niewlasciwe jest
zatem rozpatrywanie tych celow przy ocenie skutkow proponowanego rozszerzenia
kompetencji EASA o lotniska.

Ogolne cele znajduja wige gtowne zastosowanie w proponowanej polityce jako pomoc przy
okresleniu celow szczegolowych W stosownym przypadku w mmejszej OSR stosuje sig
wskazniki rezultatow powiazane z tymi celami, ktére moga by¢ réwniez wykorzystane
w przysztych ocenach okresowych.

Wreszcie wskazniki operacyjne okreslone ponizej w pkt 2.4.5 nie sa stosowane w niniejszej
OSR. Niemniej jednak te wskazniki moga by¢ stosowane przez Komisj¢ w celu ciagtej oceny
poziomu rozwoju proponowanej inicjatywy.

Po okresleniu wszystkich skutkow kazdej z gtownych kwestii 1 powiazanej opcji polityki
w kontek$cie danych celow szczegdtowych, przedstawiono zestawienie rezultatow w tabeli
wptywu w podsumowujacych pkt 2.6-2.10 ponizej. Taka tabela opracowywana jest metoda
analizy wieloparametrowej sktadajacej si¢ z nastgpujacych szczegdtowych etapow:

e okreslenie celow szczegotowych odnoszacych si¢ do wszystkich zaproponowanych
alternatywnych opcji;

e odniesienie kazdej OpC_]l do mozliwych rodzajow skutkow, ktére sa wilasciwe, co
umozliwia pordwnanie opcji;

e ustalenie kryteriow oceny (za pomoca wskaznikow rezultatow) — przynajmniej pod
wzgledem jakoSciowym i w miar¢ mozliwosci pod wzgledem iloSciowym (w tym
przypadku uwzglednia si¢ wielkos$¢ grupy docelowej);

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

e okreslenie wagi dla kazdego rodzaju skutkow oznaczajacej jego wzgledna waznos¢:
wage 3 nadano skutkom dla bezpieczenstwa i1 $rodowiska; wage 2 — skutkom
ekonomlcznym 1 spoiecznym a wage 1 — skutkom dla innych wymagan lotniczych;

e wreszcie pordwnanie opcji wedtug odnosnej punktacji wazone;.
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2.2 Organizacja procesu

2.2.1 Miedzyresortowa grupa sterujqca

Sprawozdanie ze wstqpnej oceny skutkow wspomnianej w pkt 1.3.3 zostalo zakoficzone przez
konsultanta we wrze$niu 2005 r. Nastgpnie Komisja zapowiedziala zamiar stopniowego
rozszerzania systemu EASA*,

W zwiazku z tym dzial F3 Dyrekcji ds. Energii i Transportu (Bezpieczenstwo Lotnicze
i Srodowisko) w styczniu 2006 r. utworzyt migdzyresortowa grupg sterujaca (IS-SG) w celu
przygotowania oceny ex ante/konicowej oceny skutkoOw rozszerzenia kompetencji Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) o stuzby zeglugi powietrznej (ANS), zarzadzanie
ruchem lotniczym (ATM) i lotniska. W zakres obowiazkéw grupy wchodzi:

e przeglad wstepnej oceny przygotowanej przez wykonawcg i wskazanie, czy nalezy
uwzgledni¢ dodatkowe bardziej szczegdtowe opcje dotyczace prac nad zmianami;
utatwianie dostepu do informacji potrzebnych do zakonczenia pracy;

pomoc osobie odpowiedzialnej za oceng, zwlaszcza w ocenie ryzyka i oszacowaniu
kosztow po zapoznaniu si¢ z danymi zawartymi w opinii EASA;

kontrola 1 autoryzacja wynikow;

udziat w posiedzeniach;

udziat w jakos$ciowej ocenie ewaluacji,

rozpowszechnienie wnioskow 1 zalecen.

W grupie migdzyresortowej, oprocz dziatow DG ds. Energii 1 Transportu, uczestnicza rowniez
inne stuzby Komisji, np.: Sekretariat Generalny, stuzba prawna, DG ds. Przedsigbiorstw,
DG ds. Srodowiska, DG ds. Budzetu.

Spotkanie poczatkowe odbylo sig 20 stycznia 2006 r., a pozniej nastapily regularne spotkania.
Szoste spotkanie odbyto si¢ w dniu 21 stycznia 2007 r. Zaplanowano, ze na siodmym spotkaniu
EASA przedstawi niniejsza OSA cztonkom IS-SG.

Dotychczas cztonkowie IS-SG dostarczyli podstawowych informacji technicznych i cenowych
potrzebnych gléwnie do prac nad ocena kosztow administracyjnych prowadzonych przez
DG ds. Energii 1 Transportu, w ktorych to pracach cztonkowie byli catkowicie zaangazowani,
nie tylko uczestniczac w posiedzeniach, ale réwniez weryfikujac dokumenty przesytane poczta.

Oczekuje sig, ze IS-SG nie tylko wypowie si¢ na temat niniejszej OSR 1 w rezultacie zatwierdzi
koncowa oceng skutkow przygotowana przez DG ds. Energii 1 Transportu, ale rowniez bgdzie
kontynuowaé swoja dziatalno$¢, aby dokonczy¢ oceng skutkéw rozszerzenia kompetencji
EASA o ATM i ANS.

* COM (2005) 578 wersja koncowa z dnia 15 listopada 2005 .
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2.2.2 Konsultacje z zainteresowanymi srodowiskami

Dotychczas
wiadomosci

przeprowadzono
pocztowych 1

nieformalne;j

systematyczne

mechanizmow okreslonych ponizej w tabeli 5:

konsultacje z
wymiany

interesariuszami
informacji) za pomoca trzynastu

(oprocz

Lp. Podmiot Okres Grupa Mechanizm Rezultaty
odpowiedzialny | konsultacji docelowa
1 ECORYS Potowa Ponad Kwestionariusze Wplyngto
2005 r. 70 wybranych 56. Streszczenie
interesariuszy odpowiedzi
w sprawozdaniu
ECORYS
2 ECORYS Potowa 25 gtéwnych Wywiady Streszczenie odpowiedzi
2005 1. interesariuszy w sprawozdaniu
ECORYS
3 EASA Grudzien Grupa Doradcza Konsultacje Zadanie BR 002
2005 1. Wtadz Krajowych W sprawie zatwierdzone
(AGNA) rocznego planu
4 EASA Grudzien | Komitet Konsulta- tworzenia Zadanie BR 002
2005 r. cyjny ds. Norm regulacji EASA zatwierdzone
Bezpieczenstwa
(SSCC)
5 EASA Grudzien AGNA Konsultacje Opublikowano zakres
2005 r. w sprawie zakresu zadan
6 EASA Grudzien SscC zadan dla zadania | Opublikowano zakres
2005 . BR 002 zadan
7 EASA Maj — Opinia publiczna | NPA 06/2006 | Wplyneto 3010 uwag od
pazdziernik (konsultacje 1850 respondentdw.
2006 . w Internecie) Opublikowano
dokument CRD
8 EASA Maj — lipiec | Opinia publiczna | CRD 06/2006 Whptynety
2007 r. (konsultacje 103 odpowiedzi od
w Internecie) 15 interesariuszy.
Uwzgledniono przy
pracach nad opinia
9 EASA Od poczatku | Wtadze lotnicze Prezentacje Staty udzial i debata na
2006 r. w grupie roboczej posiedzeniach
GASR
10 EASA Grudzien Interesariusze Prezentacja Wygtoszenie prezentacji
2006 . z branzy podczas ACI
lotniskowej Europe ,,Airport
Exchange”
11 EASA Czerwiec Interesariusze Prezentacjana | Wygloszenie prezentacji
2007 r. z branzy lotnisko- | konferencji AOA
wej z Wielkiej Ops and Safety
Brytanii Conference
12 EASA Czerwiec Interesariusze Prezentacja dla | Wygloszenie prezentacji
2007 r. z branzy Infrastructure and
lotniskowej Technology
z Austrii, Niemiec | Committee, ADV
i Szwajcarii
13 EASA Sierpien Interesariusze Prezentacja dla | Wygloszenie prezentacji
2007 r. z branzy komitetu
lotniskowej technicznego ACI
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Tabela 5: Konsultacje z interesariuszami

Wyniki wywiadow 1 kwestionariuszy, za ktore odpowiedzialny byt konsultant (tj. ECORYS)
zatrudniony przez Komisjg, wykorzystano do rozwoju i opracowania badan dotyczacych
roznych zagadnien podczas wstepnej oceny skutkow, np. analizy problemow, oceny wptywu
i porownania opcji. We wszystkich gtownych rozdzmiach ww. badania w oddzielnych
czgdciach przedstawiono opinie interesariuszy. Ponadto w zataczniku B do tego dokumentu
zawarto szczegolowa analiz¢ wynikow kwestionariusza. Interesariusze zostali wybrani sposrod
cztonkéw rady EASA lub waznych partneréw branzowego organu konsultacyjnego (ICB)
reprezentujacego wilasciwe organizacje migdzynarodowe. Ponadto konsultowano si¢
z wybranymi orgamzaCJaml zapewniajacymi  stuzby zeglugi powietrznej (ANSP)
1 zarzadzajacymi lotniskami.

Nastgpnie Agencja, zgodnie z uprawnieniami przewidzianymi w procedurze regulacyjne;j,
dwukrotnie konsultowata si¢ po kolei z AGNA 1 SSCC w sprawie uwzglednienia zadania
BR 002 w planie tworzenia regulacji, a nastgpnie w sprawie zakresu zadan potrzebnych do
opracowania planu. Od 2005 r. EASA nie szczgdzita wysitkow, zeby wspolpracowac nie tylko
z wlasciwymi wladzami, ale takze z zainteresowanymi $rodowiskami z branzy lotniskowej,
aprzede wszystkim ze stowarzyszeniami reprezentujacymi ich interesy. Ten nieustanny
wysitek przyczynit si¢ do ilosci 1 jakosci uwag otrzymanych w odpowiedzi na NPA 06/2006.
W szczegolnosci wptyngto 3010 uwag, ktore zostaty przekazane, jak pokazano w tabeli 6,
przez ponad 1750 osob, a takze 91 wlasciwych interesariuszy z branzy lotniskowe;.
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Wiadze Lotniska Uzytkownicy przestrzeni ANSP Branza
powietrznej
Austria Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgia ACI Europe AOPA, Wtochy Bundeswehr British Helicopter
ATS Office Advisory Board
Dania ADV (stowarzysze- AOPA, Norwegia Eurocontrol ECA
nie niemieckich
portow lotniczych)
Czechy Avinor AOPA, Wicelka Brytania Helicopter Museum
Estonia BAA Central APAU IFATCA
Airside Operations
Finlandia Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Francja Birmingham Association Aerotourisme Squirrel Helicopters
Grecja AOA, Wielka Association MosAiles
Brytania
Niemcy Dublin Belgian Gliding Federation
Mninisterstwo Gos- Dutch Airport British Gliding Association
podarki, Transportu Association
i Rozwoju, Hesja
Islandia Exeter i Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Association
Irlandia Finavia British International
Wiochy Fraport AG Centre ULM Européen
JAA, grupa Glasgow Club Aero ULM Berch
ds. procedur OPS
Holandia Gloucestershire Club ULM
Norwegia Guernsey Danish Ultralight Flying
Association
Rumunia Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Stowacja Humberside ECOGAS (BBGA)
Stowenia Luton EGU
Hiszpania Lyon Europe Airsports
Szwecja Manchester FSSLA Federation
Szwajcaria Nottingham E.M. GAAC
Wielka Brytania Prague KLM
USA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverain
Teuge Popular Flying Ass.
UAF Reseau Sport de I’ Air
Swiss Aero club
Flying Farmers Association,
Wielka Brytania
Offshore Operators
Association, Wielka
Brytania
OGOLEM 30 3 7
SUMA CALKOWITA 91

Tabela 6: Organizacje publiczne lub prywatne, ktore odpowiedzialy na NPA 06/2006
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Wszystkie 3010 uwag zbadano, jak opisano w dokumencie CRD 06/2006 opublikowanym
w dniu 5 maja 2007 r. W koncu wptyngly rowniez 103 reakcje na CRD, ktére réwniez
stosownie rozpatrzono 1 streszczono w opinii na temat rozszerzenia systemu EASA
0 bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ lotnisk.

W rezultacie wszyscy interesariusze mieli wiele mozliwosci wspotpracy z Agencja, oczywiscie
w granicach dostepnych $rodkéw, w ramach obowiazujacej procedury regulacyjnej, a nawet
czgsto poza tymi ramami.

W szczegblnosci dzigki analizie odpowiedzi na CRD stwierdzono, ze jedynie 5% z 91 grup
interesariuszy, ktére pierwotnie odpowiedzialy na NPA 06/2006, nie bylo catkiem
przekonanych o prawidtowosci procesu, co przedstawiono ponizej w tabeli 7:

Organizacje, ktore odpowiedzialy na NPA 06/2006

Wiasciwe wladze Zarzadzajacy lotniskami Ogolem
Wyrazajacy watpli- Wszyscy Wyrazajacy Wszyscy | Wyrazajacy | Wszyscy
wosci dotyczace pierwotni watpliwos$ci pierwotni | watpliwosci| pierwotni
prawidtowosci procesu | respondenci respondenci respondenci
BMBVS 3 24 ADV | 1 27 4 91
DGAC-FR
ENAC
% 12,5 3,7 4,4

Tabela 7: Prawidlowos$¢ procesu

2.3 Analiza problemu

2.3.1 Poziom bezpieczenstwa na lotniskach w UE

2.3.1.1 Definicje

Departament ds. Analiz i Badan Bezpieczenstwa nalezacy do Agencji, na wniosek Dyrekcji
ds. Regulacji EASA, przeprowadzit w lipcu 2007 r. krétkie badanie dotyczace wypadkow
lotniczych, ktére mialy miejsce w poblizu lotnisk. Przyj¢to definicje wypadkéw 1 incydentow
lotniczych zawarte w zataczniku 13 ICAO, podane w tabeli 8:

Definicje, wyciag z zalacznika 13 ICAOQO, 9. edycja — 2001 r.
z uwzglednieniem zmiany 11 z dnia 23 listopada 2006 r.

Wypadek |Zdarzenie zwiazane z eksploatacja statku powietrznego, ktore zaistniato od chwili, gdy
(Zatacznik |jakakolwick osoba weszta na jego poktad z zamiarem wykonania lotu, do momentu gdy
13 réwniez | wszystkie osoby znajdujace sie na poktadzie opuscity ten statek powietrzny, i podczas ktorego:

zawiera a) osoba doznata obrazen ze skutkiem $miertelnym lub powaznego obrazenia ciata
pewne w rezultacie znajdowania si¢ na poktadzie danego statku powietrznego lub
wyjatki bezposredniego zetknigcia sig z jakakolwiek czg$cia statku powietrznego, w tym
nieprzyto- czescia, ktora oddzielita sig¢ od danego statku powietrznego, lub
czone bezposredniego oddzialywania strumienia gazow albo powietrza.
W niniej- b) Statek powietrzny zostal uszkodzony lub nastapito zniszczenie jego konstrukcji,
szej tabeli) w rezultacie czego naruszona zostata trwatos¢ konstrukeji, pogorszeniu ulegty

techniczne lub lotne charakterystyki statku powietrznego oraz wymagane jest
przeprowadzenie powaznego remontu lub wymiana uszkodzonego elementu.

c) Statek powietrzny zaginat lub znajduje si¢ w miejscu, do ktérego dostep jest
niemozliwy.

Incydent |Zdarzenie inne niz wypadek lotniczy zwiazane z eksploatacja statku powietrznego, ktore
ma wptyw lub mogloby mie¢ wplyw na jej bezpieczenstwo.

Tabela 8: Wyciag z definicji zawartych w zalaczniku 13 ICAO
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Badanie oparto na danych pochodzacych z bazy danych EASA o bezpieczenstwie obejmujace;j
dane o wypadkach 1 powaznych incydentach z catego $wiata uzyskane od ICAO, a takze
informacje o zdarzeniach naruszajacych bezpieczenstwo i1 zrddta prasowe. Wszystkie dane
zawarte w niniejszym pkt 2.3.1 zostaly zaczerpnig¢te z ww. bazy danych i zestawione przez
Departament ds. Analiz i Badan Bezpieczenstwa w Agencji, chyba ze w teks$cie podano
inacze;.

2.3.1.2 Zakres badania

Zakres omawianego badania dotyczacego bezpieczenstwa obejmuje:

e Wypadki statkow powietrznych o maksymalnej certyfikowanej masie do startu
przekraczajacej 2250 kg, poniewaz dane o mniejszych samolotach nie sa gromadzone
przez ICAOQ;

o Wszystkie kategorie statkow powietrznych (tj. statoplaty lub wiroptaty) uzywane
zard6wno w handlowym transporcie lotniczym, jak i w lotnictwie ogdlnym.

Badanie obejmowalo dziesig¢¢ lat — od 1996 do 2005 r. Dlatego niedawny wypadek, ktory miat
miejsce w dniu 17 lipca 2007 r. w porcie lotniczym Congohas (Brazylia), w ktérym zgingto
187 pasazeréw na pokladzie, ale takze 12 oséb w strefie miejskiej otaczajacej to lotnisko, nie
zostal uwzgledniony w badaniu, poniewaz oficjalne informacje o powodach wyjechania poza
mokra drogg startowa, nie byly jeszcze dostgpne.

Poréwnano roéwniez regiony, w ktorych mialy miejsce wypadki, a mianowicie: Europe’
z pozostata czgécia $wiata. W niektoérych wykresach, z powodu ograniczonej dostgpnosci
danych, zakres jednak zostat skorygowany.

2.3.1.3 Etapy lotu

Diagram 3 ponizej pokazuje, ze okoto 75% wszystkich wypadkéw w badanym okresie miato
miejsce na lotnisku lub w poblizu lotniska. Nie ma znacznych rdéznic migdzy Europa
a reszta $wiata (w  procentowym  rozktadzie @ wypadkéw,  nieliczbowym):

Statystyka wypadkéw w UE-27 + 4: ]
Rozktad wypadkéw podczas faz lotu Statystyka wypadkéw poza EU-27 + 4:
Rozktad wypadkoéw podczas faz lotu

Podejscie i ladowanie Podejécie i ladowanie
45% 45%

Kotowanie
6%

Kotowanie
7%

Postoj |
7%

Postgj
3%

Start Start
16% 19%

Diagram 3: 75% wypadkow lotniczych na lotniskach lub w poblizu lotnisk

> w przedmiotowym badaniu dotyczacym bezpieczenstwa przez pojgcie ,,Europa” nalezy rozumie¢ 27 panstw czlonkowskich Unii
Europejskiej, a takze Islandig, Liechtenstein, Norwegig i Szwajcarig¢ (UE 27 + 4), poniewaz te ostatnie cztery kraje uczestnicza w ,,systemie
EASA”. Natomiast ECAC obejmuje wigkszy obszar skladajacy si¢ z 42 panstw: tj. caly obszar geograficzny Europy oprocz Biatorusi,
Liechtensteinu, Federacji Rosyjskiej z FIR Kaliningrad, San Marino i Misji Tymczasowej Administracji Organizacji Narodéw Zjednoczonych
w Kosowie.
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2.3.1.4 Kategorie zdarzen

Kategorie zdarzen stanowia pierwszy, najwyzszy poziom analizy wypadkéw i incydentow.
Jedno zdarzenie mozna zaliczy¢ do kilku kategorii. Kategorie zdarzen opisuja, co si¢

wydarzylo w ujgciu ogdlnym.

Diagram 4 ponizej przedstawia kategorie zdarzen podczas etapu startu, ladowania, postoju

i kotowania:

10 najczestszych kategorii zdarzen
Wypadki — etap startu, ladowania, postoju i kolowania

ARC: Nieprawidtowe przyziemienie

SCF-NP: Awaria lub nieprawidtowe dziatanie
systemu/podzespotu [niezwigzane
z elektrownig]

RE: Wypadnigcie z drogi startowej

RAMP: Obstuga naziemna

LOC-I: Utrata kontroli
— podczas lotu

GCOL: Zderzenie z ziemig

LOC-G: Utrata kontroli — na ziemi

OTHR: Inne

SCF-PP: Awaria lub nieprawidiowe
dziatanie elektrowni

ADRM: Lotnisko

Diagram 4: 10 najczestszych kategorii zdarzen zwigzanych z lotniskami

5 10

15

‘lUEloprécz UE ‘

20

% wszystkich rodzajow zdarzen

25

Z powyzszego diagramu wynika, ze 3 sposrdd 5 najczestszych kategorii zdarzen w Europie
moze by¢ zwiazanych z lotniskiem (tj. ARC, RE, RAMP). W tabeli 9 ponizej doktadniej
opisano podziat na dane kategorie:
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Skrot Definicja

ARC Nieprawidlowe przyziemienie: ladowanie twarde, diugie, szybkie. Obejmuje
rowniez uderzenie ogonem i ladowanie z niewypuszczonym podwoziem.
Przyczyny takich zdarzen moga by¢ czesciowo lub catkowicie zwiazane
z lotniskiem (np. nieprawidlowe oznaczenie lotniska).

SCF-NP Awaria systemu/podzespotu — oprdcz silnika: oznacza awari¢/nieprawidtowe
dziatania jednego z systemow statku powietrznego innego niz silnik.
W nielicznych przypadkach warunki nawierzchni lub nachylenia moga
uszkodzi¢ podwozie. W skrajnie rzadkich przypadkach (np. wypadek Concorde
w dniu 25 lipca 2000 r.) ciag zdarzen spowodowany uszkodzeniem cialem
obcym (FOD) na drodze startowe] moze doprowadzi¢ do katastrofy.

RE Wypadnigcie z drogi startowej: wytoczenie si¢ statku poza boczna krawedz lub
wyjechanie poza koniec drogi startowej. W niektérych przypadkach
wypadnigeie moze mie¢ zwiazek z lotniskiem (np. poslizg hydrodynamiczny
lub zadeklarowane dilugosci drogi startowej niezgodne =z normami
bezpieczenstwa w celu komercyjnego zwigkszenia ruchu).

RAMP Obsluga naziemna: uszkodzenia statku powietrznego przez urzadzenia
naziemne i pojazdy, w tym bledy w zaladunku. Ta kategoria obj¢ta jest
definicjami wypadku i incydentu lotniczego zawartymi w zalgczniku
13 ICAO.

LOC-I Utrata kontroli podczas lotu: statek powietrzny zbacza z planowanego toru lotu.
Ta kategoria ma zastosowanie w przypadku sterownych statkow powietrznych.
Wyjatkiem sa awarie techniczne powodujace brak sterownosci statku.

GCOL Kolizja statku powietrznego z obiektami/przeszkodami podczas poruszania si¢
na lotnisku z wyjatkiem rozbiegu i dobiegu. Nie obejmuje wigc kolizji
spowodowanych wtargnigciami na drogg startowa. Wtargni¢¢ na drogg startowa
nie wymieniono ws$rod 10 najczestszych kategorii zdarzen (czgstotliwose
incydentdw zwiazanych z wtargnigciami na drogg startowa opisano ponizej,
waga skutkdw wtargnie¢ nie ma zwiazku z czg¢stotliwoscia).

LOC-G Utrata kontroli na ziemi: moze by¢ spowodowana awaria podzespotu nadwozia,
a takze czynnikami zwiazanymi z lotniskiem: np. po$lizg na lodzie, poslizg
hydrodynamiczny, wplyw wiatru na ruch statku powietrznego.

INNE Inny rodzaj wypadku, ktory w zwiazku ze zdarzeniami na lotniskach lub w ich
poblizu obejmuje zwlaszcza uderzenia ptakow, np. zderzenie statku
powietrznego z ptakiem.

SCF-PP Awarie silnika statku powietrznego. W niektoérych przypadkach moze by¢
spowodowane zassaniem ciala obcego.

ADRM Zdarzenia zwigzane z ukladem i funkcjonowaniem lotniska. Ten rodzaj
moze obejmowaé¢ wypadki zwigzane z niedostatecznym odprowadzeniem
wody z drogi startowej, stabym oznakowaniem powodujacym np. wejscie
na niewlasciwa droge startowa, nieprawidlowa kontrola pojazdow,
od$niezaniem itp.

Uwaga: Tylko dwie ww. kategorie zdarzen, tj. ADRM i RAMP wyrdznione pogrubionym
drukiem, odnosza sig¢ bezposrednio i wytacznie do lotnisk i ich funkcjonowania. Wszystkie
pozostale rodzaje sa zwykle bardziej bezposrednio zwiazane z operacjami statku
powietrznego na lotnisku, jednak tylko badanie konkretnego incydentu lub wypadku moze
wykaza¢ wptyw czynnikow zwiazanych z lotniskiem. Jedynie LOC-I, w kolumnie na szarym
tle, nie ma nigdy zadnego zwiazku z lotniskiem.

Tabela 9: Podzial zdarzen na kategorie
Stosunkowo wysoka liczba przypadkéw nieprawidlowego przyziemienia/wypadni¢¢ z drogi

startowej w Europie (okolo 50% czgsciej niz w innych czgsciach §wiata) wymaga dalszych
badan. Mozliwym wyjasnieniem jest to, ze procedury zglaszania takich zdarzenia sa bardziej
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rozwinigte w Europie niz w pozostalych czgs$ciach swiata. Jednak w kazdym przypadku nalezy
ustanowi¢ 1 utrzymywac oznaczone obszary wokot paséw startowych (np. pasy drogi startowe;]
lub strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej), aby zapobiec katastrofalnym skutkom
wypadnigcia z drogi startowe;.

2.3.1.5 Wypadki smiertelne na lotniskach

W sumie 9 $miertelnych wypadkéw na catym $wiecie w okresie 1996-2005 zakwalifikowano
do rodzaju ADRM (Lotnisko). Dwa takie wypadki miaty miejsce w Europie, jak okreslono
ponizej w tabeli 10:

UE 27 +4
ofiary .
Rok Rodzaj Smiertelne O 77 10E) ppkladzw liczba wypadkow
= statku powietrznego
ogollem
2000 Wypadek 113 109 1
2001 Wypadek 118 114 1

Tabela 10: Wypadki Smiertelne w Europie, na ktore duzy wplyw mialy czynniki zwigzane
z lotniskiem

Ponizej znajduje si¢ krotkie podsumowanie wspomnianych czynnikow zwiazanych
z lotniskami:

25.07.2000 r. — Francja (Gonesse, Lieu patte d’Oie) — Concorde
Czynniki zwiazane z lotniskiem: zanieczyszczona droga startowa, nieusunigte
zanieczyszczenia z drogi startowe;.

08.10.2001 r. — Wtochy (port lotniczy Milano-Linate) — MD87 and Cessna Citation

Czynniki zwiazane 2z lotniskiem: Normy lotniska nie odpowiadaly wymogom
zatacznika 14 ICAO: brak lub fatalny stan wymaganych oznaczen, Swiatel i znakow, ktore
sprawialy takze trudnosci w ich rozpoznaniu w warunkach ograniczonej widzialnosci.
Inne oznaczenia byly nieznane operatorom. Ponadto na lotnisku nie funkcjonowal
sprawny system zarzgdzania bezpieczenstwem.

Ponizej w tabeli 11 wymieniono pozostatych siedem $miertelnych wypadkow, ktore miaty
miejsce poza Europa w badanym okresie i co najmniej czgSciowo byly spowodowane
czynnikami lotniskowymi:

Reszta Swiata
Rok Rodzaj ofiary Smiertelne ofiary na liczba wypadkow
ogolem pokladzie statku
1999 Wypadek 18 16 1
2000 Wypadek 86 86 2
2001 Wypadek | 0 1
2004 Wypadek 2 2 1
2005 Wypadek 152 152 2

Tabela 11: Wypadki Smiertelne poza Europa, na ktore wplyw mialy czynniki zwigzane
z lotniskiem
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Ponizej znajduje si¢ krotkie podsumowanie wspomnianych czynnikoéw zwiazanych
z lotniskami.

21.12.1999 r. — Gwatemala (Guatemala city) — DC10-30
Czynniki zwigzane z lotniskiem: zabudowania mieszkalne w poblizu drogi startowe]
(tj. niedostateczne zabezpieczenie konca drogi startowej).

25.03.2000 r. — Angola (Huambo) — Antonow 32
Czynnik zwiazany z lotniskiem: zly stan nawierzchni drogi startowej.

31.10.2000 r. — Tajwan (Chiang Kai-Shek Airport) — Boeing 747-400

Czynniki zwiazane z lotniskiem: znaki nie odpowiadaly migdzynarodowym normom, brak
lub niesprawnos$¢ niektorych krytycznych Swiatel na drodze do kolowania i na drodze
startowej, brak barier lub oznakowania na poczatku zamknigtej drogi startowej, brak radaru
naziemnego do dyspozycji ATC w celu okreslenia pozycji statku powietrznego.

05.01.2001 r. — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Czynniki zwiazane z lotniskiem: prég drogi startowej powyzej wzniesienia terenu, dostep os6b
na teren przylegajacy do drogi startowej, prawdopodobnie brak ogrodzenia wokol portu
lotniczego, dlugo$¢ drogi startowej wymusza wykonanie specyficznych manewrow przez
pilota (1Iadowac¢ tak wczesnie jak to mozliwe za progiem).

29.06.2004 r. — Mozambique (Vilanculos a/p) — Beech 200 King Air
Czynniki zwiazane z lotniskiem: Statek powietrzny nie osiagnat wymaganej predkosci
z powodu mig¢kkiej nawierzchni gruntowej drogi startowe;j.

23.08.2005 r. — Peru — Boeing 737-200
Czynniki zwiazane z lotniskiem: Brak oswietlenia drogi startowej.

10.12.2005 r. — Nigeria — DC-9-30

Podane czynniki to m.in.: fakt niewlgczenia oSwietlenia lotniskowego moglt ograniczy¢
pilotowi widzenie drogi startowej. Inna przyczyna byl fakt, iz statek powietrzny uderzyt
w wystajacy betonowy przepust kanalizacyjny, co spowodowato dezorientacjg, a nastgpnie
wybuch ognia.

2.3.1.6 Okolicznosci

Przebieg wypadku opisuje si¢ jako ciag zdarzen prowadzacych do ostatecznego skutku. Liczba
opisywanych etapéw zalezy od dokladnosci badania i rodzaju wypadku. Dla celow
badawczych istotna jest bezposrednia przyczyna stanowiaca poczatek przebiegu wypadku.
W diagramie 5 podano informacje o najczgstszych okoliczno$ciach wypadkéw na etapie
podchodzenia, ladowania i startu:
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9 najczestszych okolicznosci, w ktorych dochodzi do wypadkéw podczas
podejscia, ladowania i startu

Ladowanie
twarde

Przejechanie
drogi startowej

Zderzenie statku powietrznego
z powierzchnig ziemi

Zderzenie statku powietrznego
z obiektem na ziemi

Odchylenie od toru lotu

Ladowanie z niewypuszczonym
podwoziem

Przeciagnigcie —
tarcie/uderzenie ogonem

Niedolot

Zderzenie statku powietrznego
z obiektem w powietrzu

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0

| MUE-27+4  Hreszta $wiata |

Diagram 5: 9 najczestszych okoliczno$ci wypadkow na lotniskach lub w poblizu lotnisk

Z danych wynika, iz w Europie jest wyzszy odsetek wypadkow zwiazanych z ladowaniem
twardym, przejechaniem drogi startowej 1 przeciagnigciami/uderzeniem ogona statku
powietrznego. Odpowiada to sytuacji przedstawionej na podstawie kategorii wypadkow.

Ponadto dane roéwniez $§wiadcza o tym, ze w Europie jest mniejszy odsetek wypadkéw
zwiazanych z utrata kontroli podczas lotu i zderzen z powierzchnia ziemi/przeszkodami,
z udziatem statkdw powietrznych, ktérych certyfikowana maksymalna masa do lotu wynosi
ponad 2250 kg. Roczny raport dotyczacy bezpieczenstwa z 2005 r. opublikowany przez
Eurocontrol poswigcony zarzadzaniu ruchem lotniczym (ATM) i stuzbom zeglugi powietrzne;j
(ANS) nie zawiera jednak podzialu zdarzen wedlug masy statkow powietrznych (zreszta
nieistotny dla stuzb ruchu lotniczego). Eurocontrol stwierdza w raporcie, ze liczba zderzen
z powierzchnig ziemi w locie sterowanym (CFIT) w ECAC utrzymala si¢ na poziomie
ok. 30 przypadkow rocznie. Takiemu rodzajowi wypadku w skrajnie rzadkich przypadkach
ulegaja statki powietrzne ladujace na drogach startowych wyposazonych W precyzyjne
naprowadzanie radiowe (np. ILS) w poziome i pionie. Nalezy zatem zauwazy¢, ze duze ryzyko
wypadku CFIT wystepuje w przypadku takich drog startowych i matych statkow powietrznych,
dla ktorych technologia ILS stanowi nadmierny koszt lub zwyczajnie nie mozna jej
zastosowac.
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2.3.1.7 Rodzaje zdarzen podczas postoju i kolowania

Na diagramie 6 przedstawiono najczestsze zdarzenia w fazie postoju i kotowania:

7 najczestszych rodzajow wypadkéw podczas postoju i kolowania

Zderzenie statku powietrznego
z obiektem na ziemi

Uszkodzenia/uderzenia
spowodowane urzgadzeniami
naziemnymi

Ogotem 3200 zdarzen
zwigzanych z podwoziem

Zranienia osob ogétem

Kolizje z poruszajgcym sie

statkiem powietrznym

Statek powietrzny poza polem
ruchu naziemnego ogétem

Pozar/wybuch statku
powietrznego ogétem

‘ BUE-27 + 4 MWreszta éwiata‘

Diagram 6: 7 najczestszych zdarzen podczas kolowania lub postoju

Mozna zaobserwowaé, ze w UE-27 + 4 najczestszymi zdarzeniami wptywajacymi na
bezpieczenstwo podczas kotowania lub parkowania sa kolizje z zamocowanymi elementami
lub z urzadzeniami naziemnymi.

Takie zdarzenia na lotniskach wiaza si¢ takze ze znacznym kosztem. Szacunkowe dane
Departamentu ds. Analiz i Badan Bezpieczenstwa Agencji nie obejmuja ogétu tego rodzaju
kosztow, gdyz nie uwzgledniono wszystkich zdarzen wiazacych si¢ z obrazeniami ciata, co
spowodowane jest ograniczonymi wymogami zglaszania takich zdarzen do ICAO. Wysoki jest
rowniez koszt zwiazany z uszkodzeniami statkow powietrznych, ale nie moze by¢ on
oszacowany bezposrednio przez EASA, poniewaz takie informacje nie sa podawane
w raportach dotyczacych wypadkow.

Niemniej jednak dane o bezpieczenstwie lotniczym, oprocz tych zawartych w bazach danych
ICAO 1 EASA, dostepne sa rowniez na ogolnodostepnych stronach internetowych. Na przyktad

Ocena skutkow regulacji Strona 30 z 103



Flight Safety Foundation® (FSF: niezalezna migdzynarodowa organizacja o celu
niezarobkowym) w 2003 r. rozpoczeta program zapobiegania wypadkom na ziemi (GAP)
w zwiazku z nasileniem si¢ wypadkow i1 incydentow majacych miejsce na ptycie lotniskowej
lub drodze do kotowania. W dniu 31 lipca 2007 r. w witrynie zamieszczono podsumowanie
informacji zebrane przy wspotpracy z IATA. FSF oszacowalo w tym podsumowamu liczbe
zdarzen naruszajacych bezpieczenstwo (wypadkow lub incydentéw) na catym swiecie podczas
kotowania lub postoju na okoto 27 000 rocznie. Liczba ta odpowiada prawie 1 zdarzeniu na
1000 odlotow. W ECAC odbywa si¢ o okoto 10 000 odlotow wigcej (tj. 10 milionéw), mozna
zatem oszacowaé, ze na obszarze objetym ECAC ma miejsce okoto 10 000 wypadkéw lub
incydentdw rocznie na plycie lotniskowej lub podczas kotowania, co stanowi orientacyjnie
1/3 ogdlnej liczby takich zdarzen na catym $wiecie.

Fundacja FSF ocenila rowniez powiazany koszt uszkodzen (nawet drobny incydent moze
spowodowa¢ droga naprawe¢ statku powietrznego, a nawet wigksze koszty zwiazane
z zakléceniem rozktadu lotow i czasem statku powietrznego na ziemi potrzebnym na naprawg)
rz¢du 10 miliardow USD rocznie na catym $§wiecie, co oznacza, ze $redni koszt wypadku lub
incydentu wynosi 370 tys. USD. Przyjmujac, ze 1 EUR = 1,35 USD (w 2006 r.), $redni koszt
jednego zdarzenia moze wynosi¢ okoto 270 000 EUR.

Mozna zatem oceni¢ na podstawie danych dostarczonych przez FSF catkowity roczny koszt
w ramach ECAC:

10 000 wypadkow lub incydentéw na ptycie lotniskowej lub podczas kotowania
x 270 000 EUR =2 700 000 000 EUR = 2,7 miliarda EUR (2006)

Dane udzielone przez FSF sa jednak nieoficjalne. Mozna wigc rozsadnie zatozy¢, ze te
szacunki sa nawet zawyzone. Dlatego EASA przyjmuje calkowity roczny koszt pomniejszony
0 30%, a mianowicie: 2700 — 30% = 1,89 miliarda EUR (2006) rocznie.

Ocenia si¢ zatem, ze w ramach ECAC okoto 75% lotow odbywa si¢ w UE-27 + 4, a wigc dla
tego obszaru geograficznego nalezy przydzieli¢ tylko 75% catkowitych kosztow,
tj. 1,89 x 75% = 1,4175 miliarda EUR (2006) rocznie.

Co najmniej 80% wyzej wymienionej warto§ci moze odnosi¢ do czynnikdéw zwiazanych
z lotniskami (infrastrukta, sprzet i wszelkie operacje obejmujace obstuge naziemna), poniewaz
badane zdarzenia maja miejsce tyko podczas kotowania lub postoju. W rezultacie mozna ocenic,
ze w UE-27 + 4 koszt uszkodzen powstatych na skutek wypadkow lotniczych iincydentow
podczas kotowania 1 postoju wynosi 80% z 1,4175 = 1,134 miliarda EUR (2006 r.) rocznie.

S http://www.flightsafety.org/gap_home
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Odsetek wypadkéw zwigzanych z droga startowa na milion odlotéw

2.3.1.8 Zdarzenia zwiqzane z drogq startowq

Na diagramie 7 przedstawiono odsetek (na milion odlotéw) wypadkéw zwiazanych z droga
startowa podczas fazy startu i ladowania. Wypadki zwiazane z droga startowa obejmuja na
przyktad wtargnigcia na drogg startowa, wypadnigcia z drogi startowej i kolizje z przeszkodami
na ziemi. Na diagramie poréwnano odsetek wypadkéw dla regularnych 1 nieregularnych
przewozoéw lotniczych, ktére wydarzyly si¢ na obszarze geograficznym Europy
(m.in. w Federacji Rosyjskiej) z wypadkami w pozostaltych czg$ciach $wiata
w latach 2000-2005. Taki zakres wybrano ze wzgledu na dostgpno$¢ danych o zagrozeniach.

Trzyletnia $rednia ruchoma dotyczaca Europy wskazuje na inna tendencj¢ niz w pozostatych
czesciach $wiata. Odsetek wypadkow na §wiecie wydaje si¢ wzrasta¢, natomiast w Europie
odsetek wydaje si¢ wykazywac lekka tendencje znizkowa. Takie zjawisko moze by¢ skutkiem
wigkszego uswiadomienia po tragicznym wypadku w Linate (8 pazdziernika 2001 r.) oraz
wprowadzenia programu EAPPRI (plan dziatan Eurocontrolu w celu zapobiegania wtargnig¢
na drogi startowe), cho¢ nie dostgpne sa rzetelne dane pozwalajace uzasadni¢ taka obserwacje.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w Europie (oprocz Rosji, ale zuwzglednieniem
42 panstw ECAC) wykonuje si¢ prawie 10 milionéw lotéw IFR rocznie, odsetek wypadkow
wynoszacy 1 na milion odlotow oznacza prawie 10 wypadkow zwiazanych z droga startowa
(niekoniecznie $miertelnych) na rok, co przekltada si¢ mniej wigcej na 1 wypadek miesigcznie.
W zwiazku z tym wciaz istnieje duze pole do poprawy, takze w perspektywie przewidywanego
statego wzrostu ruchu lotniczego.

Odsetek wypadkow zwigzanych z droga startowa
Trzyletnia Srednia ruchoma

2,5

1,51

2000-2002 2001-2003 2002-2004 2003-2005

‘lEuropeI reszta Swiata ‘

Diagram 7: Odsetek wypadkow zwigzanych z droga startowa
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2.3.1.9 Statki powietrzne i smiglowce o masie ponizej 2250 kg

W zbiorach danych ICAO dotyczacych bezpieczenstwa nie sa dostgpne dane na temat samolotow
1 $miglowcow o maksymalnej masie do lotu (MTOM) mniejszej niz 2250 kg. Natomiast ECAC
zbiera 1 gromadzi dane o takich lekkich statkach powietrznych, a takze o szybowcach.
Z danych ECAC wynika, iz w okresie trzech lat 2004-2006, w 34 panstwach mialy miejsce
2034 wypadki (tj. ok. 680 wypadkéw rocznie), ktorym ulegly ,,mate” samoloty znapg¢dem
silnikowym lub $miglowce, takie jakich zwykle uzywa si¢ w lotnictwie ogdélnym na matych
lotniskach uzytku publicznego. Z tych 2034 wypadkoéw 183 wypadki mialy miejsce w trakcie
postoju statkow powietrznych, 387 wypadkéw — podczas startu 1 793 wypadki — podczas
ladowania. Ogotem w tych wypadkach $mier¢ poniosty 494 osoby (ok. 167 rocznie). Nalezy
zauwazy¢, ze podana liczba ofiar $miertelnych zwykle nawet przewyzsza roczna liczbe ofiar
$miertelnych w handlowym transporcie lotniczym w UE, nawet jezeli ta pierwsza jest mniej znana
ogbtowi, gdyz wypadkl maiych statkbw powietrznych nie wzbudzaja duzego zainteresowania
mediow. Przewiduje sig, ze pojawienie si¢ w przysztosci bardzo lekkich samolotow odrzutowych
spowoduje skomplikowane 1 szybkie operacje nawet na matych lotniskach uzytku publicznego.
Jezeli takie operaqe obejmujq loty dyspozycyjne naleza one do handlowego transportu lotnlczego
W zwiazku z wyzej wspomnianymi danymi i przewidywanymi zmianami nie mozna zignorowac
bezpieczenstwa lotnictwa lekkiego wykorzystujacego mate lotniska.

2.3.1.10 Streszczenie analizy bezpieczenstwa lotnisk

W okresie od 1 stycznia 1996 r. do 31 grudnia 2005 r. na lotniskach lub w poblizu lotnisk
w Europie doszto do okoto 413 wypadkéw statkow powietrznych o certyfikowanej maksymalnej
masie do startu powyzej 2250 kg. Tylko w okresie trzech lat 2004-2006, catkowita liczba
wypadkow 1zejszych samolotow na lotniskach lub w ich poblizu wyniosta 1318. W tych
wypadkach $mieré¢ poniosly 743 osoby (ok. 75 rocznie), powazne obrazenia odniosto 125 oséb,
a 242 osoby odniosty lekkie obrazenia w wypadkach statkdbw powietrznych o wigkszej masie.
Wigkszos¢ z okoto 167 ofiar Smiertelnych rocznie w wypadkach lekkich samolotéw réwniez miata
miejsce na lotniskach lub w ich poblizu. Zdarzenia zwiazane jedynie z lekkimi obrazeniami nie
podlegaja zgloszeniu i nie sa uwzgledniane. Wyzej wymieniona liczba lekkich obrazen pochodzi
z informacji o wypadkach podlegajacych zgloszeniu.

Departament ds. Analiz i Badan Bezpieczenstwa Agencji ocenil, ze sam catkowity koszt
zwigzany z ofiarami S$miertelnymi/obrazeniami w latach 1996-2005 wyni6st
1,5 miliarda EUR na 10 lat, co daje 150 milionéw EUR rocznie.

Fakt, ze 75% wszystkich wypadkow zdarza si¢ na lotniskach lub w ich poblizu stanowi
wyrazny sygnal, ze regulacje powinny uwzglednia¢ nie tylko aspekty eksploatacji statkow
powietrznych, ale takze aspekty sektora transportu lotniczego zwiazane z ruchem lotniczym
1 zarzadzaniem lotniskami.

Pod wzgledem ekonomicznym nie wszystkie koszty zwiazane z ofiarami wypadkéw mozna
odnosi¢ do czynnikéw lotniskowych, poniewaz przyczyna wypadkéw mogly by¢ operacje
lotnicze, zarzadzanie ruchem lotniczym i aspekty techniczne statku powietrznego. Aby ocenié¢
odsetek tych kosztéw powstalych na skutek czynnikow lotniskowych, nalezaloby dokonaé
doktadniejszej analizy, ktora mogtaby okaza¢ si¢ nieproporcjonalna w konteks$cie niniejszej
OSR. W zwiazku z tym rozsadnie przyjeto, ze jedynie 20% catkowitych kosztow powstato na
skutek czynnikéw lotniskowych, tj. 30 milionéw EUR (2006)/rocznie.

Powyzsza warto$¢ nalezy zsumowaé z kosztem 1,134 miliarda EUR rocznie zwigzanym
z uszkodzeniami spowodowanymi podczas kotowania lub postoju, okreslonym powyzej
w pkt 2.3.1.7.

W rezultacie mozna oszacowaé, ze koszt wypadkéw i incydentow lotniczych
spowodowanych czynnikami lotniskowymi (infrastruktura, urzadzenia, operacje)
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w UE-27 + 4, w przypadku statkéw powietrznych o maksymalnej masie do lotu powyzej
2250 kg wynosi okolo 1,164 miliarda EUR (2006) w skali roku. Ponadto trzeba
uwzglednié liczbe ofiar wypadkow zwigzanych z malymi samolotami w perspektywie
rozpowszechnienia operacji bardzo lekkich samolotéw odrzutowych.

2.3.2 Ramy regulacyjne

2.3.2.1 Globalne ramy regulacyjne: ICAO

Globalne ramy regulacyjne bezpieczenstwa lotniczego zostaly ustanowione przez ICAO na
podstawie konwencji podpisanej w Chicago w 1944 r. Do ICAO naleza wszystkie panstwa
Unii Europejskiej (UE-27), a takze Islandia, Norwegia i Szwajcaria. Zbidr zasad, norm
1 zalecanych praktyk ICAO (SARP) zawarty jest w zafqcznikach do wspomnianej konwencji,
ktorej postanowienie art. 44 stanowi, ze przepisow i systemow lotniczych nie wdraza sig, jezeli
nie sa one przedmiotem normalizacji ICAO. Cho¢ czasami naruszano t¢ zasadg, to jest ona
podstawa tworzenia ram globalnej interoperacyjnosci. NaleZy jednak zauwaZyé ze ta zasada
okresla techniczng i eksploatacyjna interoperacyjno$¢ z pominigciem przepisow dotyczacych
organizacji, ktore nabraly pierwszorzednego znaczenia w europejskim prawodawstwie
w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego.

Ponadto nie mozna uzna¢ ICAO za prawdziwy organ regulacji bezpieczenstwa systemu
transportu lotniczego. W rzeczywistosci w podstawowych przepisach EASA bezpieczenstwo
lotnictwa obejmuje trzy gléwne zadania: tworzenie regulacji, certyfikacj¢/nadzor/kontrolg
1 normalizacjg, natomiast gtéwnym zadaniem ICAO jest tworzenie regulacji. Dwa pozostale
zadania, pomimo globalnego programu kontroli (np. USOAP), stanowia gltownie
nieskoordynowane krajowe zadania w strukturze ICAO.

Rzeczywiste wdrozenie norm i zalecanych praktyk ICAO uzaleznione jest od decyzji wladz
krajowych. Dane panstwo moze uwzgledni¢ norm¢ w porzadku prawnym, ale moze tez wedlug
uznania powiadomi¢ ICAO o réznicach w regulacji. Odstgpstwa od zalecanych praktyk nie
wymagaja nawet zadnej notyfikacji. W rzeczywistosci caty materiat regulacyjny dostarczony
przez ICAO nie ma w panstwach wiazacej mocy prawnej, nie jest jednolicie interpretowany ani
stosowany, nie jest odnoszony bezposrednio do oséb prawnych lub fizycznych.

W panstwach UE-27 + 4 istnieje wigc nie tylko niejednolity stan ochrony obywateli
w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego, lecz takze powstaja nieréwne warunki konkurencji na
rynku wewngtrznym.

Innymi slowy, pomimo ze zataczniki ICAO, w tym zatacznik 14 dotyczacy lotnisk, czgsto
zawieraja prawidlowe przepisy techniczne i eksploatacyjne, dzigki ktorym mozliwy byt rozwoj
lotnictwa cywilnego na calym $§wiecie w ostatnich sze$ciu dekadach, w ramach ICAO
wystepuja nastepujace zasadnicze braki:

e Zadne przepisy nie maja wiazacej mocy prawne;j;

e Przepisy czgsto okreslaja, co powinno by¢ regulowane, ale nigdy nie wskazuja na
podmiot (np. organizacj¢) ani sposob regulacji (np. certyfikacja i nadzér wykonywany
przez wlasciwe wiladze);

e Wymagane sa rownolegle procesy transpozycji w kazdym panstwie bgdacym stronag
konwencji, co powoduje niespdjnos¢, réznice w planach czasowych 1 powielanie pracy.

2.3.2.2 Regulacja i normalizacja w Europie

Panstwa Europy naleza nie tylko do ICAO, ale réwniez sa cztonkami innych organizacji
lotnictwa, np. ECAC, JAA, Eurocontrol czy GASR.
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Cztonkami Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) sa 42 panstwa, w tym
wszystkie panstwa UE-27. Celem organizacji jest wspieranie ciaglego rozwoju bezpiecznego,
wydajnego 1 trwatego europejskiego systemu transportu lotniczego. ECAC wydaje rezolucje,
zalecenia i deklaracje polityczne, ktoére powinny wdrozy¢ panstwa cztonkowskie ECAC.
Dlatego ECAC, w odr6znieniu od ICAO, nie jest nawet organem prawodawczym.

Zrzeszenie Wtadz Lotniczych (JAA) byto organem stowarzyszonym ECAC. Powierzono mu
zadanie sporzadzenia przepisow i JAA rzeczywiScie opracowato wymagania bezpieczenstwa
lotniczego JAR w dziedzinie projektowania i produkcji statkdbw powietrznych, eksploatacji
1 konserwacji statkéw powietrznych oraz licencjonowania personelu lotniczego. Wymogi JAR,
podobnie jak SARP ICAO, nie miaty jednak wiazacej mocy prawnej do czasu dokonania
transpozycji dokonanej przez panstwa do swoich systemow prawnych. Obecnie prace nad
przekazaniem Agencji dotychczasowych funkcji JAA znajduja si¢ na zaawansowanym etapie.

Zadania Eurocontrolu (w ktorego sktad wchodzi aktualnie 38 panstw, tacznie z Czarnogora)
polegaja gltownie na $wiadczeniu ushug, wykonywaniu funkcji centralnych, szkoleniu,
badaniach, a takze planowaniu wspdlnych programéw rozwoju i zarzadzaniu tymi programami.
Niemniej jednak przed rokiem 2004 Eurocontrol petnil réwniez funkcje prawodawcza
(tzn. przyjmowal 1 publikowat wymagania Eurocontrolu w zakresie przepiséw bezpieczenstwa,
ESARR) w podobny sposob, co ICAO i JAA. Innymi stowy, pomimo ze funkcja prawodawcza,
tj. przyjmowanie decyzji majacych obowiazywaé panstwa cztonkowskie Eurocontrolu, jest
domena stalego komitetu Eurocontrolu, to w rzeczywistosci nie istnieja mechanizmy wdrazania
przepiséw, gdyz organizacja ma charakter migdzyrzadowy.

Po przyjeciu przez europejskiego prawodawce pakietu legislacyjnego dotyczqcego Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Pow1etrznej, Eurocontrol przyjal zadanie wsplerama Komisji
Europejskiej w opracowywaniu przepisow wykonawczych w dziedzinie ANS i ATM na
podstawie ,,mandatéw” udzielonych przez Komisje.

Ponadto Eurocontrol nigdy nie byt uprawniony do wydawania certyfikatoéw systeméw ani do
zatwierdzania organizacji (zwlaszcza do zatwierdzania systemow zarzadzania bezpieczenstwem).

W 1996 r. niektore panstwa europejskle ustanowily Grupg Regulatoréw Bezpieczenstwa
Lotnisk (GASR), dobrowolng organizacj¢ bez formalnego charakteru instytucjonalnego, ktora
poprzez wspdlna wspodtpracg dazy do harmonizacji regulacji bezpieczenstwa lotnisk w zakresie
infrastruktury lotniskowej, jak i1 eksploatacji statkow powietrznych. Cele, charakter prawny
1 dziatania GASR, ktora obecnie liczy 28 panstw czlonkowskich, sa podobne do dziatalno$ci
ICAO, JAA i Eurocontrol w dziedzinie regulacji bezpieczenstwa.

Ogdlnie rzecz biorac, wszystkie zasady, normy lub wymagania przyjete przez wyzej
wymienione organizacje mig¢dzyrzadowe nie sa bezposrednio stosowane do czasu ich
transpozycji na poziomie krajowym.

Zadna z tych organizacji nie jest uprawniona do wydawania certyfikatow lub zatwierdzen ani
nie ma uprawnien wykonawczych w nastgpstwie inspekcji standaryzacyjnych. Natomiast
EASA wykonuje trzy glowne zadania na podstawie rozporzadzenia
podstawowego 1592/2002:

a) Tworzenie przepisow, w tym przygotowywanie opinii skierowanych do Komisji, ktore
prowadza do bezposredniego stosowania przepisOw wykonawczych majacych wiazaca
moc prawng na calym terytorium UE-27 + 4, bez koniecznodci ich transpozycji na
poziomie krajowym;

b) Wydawanie certyfikatow lub zatwierdzen (w  przypadkach okreslonych
w rozporzadzeniu podstawowym), bezposrednie lub za posrednictwem wiasciwych
organow wiadz lotniczych powotanych na poziomie krajowym,;

¢) prowadzenie kontroli jakosci i inspekcji standaryzacyjnych we wilasciwych wiadzach
lotniczych i1 przekazywanie informacji Komisji majacej uprawnienia wykonawcze.
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W 2003 r. Agencja przyjeta odpowiedzialnos¢ za zdatnos¢ do lotu 1 zgodnosc produktow
lotniczych ze srodowiskiem. Obecnie trwaja prace nad wnioskiem’ rozszerzenia kompetenciji
Agencji o operacje lotnicze, personel lotniczy i bezpieczenstwo przewoznikdw panstwa
trzeciego w ramach procedury wspotdecydowania.

Zaktadajac pozytywny wynik tej procedury, w UE-27 + 4:

e regulacja bezpieczenstwa w wybranych dziedzinach lotnictwa bgdzie stanowi¢ czgsé
porzadku prawnego UE (tj. brak koniecznosci transpozycji rozporzadzen do przepiséw
krajowych; przydzielenie zadan wykonawczych, tam gdzie to stosowne, na poziomie
centralnym, krajowym i lokalnym);

e ATM i ANS beda przedmiotem regulacji w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, ktérej cechy jednak doktadnie nie odpowiadaja rozporzadzeniu
podstawowemu EASA;

e ale prawna regulacja bezpieczenstwa lotnisk wciaz bedzie wchodzita w zakres zadan
krajowych, aczkolwiek bedzie oparta na mi¢dzynarodowych normach i wymogach
opracowanych przez niektore organizacje (np. ICAO, GASR).

2.3.2.3 Niejednolite ramy regulacyjne

Wigkszos$¢ interesariuszy bioracych udzial w konsultacjach przeprowadzonych przez ECORYS
w trakcie wstepnej oceny skutkow ogolnie lub czg$ciowo zgodzita si¢ z problemami
okreslonymi powyZej w pkt 2.3.2.1 1 2.3.2.2. Wprawdzie nie wszystkie strony zgodzity sig
z tym, zeby przepisy ICAO nie byly w ogéle wiazace, ale przyznaty, ze istnieje duzy obszar
roznic interpretacji i wolny proces wdrazania do prawa krajowego.

Wiaze si¢ to z tym, iz czg$¢ interesariuszy uznata niektére przepisy ICAO (szczegdlnie
w dziedzinie lotnisk) za raczej nieaktualne, gdyz przedmiot tychze przepisow stanowia gtownie
urzadzenia (o§wietlenie, pasy na drodze startowej itp.), a pomija si¢ w nich bardziej ,,dehkatne”
aspekty, takie jak operacje, procedury i procesy nadzoru, ktore nabieraja teraz znaczenia.

Stanowisko interesariuszy, jak zauwazyl ECORYS w 2005 r., znajduje rowniez poparcie
w projekcie SESAR. W dokumencie na temat projektu, w pkt 5.2.3.1 ,Deliverable 3”
(DLM-0612-001-01-00) opublikowanym w lipcu 2007 r. stwierdzono, ze europejskie
prawodawstwo w dziedzinie lotnictwa cywilnego wymaga ogc')lnoeuropejskich ram
regulacyjnych w celu zarzqdzama zmianami wprowadzajacego stabilne procedury 1 procesy
partycypacyjne. W celu wsparcia rozwoju wspomnianych ram i zapewnienia skutecznego
wdrozenia zmian, w SESAR sformutowano trzy gléwne zalecenia:

* Unia Europejska i pafistwa cztonkowskie UE powinny wyznaczy¢ regulacyjny organ
ds. bezpieczenstwa na poziomie europejsklm pelnlqcy zadanie regulacyjnego punktu
kontaktowego ds. zarzadzania zmianami 1 wspOlpracujacy ze wspOlnym
przedsigbiorstwem SESAR, ktore ma powstac¢ pod koniec etapu definiowania SESAR,;

e Wyznaczony europejski regulacyjny organ ds. bezpieczenstwa powinien opracowaé
procedure (przegladowa) dotyczaca zarzadzania zmianami i w stosownym przypadku
zaproponowac zmiany europejskiego prawodawstwa w dziedzinie lotnictwa cywilnego
1 istniejacych wymogow 1 ustalen dotyczacych bezpieczenstwa;

e Agencja Eurocontrol powinna opracowaé wytyczne w sposob zharmonizowany w celu
wspierania skutecznego wdrazania zarzadzania zmianami. Wymagana jest przy tym
zgodno$¢ z obowiazujacym europejskim prawodawstwem w dziedzinie lotnictwa
cywilnego 1 wymogami bezpieczenstwa zapewniajacymi ujednolicenie regulacji.

Agencja wnosi zatem, ze wyzej wymienione zalecenia sformutowane przez SESAR potwierdzaja
istnienie niespojnej regulacji. Ponadto oczywiste jest, ze proponowany organ regulacyjny powinien

7 KOM (2005) 579 wersja ostateczna z dnia 16 listopada 2005 r. przyjeta przez Komisje Europejska.
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by¢ jedyny w swoim rodzaju, a dla Eurocontrol nie przewiduje si¢ funkcji regulacyjne;.

Podobnie grupa wysokiego szczebla ustanowiona pod koniec 2006 r. przez komisarza
ds. transportu  Jacquesa Barrota, w zaleceniu nr 1 zawartym w sprawozdaniu koncowym
przedstawionym w 2007 r. zasugerowala, Ze niespdjnos¢ to powazne ograniczenie poprawy
skutecznosci europejskiego systemu lotniczego. Grupa wysokiego szczebla, mogac kierowaé swoj
przekaz tylko na szczeblu europejskim, zalecita wzmacnianie roli Wspodlnoty Europejskiej i metody
wspolnotowej, bedacej jedynym narzedziem ustalenia planu regulacji dla europejskiego lotnictwa.
Takie dzialanie powmno tez zlikwidowa¢ nakladanie si¢ europejskich i innych procesow
regulacyjnych, zapewniajac niezalezne struktury regulacji i $wiadczenia ustug, a takze
wykonywanie dziatan regulacyjnych w zakresie bezpieczenstwa niezaleznie od innych rodzajow
regulacji (np. gospodarczych lub finansowych). W zaleceniu 6 grupa wysokiego szczebla jeszcze
wyraznie] zaproponowala, by Eurocontrol skoncentrowal si¢ na niezbednych zadaniach
w wymiarze ogolnoeuropejskim, planowaniu sieci ATM, a takze na wsparciu regulacyjnym na
wniosek Komisji Europejskiej 1 panstw cztonkowskich, oraz by odpowiedzialno$¢ za dziatania
regulacyjne w zakresie bezpieczenstwa przekazano EASA. W koncu w zaleceniu nr 8 grupa
zwrécita si¢ do Komisji z wnioskiem o uprawnieniec EASA do petnienia roli jednolitego
instrumentu regulacji bezpieczenstwa lotniczego, tacznie z lotniskami i ATM. Podsumowujac:
problemy wynikajace z obecnie niespdjnych ram regulacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa
i minusow prawnych podejscia migdzyrzadowego zostaly zauwazone nie tylko przez Agencje,
ale rOwniez przez interesariuszy, SESAR i grupe¢ wysokiego szczebla.

2.3.3 Organizacje i procesy na szczeblu krajowym

2.3.3.1 Rozdzielenie nadzoru bezpieczenstwa

Jak przedstawiono ponizej na diagramie 8, czlonkami Grupy Regulatoréw Bezpieczenstwa
Lotnisk (GASR) jest obecnie 28 panstw:

Europejskie organizacje ds. bezpieczenstwa lotniczego
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ICAO) Motdawia' Turcja
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(2 8] Szwajcaria
Serbia Norwegia Islandia
Algieria® a
! -
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iatorus - A
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Albania ! Bosnia i Hercegowina' Chorwacja BIRM
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?Algieria, Maroko i Tunezja naleza do ICAO
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WSPOLNA EUROPEJSKA PRZESTRZEN POWIETRZNA (36) |

3Biuro ICAO w Kairze (MID), oprocz biura EUR, jest
akredytowana na Cyprze
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Zjednoczonych w Kosowie; dodatkowa strona stowarzyszona
w ECAA

Lipiec 2007

Diagram 8: Czlonkowstwo w GASR na tle innych europejskich organizacji
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25 panstw GASR nalezy réwniez do UE-27 + 4, tzw. systemu EASA. W sktad EASA wchodzi
jednak 31 panstw. Wérdd 6 panstw® bedacych czlonkaml systemu EASA, a nienalezacych do
GASR, w jednym przypadku (Cypr) Ministerstwo Transportu jest rowniez odpowiedzialne za
zarzadzanie portami lotniczymi i ich funkcjonowanie. W trakcie przygotowywania niniejszej
OSR nie uzyskano zadnych informacji §wiadczacych o tym, ze w danym panstwie istnieje
oddzielna stuzba ds. nadzoru bezpieczenstwa lotnisk. W zwiazku z tym w pkt 2.8 ponizej
przeanalizowano potencjalne skutki proponowanej polityki.

2.3.3.2 Funkcje operacyjne pelnione przez wladze publiczne

W 2007 r. GASR przeprowadzita badanie sondazowe wsrdd swoich 28 cztonkéw na temat
sposobdw organizacji branzy lotniskowej na kontynencie. Wyniki badania wskazaty
w szczeg6lnosci, ze w wielu przypadkach wladze publiczne (ministerstwo transportu, wladze
miejskie 1 regionalne), organizacje interesu publicznego (np. izby handlowe) lub
przedsigbiorstwa panstwowe sa odpowiedzialne za funkcjonowanie lotnisk i zarzadzanie nimi,
a w innych przypadkach wiladze sa odpowiedzialne za wykonywanie konkretnych dziatan
zwigzanych z proponowanymi podstawowymi wymogami bezpieczefistwa lotnisk.

Ponizej w tabeli 12 opisano najwazniejsze wyniki wspomnianego badania; niektore z nich

wymagaty uwzglednienia w niniejszej ocenie:

Jaki podmiot jest odpowiedzialny za wykonywanie niektéorych dzialan na lotniskach

Kategoria Glowne ustalenie GASR Powigzane Potrzeba analizy skutkow
podstawo- | T/N Uwagi
we wymogi
Operacje Wykonywane przez rozne podmioty Czes¢ B Nie Podstawowe wymogi sa
lotniskowe w roznych przypadkach, np. przez: niezalezne od charakteru
e samorzad regionalny prawnego zarzadzajacego
¢ wiladze miejskie lotniskiem
e izb¢ handlowa
e przedsigbiorstwo publiczne
e przedsigbiorstwo publiczne lub
prywatne
Bezposrednia odpowiedzialno$¢ pan- Cze$¢ B | Tak |Jedynie w przypadku, gdy funkcja
stwa: nadzoru nie jest niezalezna
¢ Estonia (niektore lotniska) (pkt 2.8). Nie dotyczy zadnego
e Wiochy (nieliczne przypadki) panstwa nalezacego do GASR.
e Norwegia (niektore) Wsrod UE-27 + 4 wplywowi
e Szwecja (niektore) moze ewentualnie podlegaé tylko
o Grecja (nie wszystkie) jedno panstwo (Cypr).
Lotniskowy plan | Okazuje sie, ze w niewielu przypadkach B.1.f Nie | Zarzadzajacy lotniskiem zawsze
dziatania plan wiaczono do planu dziatania bierze udzial w dziataniach
w sytuacjach W sytuacjach zagrozenia dla srodowiska 1 powinien mie¢ gotowe
zagrozenia lokalnego, np. w DK, EE, FR (Préfet), LT. procedury dzialania w sytuacjach
W kilku przypadkach odpowiedzialnos¢ zagrozenia.
ponosza wtadze, a nie zarzadzajacy
(np. Wiochy)
Plan dziatania Wymagany juz w wigkszos$ci panstw C3 Nie Juz wdrozony w wigkszosci
w sytuacjach przypadkoéw
zagrozenia dla
srodowiska
lokalnego
Stuzby W wigkszos$ci przypadkow zapewnione B.l.g Nie Podstawowe wymogi zo-
ratowniczo- przez zarzadzajacych w duzych portach bowiazuja zarzadzajacego do
gasnicze na lotniczych. Wyjatki: Grecja i Wiochy. »wykazania”.
lotnisku

¥ Austria, Bulgaria, Cypr, Wegry, Liechtenstein i Luksemburg.
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Tabela 12: Streszczenie sondazu przeprowadzonego przez GASR (2007 r.)

Podsumowujac — w niniejszej] OSR nalezy uwzgledni¢ jedynie konieczno$¢ ustanowienia
(przynajmniej na poziomie operacyjnym) oddzielnej stuzby nadzoru bezpieczenstwa.

2.3.3.3 Obecne prace dotyczqce nadzoru bezpieczenstwa lotnisk

W 2006 r. stuzby Komisji przy pomocy wspotpracownikow z Grupy Regulatorow
Bezpieczenstwa Lotnisk (GASR) zebraly pewne informacje na temat catkowitej ilosci pracy
niezbgdnej dla catego zakresu dzialan regulacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa lotnisk.

Lp. Panstwo Lotniska certyfikowane Pelne etaty (FTE)
(lub wkrétce planowane | Polityka | Certyfika- Liczba
do objecia certyfikacja) i regulacja | cjainadzor | pracowni-
kow ogolem
1 | Belgia 6 1 4 5
2 | Czechy 9 0,5 1,5 2
3 | Dania 36 1 5 6
4 | Estonia 11 2 2 4
5 | Finlandia 28 1 3 4
6 | Francja 70 7 122 129
7 | Irlandia 28 1 2 3
8 | Wiochy 50 10 25 35
9 | Lotwa 8 0,5 1,5 2
10 | Holandia 14 10 6 16
11 | Portugalia 50 1 5 6
12 | Rumunia 33 5 8 13
13 | Stowacja 8 1 2+1 4
14 | Stowenia 67 0,5 2 2,5
15 | Hiszpania 42 3 7 10
16 | Szwecja 99 4 8 12
17 | Wielka Brytania 142 6 14 20
OGOLEM 701 54,5 219 273.,5

Informacje te, potwierdzone przez wspotpracownikdw GASR, znajduja si¢ ponizej w tabeli 13:

Tabela 13: Obecna liczba pelnych etatow na potrzeby regulacji bezpieczenstwa lotnisk

Powyzsze dane w tabeli 13 sa przyblizone i cz¢sciowe. Obejmuja one jednak niektére sytuacje,
np. w ,;matych” lub ,,duzych” panstwach, a takze rozne tradycje kulturowe. Ogdlnie uwaza si¢
wige, ze takie dane stanowia dostateczng probe do oszacowania liczby pelnych etatow na
potrzeby regulacji bezpieczenstwa lotnisk w ramach obowiazujgcego prawodawstwa
w UE-27 + 4, tak jak tego wymaga niniejsza OSR zgodnie z zasada proporcjonalnej analizy.

Na przyktad w Wielkiej Brytanii obecnie istnieje 6 pelnych etatdw na potrzeby polityki
iregulacji w zakresie bezpieczenstwa lotnisk. Podobna liczba etatow istnieje we Francji.
W skrajnym przypadku jedynie dwoch pracownikéw jest zatrudnionych w litewskim urzedzie
CAA ds. regulacji bezpieczenstwa lotnisk (regulacja, certyfikacja i staty nadzor). Ocenia sig, ze
w ,,matym” panstwie wymagane naktady na regulacje lotnisk moga odpowiada¢ tylko okoto
0,5 etatu rocznie. Z kolei przecigtna liczba etatéw potrzebnych do regulacji bezpieczenstwa
lotnisk wyniosta okoto 54,5 w 17 panstwach, co rowna si¢ 3,2 etatu na panstwo. Zatrudnienie
w tym samym S$rednim wymiarze 3,2 etatu w kazdym panstwie UE-27 + 4 da w sumie
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99 pelnych etatow na potrzeby regulacji bezpieczenstwa lotnisk na poziomie calego
kontynentu.

Okoto 219 FTE wykorzystywano do certyfikacji i nadzoru 701 lotnisk w 17 pafistwach.
Srednia liczba etatow dla wiasciwych wtadz niezbedna do certyfikacji i nadzoru niewiele
ponad 3 lotnisk w ramach obowiazujacego prawodawstwa wynosi wigc jeden (701/219 = 3,2).

W dalszej czgséci niniejszej OSR wartos$¢ 3,2 lotniska na inspektora mozna uznaé za obecny
»wskaznik wydajnosci”.

Mozna zastosowac ekstrapolacje tych danych na wszystkie panstwa UE-27 + 4, przyjmujac
dla kazdego panstwa 41 lotnisk (ktore beda certyfikowane), tj. 701/17, co daje w sumie
1271 dla danego terytorium. Dzielac ten wynik przez 3,2 uzyskuje si¢ 400 niezbednych FTE.

W niniejszej OSR stosowane s3 zatem nastgpujace wartosci szacunkowe bedace
,wartoscia bazowa” (tj. odnosnie do obecnej sytuacji), na podstawie ktorej oceniane beda
skutki mozliwych przysztych opcji:

e 99 pelnych etatow na potrzeby regulacji w ramach obecnego prawodawstwa
(tj. r6wnolegla  transpozycja miedzynarodowych wymagan do prawa
poszczegolnych panstw);

e 1 pelny etat na potrzeby certyfikacji i nadzoru 3,2 lotnisk w ramach obecnych
przepisow (tj. kontrola operacji i zarzadzania na kazdym lotnisku), co oznacza
400 pelnych etatow w UE-27 + 4.

2.3.4 Whnioski i uzasadnienie dziatan UE

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

e poprawy bezpieczenstwa w portach lotniczych lub w ich poblizu, gdzie w ostatniej
dekadzie miato miejsce okoto 75% wszystkich wypadkoéw lotniczych, w ktorych tylko
w Europie $mier¢ poniosty 743 osoby,

* poprawy bezpieczenstwa rowniez na lotniskach uzytku publicznego uzywanych przez
lotnictwo ogdlne, na ktorych roczna liczba ofiar $miertelnych jest zblizona, jesli nie
wigksza, do liczby ofiar $miertelnych w wypadkach duzych statkow powietrznych
w handlowym transporcie lotniczym;

e ograniczenia kosztow wypadkéw 1 incydentow lotniczych powstatych przynajmniej
czesciowo na skutek czynnikéw lotniskowych (infrastruktura, urzadzenia, operacje)
w UE-27 + 4, ktére mozna oszacowac na 1,164 miliarda EUR (2006) rocznie;

® TOZWOju Jednohtych 1 spojnych ram regulacyjnych bezpleczenstwa dla panstw
UE-27 + 4, wyraznie oddzielonych od $wiadczenia ustug i1 niezaleznych dochodzen
w sprawie wypadkow, a takze od innych form regulacji lub interwencji publicznej
(np. funduszy i finansowania);

 stworzenia mocniejszych, bardziej spojnych i jednolitych podstaw ram regulacyjnych
niz przepisy i normy przyjete i opublikowane przez organizacje miedzyrzadowe;

e Wsparcia ogolnoeuropejskiego projektu SESAR od chwili jego rozpoczegcia, dzigki
wspotpracy z jednolitym organem regulacyjnym ds. bezpleczenstwa

e Osiagnigcie efektow ekonomii skali w regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
lotnisk wymagajacej obecnie 99 FTE w ogdélnym kontekscie racjonalizacji kosztow
regulacji bezpieczenstwa.
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2.4 Cele i wskazniki
2.4.1 Cele

Planowane rozszerzenie systemu EASA odnosi si¢ w kontekScie lotnisk do problemow
zwiazanych z obecna organizacja regulacji bezpieczenstwa oraz do braku normalizacji
w zakresie nadzoru bezpieczenstwa sprawowanego przez wtasciwe wladze.

Okreslone cele mozna podzieli¢ na trzy poziomy zwykle stosowane przez stuzby Komisji
w ocenie skutkow, a mianowicie:

e Cele ogolne: ogdlne cele przewidziane w polityce;

o Cele szczegélowe: bardziej bezposrednie cele projektowanej inicjatywy legislacyjnej
pomagajace osiagnac cele ogdlne. Zaréwno na cele ogodlne, jak i szczeg()lowe wplywajac
czynmkl znajdujqce SIQ poza bezposrednia kontrola Komisji i Agencji, 1 dlatego
czasami trudno je ocenié;

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

Cele 1 wskazniki rozszerzenia EASA o regulacj¢ bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk
okreslono ponizej w pkt 2.4.2-2.4.5.

2.4.2 Cele ogolne

Ogolne spoteczne cele Komisji Europejskiej opisane w programie prac i rocznej strategii
politycznej Komisji’, oparte z kolei na strategii lizbonskiej sa nastepujace:

e wprowadzenie Europy na droge dobrobytu, ktory nie tylko rozwija rynek wewngtrzny
(co sprzyja mobilnosci zawodowej) na zasadach uczciwej konkurencji, ale tez
przyczynia si¢ do wzrostu wydajnosci i1 efektywnos$ci systemu transportu, wspierania
SESAR, jak réwniez do zmniejszenia kosztow wypadkéw 1 incydentow oraz
zmniejszenia kosztow zwiazanych z regulacja bezpieczenstwa (ekonomia skali
w kontek$cie regulacji bedzie orientacyjnie proporcjonalna do liczby lotnisk
podlegajacych prawodawstwu UE);

e wzmocnienie zaangazowania Europy w ide¢ solidarnosci, co oznacza zapewnienie
obywatelom jednakowego poziomu ochrony na calym terytorium UE-27 + 4,
uwzgledniajac tez wszystkich operatorow statkoéw powietrznych uzywajacych lotnisk
uzytku publicznego;

o zwigkszanie ochrony obywateli w zakresie bezpieczenstwa, a takze zwigkszenie
bezpieczenstwa transportu;

e przedstawianie 1 propagowanie tych celow poza granicami UE poprzez akcentowanie
obecnosci na swiecie lub, podobnie jak w przypadku systemu EASA (tj. UE-27 + 4, ale
otwartego dla nowych cztonkow), poprzez wdrazanie przepisow UE w panstwach
sasiedzkich.

2.4.3 Cele szczegotowe

Cele szczegolowe zwiazane sa z celami transportu lotniczego, do ktérych przyczyniaja sig
takze inne inicjatywy, jak np. Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna. Dokladniej rzecz
ujmujac, cele szczegdélowe mozna okresli¢ na podstawie biatej ksiggi na temat europejskiej
polityki transportowej opublikowanej w 2001 r. oraz towarzyszacego mu sprawozdania
okresowego = opublikowanego w 2006 r. Wlasciwie rozszerzenie systemu EASA jest $cisle
powiazane z niektoérymi z tych celéw szczegdtowych. Ponizej opisano odpowiednie cele:

? Zob.: http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm

' KOM (2006) 314 wersja ostateczna z dnia 22 czerwca 2006 r. — , Utrzyma¢ Europe w ruchu — zrownowazona
mobilnos¢ dla naszego kontynentu” zamieszczony na stronie
http://ec.europa.cu/transport/transport_policy_review/doc/2006_3167_ brochure pl.pdf

Ocena skutkow regulacji Strona 41 z 103



e dostepnos¢ rozwiazan transportowych przystepnych cenowo i o wysokiej jakosci,
opartych na wspolnych zasadach, jednolicie zastosowanych i obejmujacych wszystkie
dziedziny lotnictwa przyczynia si¢ do realizacji swobodnego przeptywu ludnosci,
towarow 1 ustug;

e zapewnienie wysokiego poziomu mobilno$ci rowniez przedsigbiorstwom, co oznacza
jednakowe warunki na rynku wewngtrznym, na ktérym nie istnieja zadne przeszkody
utrudniajace zaktadanie lub rozwoj przedsigbiorstw we wszystkich panstwach UE-27 + 4;

e promowanie jednakowych minimalnych norm pracy, w tym podnoszenie kwalifikacji
pracownikow;

e dbanie o ochrong i bezpieczenstwo pasazeroOw i obywateli, a takze redukcja kosztow
zwiazanych z wypadkami i incydentami podczas kolowania i postoju; bezpieczenstwo
jest wlasnie podstawowym celem proponowanej inicjatywy;

e zwigkszenie efektywnoéci 1 poziomu zréwnowazenia sektora transportowego, w tym
ekonomia skali 1 racjonalizacja kosztéw sektora pubhcznego (np. kontrola catkowitej liczby
FTE potrzebnych w sektorze publicznym; przeniesienie przepisow technicznych na
specyfikacje wspolnotowe; instytucje oceniajace dla mniejszych przedsigbiorstw itp.);

e Wprowadzanie innowacji (np. nawigacji satelitarnej) mogacych zwigkszy¢ ochrong
obywateli, a przy tym zredukowanie kosztoéw zwiazanych z ich wprowadzeniem
(np. zredukowane urzadzenia naziemne);

e Wspieranie rozwoju techniki poprzez redukowanie niepotrzebnych ograniczajacych
przepisow;

e Obecnos¢ UE wsrod s$wiatowych lideréw poprzez udziat w migdzynarodowych
organizacjach i zwigkszanie zakresu stosowania okreslonego prawodawstwa UE.

2.4.4 Cele operacyjne

Przewidywane cele rozszerzenia systemu EASA oczywiscie SciSle wiaza si¢ z problemami
analizowanymi wezesniej w pkt 2.3. Wybrana polityka ma wiasnie rozwiaza¢ lub ztagodzic
istniejace  problemy i doprowadzi¢ do poprawy. Takie cele roéwniez Scisle tacza sig
z oddziatywaniem i oczekiwanymi skutkami interwencji, ktére nastgpnie mozna monitorowac
ipodda¢ ocenie ex post (tzn. odpowiadajac na pytanie: ,,czy skutkiem interwencji byto
osiagnigcie celéw okreslonych na poczatku?”).

Cele operacyjne powiazane sa wigc z konkretnymi dzialaniami dotyczacymi proponowaneJ
interwencji UE. Skutek takich dzialan jest widoczny, a nawet mierzalny, i mozna go
bezposrednio przypisa¢ do wykonanego dziatania. Widoczne/mierzalne cele operacyjne to
przede wszystkim:

e zmiany rozporzadzenia podstawowego EASA 1592/2002 dokonywane przez

europejskiego prawodawcg;

e publikacja wspdlnych przepisoéw wykonawczych dotyczacych lotnisk i zarzadzajacych
lotniskami, a takze publikacja specyfikacji wspolnotowych;
ustanowienie dziatajacej organizacji,
staly monitoring bezpieczenstwa lotnisk;
ustanowienie §cistych kontaktow z SESAR;
pojawienie si¢ na rynku zarzadzajacych lotniskami posiadajacych pojedynczy certyfikat
i kierujacych WIQCGJ niz jednym lotniskiem,;
e ustanowienie i wprowadzenie inspekcji standaryzacyjnych w dziedzinie lotnisk.
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2.4.5 Wskazniki

Mozna odpowiednio wyr6zni¢ trzy poziomy wskaznikow:
o  Wskazniki wpdywu: wyrazone jako pozadany glowny wptyw na spoteczenstwo. Zwykle sa
okreslane przez wskazniki globalne i moga na nie wptywaé¢ inne wskazniki lub polityki
(np. bezpieczenstwo lotnicze); w niektorych przypadkach trudno bedzie, jezeli jest to

w ogoble mozliwe, odnies¢ takie rezultaty do rozszerzenia systemu EASA o lotniska;

o Wskazniki rezultatéw: bezposrednie cele proponowanej polityki,

ktére pomagaja

w osiagnigeiu celu ogolnego. Wyraza sig je jako bezposrednie 1 krotkoterminowe skutki
dzialan okreslonych w opcjach polityki; moga na nie wptywaé rowniez inne polityki
(np. polityka Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej réwniez dazaca do
poprawy bezpieczenstwa lotniczego);

e Wskazniki wynikow: konkretne dzialania lub oczekiwane bezposrednie skutki polityki
zaproponowanej w przedmiotowej opinii Agencji. Realizacja celéw kontrolowana jest
bezposrednio przez Komisj¢ i mozna je tatwo weryfikowac.

Wskazniki umozliwiaja sprawdzenie, czy 1 w jakim stopniu osiagni¢to cele. Wazne jest
wczesniejsze okreslenie wskaznikow, gdyz pozwoli to oceni¢ skutki proponowanych dziatan
politycznych. Wskazniki na poziomie celow szczeg()iowych i ogélnych SciSle wiaza sie
z problemami i oczekiwanym wptywem, a cele operacyjne maja prostsze i bardziej widoczne
wskazniki dotyczace realizacji dziataf. W tabeli 14 opisano wskazniki wplywu powiazane
z celami ogodlnymi i zaproponowane przez Agencjg:

Okreslone problemy

Ogolne cele

Wskazniki wplywu

Potrzeba poprawy bezpieczenstwa
lotniczego na lotniskach lub w ich
poblizu.

Ochrona obywateli: bezpieczen-
stwo transportu 1 bezpieczenstwo
lotnicze.

Bezpieczenstwo na wszystkich lotniskach
uzytku publicznego.

Zmniejszenie kosztoéw wypadkow
lotniczych spowodowanych przy-
najmniej czg¢Sciowo czynnikami
lotniskowymi.

Dobrobyt: zmniejszenie kosztow
wypadkow  lotniczych — spowodo-

wanych przynajmniej czg§ciowo

czynnikami lotniskowymi.

Koszt uszkodzen na skutek wypadkow
i incydentéw podczas kotowania i postoju.

Konieczno$¢ zintegrowania ram
regulacyjnych dotyczacych bez-
pieczenstwa.

Akcentowanie obecnosci na swiecie;

Whplynigcie na przeglad zatacznika 14 ICAO.

Rozwiniecie systemu EASA poza
UE-27 +4.

Nowe panstwa przystgpujace do EASA.

Konieczno$¢ oparcia ram regu-
lacyjnych na mocnych podsta-
wach prawnych.

Dobrobyt: tworzenie rynku we-
wngetrznego 1 wspieranie mobilnosci
zawodowej.

Pojawienie si¢ zarzadzajacych wieloma lot-
niskami.

Wprowadzenie wspolnych systemoéow kom-
petencyjnych dla personelu lotniskowego
wykonujacego zadania zwiazane z bezpie-
czenstwem lotniczym.

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

Znormalizowane stosowanie  wspdlnych
zasad w UE-27 + 4 w odniesieniu do mak-
symalnej mozliwej liczby lotnisk.

Konieczno$¢ wsparcia przedsig-
wzigcia SEASAR od chwili jego
rozpoczecia, zpunktu widzenia
regulacji bezpieczenstwa.

Dobrobyt. wsparcie SESAR po-
przez zapewnienie konkretnego
punktu kontaktowego ds. regulacji
bezpieczenstwa.

Ustanowienie formalnych kontaktow migdzy
SEASAR i Agencja, zzachowaniem po-
dziahu funkcji.

Potrzeba racjonalizacji naktadéw
pracy na regulacj¢ bezpieczenstwa
lotnisk.

Dobrobyt: zmniejszenie kosztow
zwigzanych z regulacja bezpie-
czenstwa.

Wdrozenie mechanizmu EASA w celu re-
gulacji bezpieczenstwa lotnisk z wykorzy-
staniem mniej niz 90 pelych etatow. Ogra-
niczenie do minimum potrzeby regulacji na
poziomie krajowym.

Tabela 14:
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Problemy omawiane powyzej w pkt 2.3 mozna réwniez odnies¢ do celow szczegotowych,
ktore tacznie ze wskaznikami ich realizacji wymieniono w tabeli 15:

Okreslone problemy

Szczegdlowe cele

Wskazniki rezultatow

Potrzeba poprawy bezpie-
czenstwa lotniczego na lot-
niskach lub w ich poblizu.

Znormalizowane stosowanie wspolnych
przepisow.

Wprowadzenie inspekcji standaryzacyj-
nych w dziedzinie lotnisk.

Wysokiej jako$ci rozwiazania transpor-
towe.

Wprowadzenie systemOw zarzadzania
przez wszystkich najwazniejszych zarza-
dzajacych lotniskami.

Dbanie o bezpieczenstwo pasazerow,

Wskazniki bezpieczenstwa lotnisk.

operatorow statkow powietrznych
i obywateli.
Koszt wypadkow 1 incy-|Zmniejszenie  kosztow  zwiazanych |Koszt uszkodzen na skutek wypadkow

dentow  spowodowanych
czynnikami lotniskowymi.

z wypadkami i incydentami podczas ko-
lowania 1 postoju.

i incydentow podczas kotowania

1 postoju.

Konieczno$¢ zintegrowania
ram regulacyjnych dotycza-
cych bezpieczenstwa.

Zakres prawodawstwa UE obejmujacy
wszystkie dziedziny transportu lotniczego.

Zmiana rozporzadzenia podstawowego
w celu uwzglednienia lotnisk.

Wspoélne przepisy UE dotyczace bezpie-
czenstwa i interoperacyjnosci lotnisk.

Przyjecie  przepiséw  wykonawczych
o lotniskach i zarzadzajacych lotniskami.

Globalna interoperacyjno$é¢

Whlynigcie na zmiany zatacznika 14 ICAO

Udziat w migdzynarodowych organi-
zacjach.

Staly udziat w dziataniach GASR.

Rozszerzenie zakresu stosowania przed-
miotowego prawodawstwa UE.

Nowe panstwa przystepujace do EASA.

Poprawa normalizacji  projektowania
i produkcji urzadzen lotniskowych.

Wprowadzenie przepiséw o urzadzeniach
lotniskowych oraz dotyczacych ich pro-
jektowania i produkc;ji.

Konieczno§¢ oparcia ram
regulacyjnych na mocnych

Mobilno$¢ oferowana roéwniez przedsig-
biorstwom.

Wprowadzenie i stosowanie poje-
dynczego certyfikatu dla zarzadzajacego

podstawach prawnych. lotniskiem.
Normy UE w celu zwigkszenia kwalifi-| Wprowadzenie wspolnych — systemow
kacji pracownikow. kompetencyjnych dla personelu lotni-
skowego wykonujacego zadania zwia-
zane z bezpieczenstwem lotniczym.
Konieczno$¢ wsparcia | Wprowadzenie nowych rozwiazan opera- | Formalne  ustanowienie =~ wspoltpracy
przedsigwzigcia SEASAR |cyjnych i  innowacji  technicznych |w zakresie regulacji.

od chwili jego rozpoczecia,
z punktu widzenia regulacji
bezpieczenstwa.

(np. nawigacji satelitarne;j).

Przejrzystos¢ ram certyfikacji nawigacji
satelitarne;.

Potrzeba racjonalizacji na-
ktadow pracy na regulacje
bezpieczenstwa lotnisk.

Ekonomia skali i racjonalizacja kosztow
dla odno$nego sektora publicznego.

Duzo mniej niz 90 pelnych etatow na
potrzeby regulacji, normalizacji i analizy
bezpieczenstwa lotnisk.

Dostgpni pracownicy we wlasciwych
wladzach

Wiaczenie przepisow technicznych do
specyfikacji wspodlnotowych i wspieranie
rozwoju technologii poprzez zredukowanie
niepotrzebnych ograniczajacych przepisow.

Wiaczenie przepisow technicznych do
specyfikacji wspdolnotowych.

Uprawnienie instytucji oceniajacych do
certyfikacji malych lotnisk lub przedsie-
biorstw.

Zmiana rozporzadzenia podstawowego
w celu uprawnienia instytucji
oceniajacych.

Tabela 15: Okreslone problemy, cele szczegolowe i wskazniki rezultatow
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Wreszcie, jak opisano w tabeli 16, cele operacyjne mozna powiaza¢ z niektérymi doktadnymi
widocznymi lub mierzalnymi wskaznikami wynikow:

Cele operacyjne

Wskazniki wynikéow

Zmiana rozporzadzenia
podstawowego w celu
uwzglednienia lotnisk.

Przedtozenie Komisji opinii Agenciji.

Przyjecie wniosku legislacyjnego przez Komisje.

Pierwsze czytanie w Parlamencie Europejskim.

Stanowisko Rady.

Drugie czytanie w Parlamencie Europejskim.

Przyjecie zmian.

Publikacja wspodlnych
przepisow  wykonaw-
czych dotyczacych lot-
nisk i zarzadzajacych
lotniskami, a takze pu-
blikacja  dopuszczal-
nych sposoboéw  po-
twierdzania zgodnos$ci
(AMCO).

Publikacja pierwszego dokumentu NPA dotyczacego przepi-
sOw wykonawczych o lotniskach.

Publikacja pierwszego dokumentu NPA dotyczacego przepi-
soOw wykonawczych o zarzadzajacych lotniskami.

Publikacja pierwszego dokumentu CRD dotyczacego przepi-
sow wykonawczych o lotniskach.

Publikacja pierwszego dokumentu CRD dotyczacego przepi-
sow wykonawczych o zarzadzajacych lotniskami.

Publikacja pierwszej opinii o przepisach wykonawczych
o lotniskach.

Wydanie pierwszej opinii
o zarzadzajacych lotniskami.

o przepisach wykonawczych

Publikacja pierwszego zbioru specyfikacji wspdlnotowych
dotyczacych lotnisk.

Ustanowienie dzialaja-
cej organizacji.

Najpo6zniej w 2008 r. zwigkszenie liczby personelu do 5 osob
na potrzeby ATM/regulacji lotnisk.

Zatrudnienie pracownikéw do badan bezpieczenstwa dotycza-
cych zdarzen na lotniskach.

Najp6zniej w 2009 r. zatrudnienie pracownikéw do inspekcji
standaryzacyjnych w zakresie lotnisk.

Wyznaczenie zewngtrznych audytoréw do inspekcji standary-
zacyjnych w zakresie lotnisk.

Wilaczenie $rodowisk z branzy lotniskowej do SSCC.

Ustanowienie grupy zewngtrznych ekspertoéw w celu opraco-
wania przepiséw wykonawczych.

Akredytacja pierwszej instytucji oceniajacej.

Ciagly monitoring bez-
pieczenstwa lotnisk.

Wiaczenie analizy bezpieczenstwa lotnisk w rocznym przegla-
dzie bezpieczenstwa z 2008 .

Kontakty z SESAR

Ocena realizacji celow SESAR w zakresie bezpieczenstwa.

Pojedynczy certyfikat
dla zarzadzajacego lot-
niskiem

Pojawienie si¢ na rynku zarzadzajacych lotniskami posiadaja-
cymi pojedynczy certyfikat 1 kierujacych wigcej niz jednym
lotniskiem.

Ustanowienie i wpro-
wadzenie inspekcji
standaryzacyjnych

w dziedzinie lotnisk.

Ustanowienie procedur standaryzacji w dziedzinie lotnisk.

Zaplanowanie pierwszej serii inspekcji standaryzacyjnych
obejmujacych réwniez lotniska.

Przeprowadzenie pierwszej inspekcji obejmujacej lotniska.

Tabela 16: Okreslone problemy, cele operacyjne i wskazniki produktéow
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2.5 Mozliwe opcje

2.5.1 Opcje we wstepnej ocenie skutkow

We wstegpnej ocenie skutkow wspomnianej powyzej w pkt 1.3.3 dokonanej w 2005 r. (przy
pomocy firmy konsultacyjnej ECORYS) przez stuzby Komisji wzigto pod uwage 5 ogélnych
alternatywnych opcji:

* A) Niepodejmowanie dziatan (tzn. nie zmienia¢ sytuacji przewidywanej po pierwszym
rozszerzeniu obowiazkow EASA: EASA jest odpowiedzialna za zdatnos¢ do lotu,
licencjonowanie personelu lotniczego i operacje statkow powietrznych; wiasciwe
organy wladzy powolywane na poziomie krajowym sa odpowiedzialne za ANS, w tym
organizacje ogolnoeuropejskie zapewniajace ANS, oraz za lotniska);

e B) Stopniowe rozszerzanie systemu EASA w zakresie regulacji, certyfikacji
i inspekcji standaryzacyjnych o ATM, ANS i lotniska;

e () Rozszerzanie systemu uprawnien Eurocontrolu o regulacj¢ bezpieczenstwa lotnisk
i przydzielenie Eurocontrolowi réwniez zadan w zakresie certyfikacji i inspekc;ji
standaryzacyjnych;

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

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

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

2.5.2 Opcje uwzglednione w niniejszej OSR.

Nie ma WIQC potrzeby ponownej oceny opcji A, C, D i E w niniejszej OSR. Ocenie poddano
natomiast inne wazne kwestie dotyczace wdrozema opcji B.

Wiasnie w dokumencie NPA 06/2006 zawarto 9 zwiazanych z tym pytan i przyjeto rownlez ze
ostatecznym celem jest wdrozenie juz uzasadnionej i wybranej (przez Komisje'') opcji B
okreslonej w pkt 2.5.1.

Sposréd wspomnianych 9 pytan pytanie 2 dotyczy w rzeczyw1stos01 2 oddzielnych kwestii:
ogolnej stosownosci proponowanych podstawowych wymogow, ale takze innych mozliwosci
wymogow dotyczacych stuzb ratowniczo-gasniczych. W dokumencie CRD te dwie rozne
kwestie przeanalizowano oddzielnie. W dokumencie NPA przeanalizowano ogdtem 10 pytan.
Zdaniem Agencji, 4 z tych 10 pytan nie trzeba uwzglednia¢ w ocenie wptywu.

W tabeli 17 ponizej wymieniono powody, dla ktorych dalsza ocena skutkdéw nie jest konieczna:

" KOM (2005) 578 wersja koncowa z dnia 15 listopada 2005 r.
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Pytania w NPA 06/2006

Powod nieuwzgledniania

Liczba Tres¢ opcji alternatywnych
1 Agencja chce wiedzie¢, czy interesariusze zgadzaja si¢ z tym, | Juz ocenione przez Komisje
ze ustanowienie centralnych podstawowych wymogdéw na po- | Europejska za posrednic-
ziomie wspolnotowym jest najlepszym sposobem ustalenia | twem ECORYS (tj. porow-
celow bezpieczenstwa dla regulacji bezpieczenstwa lotnisk nanie opcji B z opcja A —
niepodejmowanie zadnych
dziatan). Niepotrzebna dal-
sza ocena.

2 do- | Agencja chce wiedzieé, czy zalaczone podstawowe wymogi | Ocena jako$ciowa podsta-
tyczace | faktycznie spelniaja kryteria okre$lone powyzej i czy stanowia | wowych ~ wymogéw. Nie
podsta- | dobra podstawe regulacji interoperacyjnosci lotnisk uwzgled- | okreslono zadnej wtasciwej
wowych | niajacym przewidywany zakres alternatywnej opcji.

wy-
mogow

5 Agencja chce poznaé opinie interesariuszy dotyczace poniz- | Mozliwo$¢ odrzucona przez
szych kwestii: wigkszos¢  interesariuszy.
a) Potrzeba szczegdlowych przepisow wykonawczych uta- Jedypa mozliwa opcja: pro-

L ) " . . | porcjonalne podstawowe
twiajacych wykazanie zgodnosci z podstawowymi wymogami . .
p . . . wymogi dla wszystkich lot-
otyczacymi cech fizycznych i infrastruktury matych lotnisk? . L7 .
; . nisk (matych i duzych). Nie
b) Potrzeba szczegdtowych przepisow wykonawczych uta- X , oy
L ) ;. X . | trzeba analizowa¢ mozliwo-
twiajacych wykazanie zgodnosci z podstawowymi wymogami | , .
dotyczacymi funkcjonowania malych lotnisk i zarzadzania sl a}t@matywnych. .
imi? Wilasciwa OSR  zostanie
¢) Znaczenie w tym kontekscie podziatu na mate i duze lotni- dotaczona  do przys;l}{ch
. proponowanych przepisow
ska zaproponowane juz w podstawowych wymogach
wykonawczych.

6 Agencja chce poznaé opinie interesariuszy dotyczace poniz- | Mozliwo$¢ odrzucona przez

szych kwestii: wigkszos¢  interesariuszy:
. . certyfikacja wymagana dla
a) Potrzeba wprowadzenia wymogu certyfikacji w celu spraw- wszystkich  lotnisk.  Nie

dzenia zgodnosci z wymogami dotyczacymi cech fizycznych
1 infrastruktury matych lotnisk?

b) Potrzeba wprowadzenia wymogu certyfikacji w celu
sprawdzenia zgodnosci z wymogami dotyczacymi funkcjono-
wania matych lotnisk i zarzadzania nimi?

¢) Znaczenie w tym konteks$cie podziatu na mate i duze lotni-
ska zaproponowane juz w podstawowych wymogach

trzeba analizowa¢ opcji al-
ternatywnych w przypadku
matych lotnisk.

Tabela 17: Kwestie zawarte w NPA 06/2006, ktorych wplywu nie trzeba szczegélowo

analizowaé

Natomiast w przypadku pozostatych sze$ciu kwestii moga by¢ przewidziane opcje
alternatywne. W tabeli 18 ponizej przedstawiono te opcje alternatywne, a ich potencjalne
skutki beda szczegotowo ocenione w pkt 2.6-2.10 ponize;.
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Pytania w NPA 06/2006 Temat Opcje alternatywne Analiza
Liczba Kwestia Nr Opis w OSR
id. w pkt
2 dot. stuzb | Wymogi dot.| Personel |2A |Ogolne przepisy regulujace stuzby ratowniczo-gasni-| 2.10
ratowniczo | stuzb ratowniczo-| stuzb ra- cze bez przepisow szczegdlnych w dziedzinie lotnic-
-gasni- | gasniczych towniczo- twa.
czych |(w tym| gasni- |[2B |Specjalny system kompetencyjny w dziedzinie trans-
kompetencji czych portu lotniczego i specjalne wymogi zdrowotne dla
personelu). personelu stuzb ratowniczo-gasniczych.
2C | Wspodlne przepisy w dziedzinie transportu lotniczego
regulujace personel shuzb ratowniczo-gasniczych ad-
ministrowane przez wlasciwe wladze, zwtaszcza
w zakresie sprawnosci psychofizyczne;.
3 Lotniska uzytku| Zakres |[3A |Tylko porty lotnicze podlegajace wspdlnym przepisom 2.6
niepublicznego wspol- UE.
podlegajace nych (3B |Wszystkie lotniska uzytku publicznego podlegajace
wspolnym  prze- | przepisow wsp6lnym przepisom UE.
pisom 3C |Wszystkie lotniska (nawet uzytku niepublicznego lub
prywatne) podlegajace wspolnym przepisom UE.
4+9 |Regulacje  dot.| Urzadze- |4A |Urzadzenia lotniskowe nieobjete regulacjami na po- 2.7
urzadzen  lotni-| nia lotni- ziomie UE.
skowych. skowe |4B |Wspdlne przepisy UE (np. ETSO) dot. ,niestandardo-
wych” urzadzen wdrazane na podstawie deklaracji zgod-
nosci wydanej przez producenta lub deklaracji weryfika-
cji wydanej przez zarzadzajacego lotniskiem.
4C |Tak samo jak w 4B, ale oprocz wymogu deklaracji
weryfikacji, gdyz jest to cze$¢ procesu certyfikacji
lotnisk.
7 Pojedynczy certy-| Proces |7A |Proces certyfikacji  (obejmujacy infrastrukture 2.8
fikat dla zarza-| certyfika- i zarzadzanie) wymagany dla wszystkich lotnisk
dzajacego lotni- cji 7B | Pojedynczy certyfikat infrastruktury i urzadzen na kaz-
skiem, dym lotnisku, a takze certyfikat organizacji na poziomie
przedsigbiorstwa dla wszystkich przedsigbiorstw zarza-
dzajacych wigcej niz jednym lotniskiem.
7C | Tak samo jak w 7B, ale jedynie w przypadku ubiegania
si¢ przez zarzadzajacego o ,,pojedynczy” certyfikat.
8 Funkcja instytucji 8A | Akredytowane instytucje oceniajace, a takze wlasciwe 2.9
oceniajacych wtadze, uprawnione do certyfikacji i nadzoru na mnie;j
ztozonych lotniskach. Wnioskodawcy decyduja o wy-
borze organu certyfikacyjnego, do ktorego sktadane sa
whnioski.
8B | Akredytowane instytucje oceniajace, a takze wlasciwe
wiadze, uprawnione do certyfikacji i nadzoru na wszystkich
lotniskach. Wnioskodawcy decyduja o wyborze organu
certyfikacyjnego, do ktorego sktadane s wnioski.
8C |Tylko akredytowane instytucje oceniajace uprawnione
do certyfikacji i nadzoru na konkretnych mniej ztozo-
nych lotniskach.
9 Za$wiadczenie Urzadze-
o zgodno$ci urza-| nia lotni- Patrz wiersz 4 + 9 powyzej
dzen lotniskowych | skowe

Tabela 18: Kwestie w NPA 06/2006 uwzgledniajace opcje alternatywne
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2.6 Analiza skutkow zakresu wspolnych przepisow UE

2.6.1 Opcje alternatywne

W pkt 2.5.2 powyzej okreslono nastgpujace opcje alternatywne dla zakresu wspolnych
przepisow UE dotyczacych bezpieczenstwa lotnisk:

e 3A): Tylko porty lotnicze (tj. lotniska obstlugujace handlowy transport lotniczy)
podlegajace wspolnym przepisom UE;
3B): Wszystkie lotniska uzytku publicznego podlegajace wspolnym przepisom UE;
3C): Wszystkie lotniska (nawet uzytku niepublicznego lub prywatne) podlegajace
wspolnym przepisom UE.

2.6.2 Grupa docelowa i liczba podmiotow objetych regulacjq

2.6.2.1 Lotniska

Aktualna wersja (zmiana nr 9 z 15.06.2006 r.) zalacznika 14 ICAO zawiera nast¢pujaca
definicj¢ lotniska:

., Wydzielony obszar na lqdzie lub wodzie (w tym na budynki,
instalacje i urzqdzenia) w catosci lub w czesci przeznaczony do
wykonywania startow, lqdowan i naziemnego lub nawodnego ruchu
statkow powietrznych.”

Mozna uznaé, ze definicja lotniska podana przez ICAO jest zbyt szeroka, w zalezno$ci od
interpretacji stowa ,,przeznaczony”. Jezeli ,,przeznaczony” oznacza ,gtownie stuzacy”, to
definicja obejmuje jedynie powszechnie znane lotniska. Jezeli ,,przeznaczony” oznacza jednak
»prawnie dopuszczony”, to mozna uznac, ze ,,lotniskami” sg niektére miejsca na wodzie i ladzie
(np. jeziora w Finlandii; pola $niezne w Alpach, na ktorych zezwala si¢ na wysiadanie narciarzy
ze $miglowcow; pola trawiaste na gorach, z ktérych startuja paralotniarze itp.).

Dlatego w prawodawstwie UE'? zmieniono ww. definicje i wprowadzono pojecie ,,specjalnie
dostosowany”, ktére ogranicza liczbg¢ miejsc odpowiadajacych definicji lotniska.

Na przyktad obecnie w Stowenii (,,malym” panstwie czlonkowskim) liczba tych ,,specjalnie
dostosowanych miejsc do ladowania obejmuje okoto 60 lotnisk, w tym krétkie trawiaste pasy
uzywane do lotow rekreacyjnych. We Wioszech (,,duzym panstwie cztonkowskim) catkowita
liczba lotnisk wynosi 400. Przecigtnie przyjmuje si¢, ze w kazdym panstw1e istniej okoto
200 ,,specjalnie dostosowanych™ lotnisk (tacznie z lotniskami wyposazonymi w najmniejsze
1 najprostsze drogi startowe), co daje w sumie okoto 6000 lotnisk w UE-27 + 4. Natomiast we
Francji, Niemczech i Szwecji, gdzie informacje o prawie wszystkich lotniskach sa pubhkowane
w  oficjalnym zbiorze informacji lotniczych  (AIP); liczba lotnisk  wynosi
odpowiednio 441,391 1 154. We Wloszech jedynie okoto 100 lotnisk zawarto w AIP, ale
istnieje jeszcze 300 powierzchni do wykonywania startow i ladowan. W Polsce, duzym
panstwie Europy Wschodniej, w AIP figuruje 77 lotnisk. W powyzszych pigciu panstwach
liczba lotnisk wynosi wiec w sumie okoto 1466. Wedtug rocznika statystycznego z 2006 r. '
Dyrekcji Generalnej ds. Transportu liczba ludnosci w tych pigciu panstwach wynosi

12 Art. 2 dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspolnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, str. 36-45).
13 http://ec.europa.cu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006
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249,439 miliona, a zatem na milion 0s6b przypada okoto 5,88 lotniska. Na podstawie tego
samego rocznika mozna przyjac, ze ogélna liczba ludnosci w UE-27 + 4 w 2006 r. wynosita
503,5 miliona. Przyjmujac taki sam stosunek 5,88 na milion oséb, mozna wigc oszacowac
w taki alternatywny sposob, ze catkowita liczba lotnisk wynosi 3000. Nie opublikowano
zadnych zebranych oficjalnych informacji na ten temat. Do celéw niniejszej OSR przyjeto
ogolna liczbe 4500 lotnisk (tj. srednio pomiedzy 6000 a 3000).
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W skrajnym przypadku, wedlug danych statystycznych Eurocontrolu'®, w 42 portach
lotniczych znajdujacych si¢ w UE-27 + 4 w 2006 r. odnotowano ponad 50 000 lotow,
zob. tabela 19 ponizej:

Lp. Port lotniczy Liczba lotow w 2006 r.
1 Paryz/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 Londyn/Heathrow 238 361
4 Madryt/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Monachium 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rzym/Fiumicino 157 906
9 Londyn/Gatwick 131914
10 Kopenhaga/Kastrup 129 137
11 Wieden 128 773
12 Mediolan/Malpensa 125712
13 Zurich 124 189
14 Bruksela 123 736
15 Paryz/Orly 116 833
16 Sztokholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Diisseldorf 107 090
20 Londyn/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Ateny 92 520
24 Helsinki/Vantaa 86 160
25 Praga/Ruzyne 80 164
26 Genewa 79 235
27 Hamburg 78 679
28 Kolonia/Bonn 75197
29 Stuttgart 75 106
30 Warszawa/Okgcie 72 259
31 Berlin-Tegel 68 714
32 Lizbona 68 211
33 Nicea 68 198
34 Mediolan/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edynburg 62 448
37 Budapeszt/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665
40 Las Palmas 57 001
41 Londyn/Luton 55038
42 Glasgow 52332

Tabela 19: Porty lotnicze o ruchu ponad 50 000 lotow w 2006 r.

¥ EUROCONTROL e¢CODA Annual Digest 2006.
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Poniewaz przewiduje sig, ze ruch lotniczy bedzie w przysztych latach w miar¢ systematycznie
wzrasta€, szacuje si¢, ze catkowita liczba takich ,,duzych” portow lotniczych o ruchu
ponad 50 000 lotéw rocznie wyniesie 50. Wszystkie lotniska obstugujace regularny handlowy
przewoz lotniczy (ktéry w Europie jest zawsze migdzynarodowy na skutek wprowadzenia
,»si0dmej swobody”) musza jednak podlegaé certyﬁkacp zgodnie z przepisami ICAO, w tym
niektore porty lotnicze (niewymienione w powyzszej tabeli) obstugujace stolice niektorych
panstw cztonkowskich, np. krajow regionu battyckiego, Bulgarii czy Rumunii.

Ponadto z punktu widzenia bezpieczenstwa, w pojedynczym wypadku nowoczesnego duzego
pasaZerskiego statku powietrznego moze zgina¢ okolo 100 os6b, a wigc wspolne przepisy
1 ramy regulacyjne powinny minimalizowa¢ skutki takich tragicznych zdarzen niezaleznie od
rodzaju i wielkosci handlowego transportu lotniczego (tj. czgstych lotéw czarterowych lub
lotow regularnych).

Liczba lotnisk stowarzyszonych z europejskim oddziatem Airport Council International (ACI)
na dzien 2 sierpnia 2006 r. na podstawie bazy danych tejze organizacji wynosi
okoto 350 w panstwach UE-27 + 4.

408 lotnisk ma oznaczniki ICAO zgodnie z wersja robocza (z sierpnia 2006 r.) europejskiego
planu Zzeglugi powietrznej ICAO.

Wreszcie, stosownie do przepisu art. 1 ust. 4 dyrektywy Rady 96/67/WE 2z dnia
15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach
lotniczych Wspc')lnoty, Komisja co roku publikuje w ,Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej” wykaz portow lotniczych otwartych dla ruchu handlowego. Najnowszy wykaz
obejmujacy panstwa UE-27 opublikowano dnia 17 listopada 2006 r., na str. 13 Dziennika
Urzgdowego nr C 279. Z tej publikacji pochodza dane w tabeli 20:

Obslugujace rocznie: 1-2 miliony pasazerow | Otwarte dla
Porty ponad 2 miliony lub 25 000—50 000 ton ruchu OGOLEM
lotnicze pasazeréw lub frachtu handlowego
ponad 50 000 ton frachtu
UE-27 (dane
z Dziennika 95 49 464 608
Urzedowego)
Orientacyjne
dane dot. 5 11 76 92
Islandii.
Liechten-
steinu,
Norwegii
1 Szwajcarii
OGOLEM 100 60 540 700

Tabela 20: Liczba portow lotniczych otwartych dla ruchu handlowego

A zatem do celéw niniejszej OSR przyjmuje si¢ szacunkowo 700 portéow lotniczych
obslugujacych loty handlowe wykonywane przez duze statki powietrzne.

Ponadto nalezy oszacowac liczbg lotnisk uzytku publicznego, tzn. obstlugujacych réwniez loty
General Aviation, loty dyspozycyjne lub ustugi lotnicze, tam gdzie loty handlowe nie sa
wykonywane przez duze statki powietrzne. Termin ,uzytku publicznego” jest czgsto
stosowany, cho¢ nie jest zdefiniowany przez ICAO. Niemniej jednak baza danych AIS
Eurocontrolu w dniu 2 sierpnia 2007 r. zawierata 2145 lotnisk, ktére wymieniono ponizej
w tabeli 21:
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Panstwo LOTNISKA
Publiczne Prywatne | Wojskowe Wspolne Aerokluby | OGOLEM
cywilno-
wojskowe

Austria 32 21 3 0 0 56
Belgia 7 13 17 1 0 38
Butlgaria 5 0 0 0 0 5
Cypr 3 0 1 0 0 4
Czechy 67 13 0 2 5 87
Dania 29 12 1 3 0 45
Estonia 9 2 0 0 0 11
Finlandia 38 44 3 0 0 85
Francja 345 51 29 3 13 441
Niemcy 212 176 0 4 2 394
Grecja 38 1 17 2 0 58
Wegry 9 0 0 0 0 9
Islandia 60 3 0 0 0 63
Irlandia 18 9 0 0 0 27
Wtochy 49 29 12 9 0 99
Lotwa 3 1 0 0 0 4
Litwa 7 0 0 1 19 27
Luksemburg 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Holandia 15 0 9 1 0 25
Norwegia 45 1 7 4 0 57
Polska 8 14 23 0 32 77
Portugalia 28 2 7 0 0 37
Rumunia 18 0 0 0 0 18
Stowacja 8 0 1 0 7 16
Stowenia 12 1 0 0 0 13
Hiszpania 87 3 3 9 0 102
Szwecja 29 83 41 1 0 154
Szwajcaria 11 30 0 1 0 42
Wielka 72 71 5 0 0 148
Brytania
OGOLEM 1266 581 179 41 78 2145

Tabela 21: Lotniska zawarte w bazie danych AIS Eurocontrolu

Liczby podane w powyzszej tabeli nie zawsze odpowiadaja nieformalnie uzyskanym danym
zebranym przez czlonkow GASR, ktére przedstawiono powyzej w pkt 2.3.3.3.
W szczegolnosci wydaje sig, ze we Francji planuje si¢ certyfikacj¢ jedynie 70 portow
lotniczych z 441 zawartych w AIP, a w Czechach dazy si¢ do certyfikacji 9 portéw lotniczych
z 87, ktoére sa znane Eurocontrolowi. Natomiast Stowenia wyrazita gotowos$¢ do certyfikacji
67 lotnisk, podczas gdy tylko 13 lotnisk figuruje w AIS. Ponadto powyzsze dane moga by¢
niekompletne (np. Butgaria posiada 5 lotnisk w AIS, a Austria, porownywalny kraj — 56) lub
oparte na réznych definicjach (np. wiadomo, ze we Wloszech oprocz 99 lotnisk zawartych
w AIP istnieje kilkaset miejsc do startow i1 ladowan okre§lonych w krajowym systemie
administracyjnym").

'3 Zgodnie z publikacja na stronie internetowej ENAC dnia 2 sierpnia 2007 r.: http://www.enac-
italia.it/avioeli/avio_00.asp
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Niemniej jednak na podstaw1e powyzszych danych liczbowych mozna oszacowac liczbe
lotnisk uzytku pubhcznego stosujac definicje zaproponowana przez Agencje. Jezeli Komisja
lub prawodawca zmieni deﬁmch, podana liczba moze si¢ oczywiscie zmienic.

Do celow niniejszej OSR przyjmuje si¢ zatem, co nastgpuje:

e  Wszystkich 1266 lotnisk cywilnych wpisanych aktualnie do AIP zostanie objgtych
wspodlna definicja lotnisk ,,uzytku publicznego”;

o Wszystkich 581 lotnisk prywatnych juz opublikowanych w AIP zdecyduje
o uwzglednieniu ich wsérdd lotnisk uzytku publicznego, aby zwigkszy¢ ruch lotniczy
(inne lotniska prywatne, nieopublikowane w AIP, moga pozosta¢ lotniskami uzytku
niepublicznego);

e 179 lotnisk wojskowych nie bedzie objetych zakresem prawodawstwa UE, ale
41 wspdlnych lotnisk wojkowo-cywilnych bedzie podlega¢ temu prawodawstwu;

* Wszystkich 78 lotnisk zarzadzanych przez aerokluby zdecyduje, czy chea byc¢
lotniskami uzytku publicznego, ktore beda nastgpnie podlega¢ wspolnym przepisom UE
(innymi stowy taki wybdr to najgorszy przypadek w niniejszej OSR, jesli chodzi
o podmioty objete regulacja).

Liczba lotnisk uzytku publicznego figurujaca w AIP wynosi zatem: 1266 + 581 + 41 + 78 = 1966.
Poniewaz AIP jednak nie zawiera dos$¢ duzej liczby lotnisk dostgpnych dla lotnictwa ogdlnego,
szacuje sig, ze liczba lotnisk uzytku publicznego, ktore moga podlega¢ proponowanym
wspolnym przepisom, wynosi 3 000 (AIP + 50%).

W rezultacie, w odniesieniu do 3 opcji okreslonych powyzej w pkt 2.6.1, szacunkowa liczbg
lotnisk podlegajacych wspolnym przepisom UE okreslono ponizej w tabeli 22:

OPCJA Szacunkowa liczba lotnisk
Nr Opis
id.
3A | Tylko porty lotnicze (tj. lotniska obstugujace regularny 700
handlowy przew6z lotniczy) podlegajace wspdlnym
przepisom UE
3B | Wszystkie lotniska uzytku publicznego podlegajace 3000
wspolnym przepisom UE
3C | Wszystkie lotniska (nawet uzytku niepublicznego lub 4500
prywatne) podlegajace wspolnym przepisom UE

Tabela 22: Lotniska obj¢te wspolnymi przepisami UE

2.6.2.2 Zarzgdzajqcy lotniskami

Kwestig zarzadzajacych wieloma lotniskami omoéwiono ponizej w pkt 2.8.

Do celow niniejszego pkt 2.6 przyjeto zatem, ze kazdym lotniskiem zarzadza jeden podmiot.
W najprostszych przypadkach, sposrod tacznej liczby 4 500 lotnisk w UE-27 + 4,
zarzadzajacym moze by¢ nawet jedna osoba fizyczna. W najbardziej ztozonych przypadkach
zarzadzajacym moze by¢ przedsigbiorstwo zatrudniajace tysiace pracownikow.

16 Lotnisko uzytku publicznego oznacza, ze kazdy dowddca statku powietrznego w ogdlnym ruchu lotniczym moze
zaplanowa¢ wykorzystanie terenu i infrastruktury lotniska, poniewaz godziny funkcjonowania lotniska i dostgpne
ustugi sa podane do publicznej wiadomosci, lub tez informacje o punkcie kontaktowym, w ktorym uzyskuje si¢
uprzednie zezwolenie, sa opublikowane wraz z ogoélnodostgpnymi informacjami o lotnisku i pod warunkiem, ze
statek powietrzny 1 kwalifikacje dowddcy statku spetniaja warunki wprowadzone w celu zapewnienia
bezpieczenstwa operacji.
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Nalezy jednak zauwazy¢, ze w swojej opinii Agencja proponuje wprowadzenie wymogu
posiadania systemu zarzadzania (tj. przede wszystkim systemu zarzadzania bezpieczenstwem
1jakoS$cia) majqcego zastosowanie tylko do portéw lotniczych obstugujacych regularny
handlowy przewoz lotnlczy Wplyw mozliwej regulacji UE na innych zarzadzajacych begdzie
minimalny, poniewaz najlepsze praktyki, przewidziane w granicach prawodawstwa UE, sa
obecnie w wigkszosci stosowane.

W zwiazku z tym przyjmuje si¢ liczbe rzedu 700 zarzadzajacych lotniskami, na ktérych
znaczny wplyw bedzie mial wniosek legislacyjny, co odpowiada liczbie portow lotniczych
obstugujacych nowoczesne (IFR) statki powietrzne wykonujace loty handlowe. Zaktada si¢ tez,
ze podana liczba nie zmieni si¢ w przypadku trzech okreslonych opcji.

2.6.2.3 Agenci obstugi naziemnej

Na kazdym porcie lotniczym obslugujacym regularny handlowy przewoéz lotniczy moga
wykonywac¢ ustugi agenci obstugi naziemnej (sami przewoznicy lotniczy Iub firm y
wyspecjalizowane w  obstudze naziemnej) na podstawie dyrektywy ~96/67/WE'
A w przypadku, gdy nie obstuguje si¢ handlowego przewozu lotniczego, obsluga naziemna
zwykle nalezy do obowiazkow zarzadzajacego lotniskiem i nie istnieja zadne przepisy prawne
przewidujace zmiang takiej sytuacji. A zatem w odniesieniu do opcji 3A (tj. 700 portow
lotniczych regularnego handlowego przewozu lotniczego) przyjmuje sig, ze:

e Na ,,duzych” portach lotniczych o ruchu ponad 2 miliony pasazerow/rok (lub powyzej
50 000 ton frachtu rocznie), do obstugi naziemnej mozna stosowa¢ zasady wolnego
rynku i konkurencji;

e Na ,srednich” portach lotniczych o ruchu ponad 1 miliona pasazeréow (ale nie wigcej
niz 2 min) lub powyzej 25 000 ton frachtu, obstuge naziemna powinny oferowaé co
najmniej dwa rézne przedsigbiorstwa;

e zezwala si¢ na obstluge wlasna uzytkownika lotniska na wszystkich ,,matych” portach
lotniczych obstugujacych handlowy przewoz lotniczy.

Mozna wigc przyjac szacunkowe liczby odpowiadajace opcji 3A okreslone ponizej w tabeli 23:

Liczba portow ,,Duze” ,,Srednie” ,,Male” OGOLEM
lotniczych 100* 60** 540 700
Srednia liczba
agentow obstugi 3.4 2 1 Nie dotyczy
naziemnej na jeden (obstuga wtasna)
port lotniczy
OGOLEM 340 120 540 1,000

* 95 wedtug KOM (2006) 821 wersja ostateczna z dnia 24 stycznia 2007 r. — Sprawozdanie
Komisji w sprawie stosowania dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r.
** 49 tamze.

Tabela 23: Szacunkowa liczba agentow obstugi naziemnej w przypadku opcji 3A

'7 Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obshugi
naziemnej w portach lotniczych Wspolnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996., str. 36—45).
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Wyzej wymieniona szacunkowa liczba jest zblizona do liczby podanej w opublikowanym
przez Komisje zataczniku E do KOM (2006) 821 z dnia 24 stycznia 2007 r. streszczonego
ponizej w tabeli 24:

Liczba podmiotow obslugi naziemnej w UE-15

Zrédlo: SH&E limited, pazdziernik 2002 r., przytoczono w zalaczniku E do KOM(2006) 821

Kategoria Agenci obslugi naziemnej Obstuga OGOLEM
wlasna
Przed Po Przed Po Przed | Po
obowigzywaniem przyjeciu
dyrektywy 96/67 | dyrektywy
Obstuga pasazerska 89 172 156 145 245 317
Obstuga bagazu 64 102 55 47 119 149
Obstuga tadunkow 116 155 80 83 196 238
1 poczty
Obstuga ptyty 73 113 62 60 135 173
lotniskowej
Obstuga w zakresie 78 80 3 10 81 90
paliw i olejow
OGOLEM UE-15 420 622 356 345 776 967

Tabela 24: Obsluga naziemna wg Komisji w KOM(2006) 821

Nalezy jednak zauwazy¢, ze dane okreslone w tabeli 24 zebrano w 2002 r. i dotycza one
jedynie panstw UE-15 (tj. przed 2004 r.), a nie odnosza si¢ do panstw UE-27 + 4 objetych
niniejsza OSR. W takim ujeciu, po uplywie 5 lat powyzsze szacunki moga by¢ zanizone.
Z drugiej strony przedmiotowe dane zebrano pojedynczo ze wszystkich portéw lotniczych,
podczas gdy agenci obshugi na21emne_] lub uzytkownicy zapewniajacy obstuge wlaan moga
wykonywac ustugi w wigeej niz jednym por01e W takim przypadku nalezy uznac, ze szacunki
sa zawyzone. Innymi stowy zaklada si¢, ze obydwa rezultaty mniej wigcej si¢ rOwnowaza,
a zatem uznano, ze w ostatecznym rozrachunku liczba 1000 jest do$¢ konkluzywna.

Stad calkowita liczb¢ badanych agentow obslugi naziemnej w przypadku opcji 3A

oszacowano na 1000. W ewentualnych opcjach 3B i1 3C nie uwzglednia si¢ przedsigbiorstw
zapewniajacych obstuge naziemna innych niz zarzadzajacych lotniskami.

2.6.2.4 Wlasciwe wiadze

Wilasciwe wladze lotnicze wyznaczone przez wladze rzadowe wykonuja obecnie dwa gtowne
zadania dotyczace bezpieczenstwa lotnisk:

e regulacja (tj. transpozycja przepisow ICAO do krajowego prawodawstwa i ich
wdrazanie);
e certyfikacja 1 nadzor lotnisk (w tym audyty i inspekcje).

Przekazanie EASA duzej wigkszosci zadan regulacyjnych jest czg$cia wniosku legislacyjnego.
Drugie zadanie ma jednak pozosta¢ obowiazkiem wlasciwych wtadz na poziomie lokalnym ze
wzgledu na ich usytuowanie. Nie przewiduje sig, zeby EASA brata udziat w certyfikacji
1 nadzorze lotnisk.

EASA, oprécz tworzenia regulacji, bgdzie przeprowadzata inspekcje standaryzacyjne (lub

audyty) wlasciwych wladz. Projektowane przepisy beda miaty wplyw zaréwno na Agencje, jak
i na lokalne wlasciwe wladze.
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Projektowane przepisy nie stanowia przeszkody dla panstw w ustanowieniu wspolnych
wlasciwych wiladz ani w przekazaniu zadan zwiazanych z certyfikacja 1 nadzorem wtadzom
ustanowionym w sasiadujacym panstwie. Obecnie nic jednak nie wskazuje na to, ze taka
sytuacja zaistnieje. W rownej mierze panstwa moga wyznaczy¢ wlasciwe wladze na szczeblu
regionalnym. Taka sytuacja ma juz miejsce w niemieckich landach. Zaklada si¢ wigc, ze
w Niemczech zamiast 1 bedzie 16 wlasciwych organow wiladzy. W zwigzku z tym
w niniejszej OSR przyjeto, ze calkowita liczba wlasciwych organow ds. nadzoru
bezpieczenstwa lotnisk na poziomie lokalnym na terytorium UE-27 + 4 zamiast 30
wyniesie 46 (31 — Niemcy + 16 landow) plus Agencja.

2.6.2.5 Podsumowanie podmiotow objetych regulacjq

W rezultacie na podstawie informacji zawartych w pkt 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 1 2.6.2.4
oszacowano liczbg podmiotow objetych regulacja i przedstawiono ja ponizej w tabeli 25:

OPCJA Szacunkowa liczba

Nr Opis Lotniska Zarzadzajacy | Obsluga Wiadze
id. lotniskami naziemna
posiadajacy
formalne
systemy
zarzadzania

3A | Tylko porty lotnicze 700
(. lotniska obstugujace
handlowy przewdz lot-

niczy) podlegajace 46
wspolnym  przepisom
UE 700 1000 +

3B | Wszystkie lotniska 3000 Agencja

uzytku publicznego
podlegajace wspdlnym
przepisom UE

3C | Wszystkie lotniska 4500
(nawet uzytku niepu-
blicznego lub prywatne)
podlegajace wspolnym
przepisom UE

Tabela 25: Lotniska objete wspolnymi przepisami UE

2.6.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Lepsze ramy regulacyjne, ktore tez bardziej racjonalnie wykorzystuja dostepne Srodki,
niewatpliwie przyczynia si¢ do poprawy bezpieczenstwa na lotniskach oqutych
prawodawstwem UE. Nie istnieja jednak Zzadne narzg¢dzia, za pomoca ktérych mozna zmierzy¢
wplyw takiej poprawy w przysztych latach na wskazniki bezpieczenstwa lotnisk (np. wskazniki
okreslone powyzej w pkt 2.3.1). Mimo to ocenia si¢ pod wzgledem jako$ciowym, ze
rozszerzenie rozporzadzenia podstawowego EASA o lotniska bedzie mialo nastgpujace
znaczne skutki dla bezpieczenstwa:

e znaczaca poprawa jakos$ci zadan zwiazanych z certyfikacja 1 nadzorem wykonywanych
przez wiasciwe wiadze dzigki inspekcjom standaryzacyjnym prowadzonym przez
Agencje; dotyczy to wszystkich trzech opcji;

e wsparcie formalnego zarzadzania jakoscia 1 bezpieczenstwem na gtownych lotniskach
na calym terytorium UE-27 + 4, co oznacza mata poprawg¢ w przypadku opcji 3A
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(poniewaz wigkszo$¢ lotnisk, ktorych dotyczy ta opcja, dysponuje juz takimi
narzedziami zarzadzania);

e lotniska, ktorych dotyczy opcja 3B 1 3C, mimo Ze nie maja obowiazku wprowadzenia
petnego i1 formalnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem, beda musialy zastosowaé
si¢ do przepiséw dotyczacych zarzadzania i funkcjonowania zawartych w czgséci Bl
podstawowych wymogoéw. Obie opcje 3B i 3C beda mialy zatem bardzo pozytywne
skutki dla bezpieczenstwa. Opcja 3B obejmuje jednak lotniska uzytku publicznego,
a wige wielkos$¢ ruchu na takich lotniskach jest wigksza niz na pozostatych lotniskach
wymienionych w opcji 3C (réwniez lotniska prywatne uzytku niepublicznego).
W ilo$ciowej ocenie prawdopodobienstwa wypadkow lub incydentow opcja 3B jest
nawet lepsza niz opcja 3C;

e wigksza pewnos$¢ prawna przysztych przepisow i1 lepsze okreslenie powiazanych zadan
1 procesow w celu sprawdzenia zgodnosci; ponadto zwigkszenie jako$ci przepisow
dzigki systematycznej konsultacji z interesariuszami (oprocz wiladz konsultowano si¢
z przedstawicielami branzy i zarzadzajacymi) co jest podstawowa cecha systemu
EASA. Ma to zwlaszcza znaczenie dla opcji 3B 1 3C, gdyz lotniska w opcji 3A zwykle
podlegaja juz odpowiedniemu nadzorowi, ale jak zauwazono w powstzym paragraﬁe,
dodatkowe lotniska w opcji 3A obslugujac niewielka dodatkowa liczbg pasazerow;

e pewna defragmentacja ram regulacyjnych, poniewaz zgodnie z proponowanymi
podstawowymi Wymogaml Wszystkle podmioty majace znaczenie dla bezpieczenstwa
lotnisk musza naw1qzac formalne 1 koordynowane kontakty. Bedzie to miato duze
znaczenie dla opcji 3A 1 3B (w ktérych istniejq takie kontakty), ale bedzie obOthne dla
opcji 3C, poniewaz w mnlejszych miejscach przeznaczonych do ladowania nie ma
kontroli ruchu lotniczego ani komercyjnej obstugi naziemnej. Niemniej jednak nalezy
zauwazy¢, ze obecnie okoto 120 lotnisk posiada juz certyfikaty (lub planuje si¢ objecie
ich certyfikacja w UE-27 + 4): ograniczenie tej liczby tylko do 700 (w prawodawstwie
UE pafnstwa nie moga wprowadza¢ dodatkowych wymogow, gdyz powoduje to
zaklocenia konkurencji) stanowi¢ bedzie zatem stagnacjg¢ bezpieczenstwa w przypadku
opcji 3A, co w tym wypadku nalezy uznac¢ za bardzo negatywny skutek;

» EASA moze wspicra¢ obecnos¢ i wptywy pafistw UE-27 + 4 w ICAO i GASR, co
z kolei moze w matym stopniu przektada¢ si¢ na realizacj¢ celow; taka sytuacja bedzie
spowodowana gtéwnie decentralizacja tworzenia regulacji i analizy bezpieczenstwa,
ktoéra nie zmienia si¢ w przypadku zadnej z trzech mozliwych alternatywnych opcji;

o  Wiaczenie nowych panstw do systemu EASA przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa
obywateli, nawet w przypadku lotéw poza obecne terytorium UE-27 + 4; decydujacy
wplyw na takie ewentualne rozszerzenie begdzie jednak miala atrakcyjno$¢ systemu
wspolnotowego, a w przypadku EASA szczegdlnie wydajnos¢ 1 efektywnosc¢ jej systemu;
innymi slowy rozszerzenie systemu EASA o lotniska bedzie miato obojetny wplyw
w przypadku wszystkich trzech okre§lonych opcji;

e Obecnie istnieje nadzor najbardziej ztozonych lotnisk sprawowany przez wlasciwe
wiadze, ktory rowniez obejmuje nadzor systemu kompetencyjnego dla niektorych
pracowmkow w opinii Agencji zaproponowano jednak wprowadzenie —systemu
kompetencyjnego dla wszystkich pracownikéw wykonujacych zadania zwiazane
z bezpieczenstwem lotniczym na lotniskach lub w ich poblizu (np. dla wszystkich oso6b
dopuszczonych bez eskorty do pola ruchu naziemnego), co spowoduje niewielka poprawe
dla najwazniejszych lotnisk (opcja 3A), na ktérych juz przewaznie stosuje si¢ taka
praktyke (np. dobrowolnie przez branzg transportu lotniczego). W przypadku opcji B
skutek bedzie o wiele wigkszy z uwagi na ciagly wzrost ruchu 1 zwiazane z tym czg¢stsze
uzywanie niektorych dotychczas ,,malych” lotnisk, przy czym pojawienie si¢ na rynku
bardzo lekkich samolotéw odrzutowych moze spowodowaé wzrost liczby lotéw
dyspozycyjnych, ktére sa wlasnie gtdéwnie obshugiwane przez lotniska objgte opcja 3B; ze
wzgledu na proporcjonalno$¢ ztozone systemy kompetencyjne raczej nie bgda wymagane
w przypadku mniejszych lotnisk; a zatem nawet skutek dla opcji 2C jest niezbyt duzy,

e Wreszcie w wyniku proponowanej centralizacji procesu regulacyjnego nastapi
zwolnienie szacunkowo 99 FTE, ktore istnieja obecnie w tym celu w panstwach
UE-27 + 4; zaklada si¢ réwniez, ze wciaz bedzie potrzebnych 30 FTE do regulacji
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w danych panstwach (w celu uwzglednienia lotnisk nieobjgtych prawodawstwem UE
1 wsparcia przy opracowaniu wspélnych przepiséw); oznacza to, ze w przypadku
70 FTE (tj. +17% z 400 obecnych) na poziomie krajowym nastapi zmiana zadan
z regulacyjnych na certyfikacjg 1 nadzor. We wszystkich panstwach zasoby koncentruja
si¢ na gtéwnych lotniskach, dlatego skutek dla opcji 3A bedzie obojetny, natomiast dla
opcji 3B — duzy, poniewaz wykorzystane moga by¢ uwolnione zasoby. Dla opcji 3C
obojgtna jest wielko$¢ tych zasobow 1 wptyw spoleczny na mniejsze ladowiska.

W rezultacie, wedlug metodologii okreslonej w pkt 2.1.2 (przyjmujac wage o wartosci 3 dla
skutkéw dla bezpieczenstwa), po wybraniu odpowiednich wskaznikow rezultatow odnoszacych
si¢ do celow szczegotowych okreslonych w pkt 2.4.5, mozna okresli¢ punktacj¢ dotyczaca
skutkow dla bezpieczenstwa dla trzech opcji odnosnie do zakresu zmian rozporzadzenia
podstawowego, jak przedstawiono w tabeli 26:

Wskazniki rezultatow dotyczace skutkow dla bezpieczenstwa Punktacja opcji
spowodowanych rozszerzeniem prawodawstwa UE 3A 3B 3C
Liczba objetych lotnisk 700 3000 4500
Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych +2 +2 +2
System zarzadzania prowadzony przez zarzadzajacych gtéwnymi +1 +3 +2
lotniskami
Wskazniki bezpieczenstwa lotnisk +1 +1 +1
Lotniska objete rozporzadzeniem podstawowym -3 +3 0
Przyjecie wspolnych przepisow wykonawczych +2 +3 +2
Rozwinig¢cie zatacznika 14 ICAO +1 +1 +1
Udziat w pracach GASR +1 +1 +1
Nowe panstwa przystepujace do EASA 0 0 0
Systemy kompetencyjne dla personelu lotniskowego +1 +3 +1
Personel do certyfikacji i nadzoru we wlasciwych wtadzach 0 +2 0
OGOLEM +6 +19 +10
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA (liczba punktéw x 3 +18 +57 +30
w przypadku bezpieczenstwa)

Tabela 26: Punktacja skutkéw dla bezpieczenstwa spowodowanych rozszerzeniem
prawodawstwa UE

2.6.4 Skutki ekonomiczne

2.6.4.1 Inspekcje standaryzacyjne przeprowadzane przez Agencje

Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych przeprowadzanych przez EASA we wilasciwych
wladzach (juz ustanowione w dziedzinie zdatnosci do lotu) o lotniska nastapi zgodnie
zobecnym planem regularnych inspekcji  odbywajacych si¢ raz na dwa lata
(czestotliwos¢ 1/2 = 0,5 wizyty na rok). Ponadto w szczegdlnych okolicznosciach moga by¢
jednak przeprowadzane inspekcje ad hoc. Przyjmuje si¢ zatem czgstotliwosé¢ wyzsza o 10%,
tj. 0,55.

Takie inspekcje trwaja zwykle 5 dm J przeprowadzane sg przez 3-osobowy zespot inspekcyjny
zajmujacy si¢ dziedzina lotniskowa'®. W najdrozszym przypadku 3 audytorzy beda naleze¢ do

'8 Zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzania Komisji (WE) 736/2006 z dnia 16 maja 2006 r. w sprawie metodyki
prowadzenia inspekcji standaryzacyjnych przez Europejska Agencj¢ Bezpieczenstwa Lotniczego, zespot
inspekcyjny Agencji sktada si¢ co najmniej z 3 osob. Panstwa cztonkowskie moga oddelegowac do zespolu
1-2 cztonkow.
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EASA. Taki przypadek uwzgledniono w niniejszej OSR. Srednie naktady na 1 inspekcje
wynosza wigc 5 dni x 8 godzin x 3 osoby, co daje 120 roboczogodzin.

Poniewaz przyjeto, ze czgstotliwo$¢ wizyt w ciagu roku réwna sig 0,55, oznacza to, ze do
przeprowadzenia jednej inspekcji standaryzacyjnej w jednym wlasciwym organie wladzy
Agencja potrzebuje Srednio okolo 66 (120 x 0,55) roboczogodzin rocznie w dwuletnim
okresie planowania.

Zgodnie z ww. rozporzadzeniem 736/2006 inspektorzy Agencji beda jednak musieli braé
udzial w przygotowaniu protokotéw i1 kwestionariuszy inspekcji, w tym poprawek. Ponadto
inspektorzy musza uczestniczy¢ w pracach nad opracowaniem plandéw, koordynacja
i przygotowaniem inspekcji, przekaza¢ wyniki i kontrolowa¢ wykonanie ew. planu dziatan
korygujacych. Przyjmuje si¢ wigc, ze szacunkowa liczba roboczogodzin w ciagu roku na
potrzeby standaryzacji jednego wlasciwego organu wtadzy wynosi $rednio co najmniej 3,5 raza
wigcej (tj. tydzien przewidziany na inspekcje plus 2,5 tygodnia na powiazane prace biurowe)
niz 66 godzin okreslonych powyzej.

A zatem 66 x 3,5 = 231 godzin wymaganych rocznie przez EASA w celu standaryzacji
w dziedzinie lotnisk jednego wlasciwego organu wladzy, w tym sama inspekcja i powiazana
praca biurowa przed inspekcja i po jej zakonczeniu.

W budzecie Agencji na rok 2008 (tytut 1 i 2) catkowity koszt zwiazany z personelem
(wynagrodzenie + administracja, bez kosztow podrozy) wynosi 43,8 miliona EUR, przy $redniej
liczebnos$ci personelu wynoszacej 338 osob. A zatem koszt 1 FTE w EASA wynosi okoto
130 000 EUR/rok, z uwzglednieniem pracownikéw czasowych ze stopniem B, pracownikow
kontraktowych oraz personelu pomocniczego. Personel majacy znaczenie dla niniejszej OSR
sktada si¢ jednak gltéwnie z pracownikow czasowych ze stopniem A. Dla tych pracownikow
szacunkowy koszt jest wyzszy o 15% (tj. wynosi 150 000 EUR/rok). W ciagu 1 roku (365 dni)
sa 52 soboty i taka sama liczba niedziel. Ponadto trzeba uwzgledni¢ 30 dni urlopu i 16 dni
ustawowo wolnych od pracy. Pozostata liczba dni wynosi wige: 365 — 104 — 30 — 16 = 215 dni.
Zakladajac 5 dni przewidzianych na zwolnienia lekarskie i1 inne nieobecnosci, pozostaje
210 dni/rok. Przyjmujac 7,5 godzinny dzien pracy, uzyskuje si¢ 1575 roboczogodzin/rok.
Przyjgto, ze okoto 20% godzin pracy spedza si¢ przy rutynowych obowiazkach, planowaniu,
sporzadzaniu raportow i innych zadaniach administracyjnych, a wigc liczba ,,rozrachunkowych”
godzin wynosi okoto 1260. Calkowity koszt jednej rozrachunkowej godziny pracy personelu
Agencji (150 000/1260) wynosi wigc 120 EUR (oprocz kosztéw ogdlnych, ktdre dotycza jedynie
czynnosci certyfikacyjnych bedacych bez znaczenia dla niniejszej OSR). Oszacowano, ze koszt
podrézy wynosi okoto 25 EUR/godz., poniewaz inspekcje standaryzacyjne musza obejmowac
caty kontynent, w tym regiony peryferyjne. A wigc w niniejszej] OSR przmeuJe sig, ze catkowity
koszt jednej rozrachunkowej godziny pracy personelu Agencji wynosi 145 EUR (z podroza
wlacznie).

W rezultacie w niniejszym punkcie i catej OSR przyjeto, ze 1 FTE w Agencji stanowi:

e Sredni koszt 150 000 EUR/rok;
e 210 roboczogodzin i 1260 godzin rozrachunkowych, przy czym koszt 1 godziny
wynosi 120 EUR + 25 EUR (koszt podrozy).

W pkt 2.6.2.4 powyzej oszacowano, ze liczba objetych regulacja wlasciwych wiadz
wynosi 46, a zatem calkowite roczne wydatki Agencji zwiazane z inspekcjami
standaryzacyjnymi wyniosa:

e 231 godzin x 46 organdow witadzy = okoto 10 626 rozrachunkowych godzin/rok;

e dzielac ten wynik przez 1260, uzyskuje si¢ okoto 9 FTE w Dyrekcji ds. Zatwierdzen
1 Standaryzacji (stan niezmienny po wprowadzeniu regulacji);
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e Podana liczba inspektorow wymaga dodatkowo 1 kierownika dzialu i 1 asystenta,
a wiec liczba FTE wyniesie 11, co w sumie (x 150 000 EUR) daje szacunkowy koszt
Agencji wynoszacy ok. 1 650 000 EUR/rok.

Inspekcje standaryzacyjne wymagaja jednak naktadow réwniez od  kontrolowanych
wiladciwych wladz. Przyjeto, ze przecigtnie wiasciwe wiadze zatrudnia 1 koordynatora w ciagu
5 dni inspekcji (= 37,5 roboczogodziny). Mnozac 37,5 przez czgstotliwos¢ 0,55 uzyskuje sig
21 roboczogodzin rocznie, ktdre ma zapewni¢ kazdy wiasciwy organ. Mimo to nawet wlasciwe
wladze beda musialy wypetnia¢ kwestionariusze i przygotowywac informacje. Dlatego
przyjeto, ze wlasciwe wladze przecigtnie bgda musialy zapewnié dwa razy wigeej czasu,
tj. 42 roboczogodziny rocznie, na potrzeby inspekcji prowadzonych przez EASA w dziedzinie
lotnisk. W sumie dla 46 organow wiladzy bedzie to stanowic:

e 42 godziny x 46 organdéw wiladzy = okoto 1932 rozrachunkowych godzin/rok;

e tj. okoto 1,5 FTE dla wszystkich panstw UE-27 + 4;

e przyjmujac dla tych organéw S$redni koszt pracy rzedu 110 EUR (2006) za
roboczogodzing (zerowe koszty podrozy, gdyz wilasciwe organy sa kontrolowane
w swoich siedzibach) dla wszystkich panstw UE-27 + 4 (takze dla nowych panstw
cztonkowskich), koszt 1 FTE wynosi 138 600 EUR, a wigc w sumie koszt wyniesie
207 900 EUR/rok dla wszystkich 46 organow wtadzy.

Powyzsze zatozenie, ze koszt dla wtasciwych wtadz wynosi okoto 110 EUR/rok, uzasadnione
jest faktem, iz dane o certyfikacji, ktérymi dysponuje Agencja, wykazuja, ze koszt ekspertow
w danych organach wiladzy jest srednio o ok. 9% mniejszy niz koszt personelu Agencji.
Stad 120 EUR (koszt przyjety przez Agencjg) pomniejszone o 9% daje okoto
110 EUR/godzing.

W rezultacie koszt rozszerzenia inspekcji standaryzacyjnych prowadzonych przez
Agencje o dziedzing lotniskowa, biorac pod uwage, ze zarzadzajacy lotniskami nie blorq
bezposrednio udzialu w tych czynno$ciach, chyba ze sporadycznie, mozna oszacowaé jak
ponizej w tabeli 27:

Kryterium Agencja 46 wlasciwych Zarzadzajacy OGOLEM
organow wladzy lotniskami
ogolem
FTE 11 1,5 0 12,5
tys. EUR 1 650 208 0 1 858

Tabela 27: Szacunkowy koszt inspekcji standaryzacyjnych w dziedzinie lotnisk

Zaktada sig, ze podany koszt nie zmieni si¢, gdyz liczba organéw wtadzy nie bedzie si¢ roznié
w opcji 3A, 3B 1 3C.

2.6.4.2 Certyfikacja lotnisk

Aby oceni¢ skutki ekonomiczne rozszerzenia podstawowego rozporzadzenia o certyfikacjg
lotnisk, nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze lotniska (i ich funkcjonowanie) obecnie
podlegaja juz przepisom na dwdch poziomach:

e przepisom ICAO zawartym w zalacznikach do konwencji ICAO (gltownie
w zataczniku 14) i powiazanych dokumentach lub podrgcznikach technicznych;

e krajowym przepisom o bezpleczenstww lotnisk, zwykle opracowanym na podstawie
transpozycji ww. przepisow ICAO.

Zgodnie z obowiazujaca norma ICAO (np. pkt 1.4.1 zatacznika 14 tom I, obowiazujacy od
27 listopada 2003 r.) jedynie lotniska obslugujace migdzynarodowy ruch lotniczy
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(w powszechnym rozumieniu handlowy transport lotniczy z uzyciem duzych statkow
powietrznych) podlegaja certyfikacji. Ponadto organizacja zaleca (pkt 1.4.2 tamze) certyfikacj¢
wszystkich lotnisk uzytku publicznego. W UE na podstawie rozporzadzenia 2408/1992
w sprawie dostgpu do rynku transportu lotniczego wszystkie porty lotnicze otwarte dla
handlowego transportu lotniczego sa rowniez otwarte dla ruchu migedzynarodowego. Ponadto
swobodny przeptyw 0sob w UE oznacza, ze wszystkie lotniska uzytku publicznego sa rowniez
otwarte dla migdzynarodowego lotnictwa ogo6lnego. Roéznica migdzy lotniskami
,,miqdzynarodowymi 1 ,uzytku pubhcznego zawarta w przepisach ICAO moze wige
W oparciu o ustanowione obecnie przepisy nie mie¢ znaczenia w UE.

Innymi stowy przepisy ICAO (normy i zalecane praktyki) zawieraja juz wymog certyfikacji
lotnisk (i powiazanych ustug). Poniewaz pojecie ,,uzytku publicznego™ nie jest zdefiniowane
przez ICAO, a stosowanie zalecenia jest nieobowiazkowe, przy czym w tej dziedzinie nie
obowiazuje zadne prawo UE, wigc aby oceni¢ koszt propozycji Agencji, konieczna jest jednak
wstgpna ocena obecnego stanu wdrozenia normy 1 zalecanej praktyki ICAO przez panstwa UE-
27 + 4, tzn. oszacowanie liczby lotnisk, ktore maja juz certyfikaty (lub wkrotce maja by¢
certyfikowane).

Na zasadzie proporcjonalnej analizy wykorzystano, cho¢ czg$ciowo, informacje zebrane przez
GASR. W szczegolnosci liczbg lotnisk majacych certyfikaty (lub ktére wkrotce beda
certyfikowane), okreslonych powyzej w pkt 2.3.3.3, podano w ostatniej prawej kolumnie tabeli
28. Pozostale kolumny zawieraja niektore dane z poprzedniej tabeli 21 przedstawionej w pkt
2.6.2.1.

Panstwo LOTNISKA
Publiczne | Prywatne Wspélne | Aerokluby | OGOLEM | Opublikowane
cywilno- lotniska
wojskowe z certyfikatem*
Belgia 7 13 1 0 38 6
Czechy 67 13 2 5 87 9
Dania 29 12 3 0 45 36
Estonia 9 2 0 0 11 11
Finlandia 38 44 0 0 85 28
Francja 345 51 3 13 441 70
Irlandia 18 9 0 0 27 28
Wiochy 49 29 9 0 99 50
Lotwa 3 1 0 0 4 8
Holandia 15 0 1 0 25 14
Portugalia 28 2 0 0 37 50
Rumunia 18 0 0 0 18 33
Stowacja 8 0 0 7 16 8
Stowenia 12 1 0 0 13 67
Hiszpania 87 3 9 0 102 42
Szwecja 29 83 1 0 154 99
Wielka 72 71 0 0 148 142
Brytania
OGOLEM 834 334 29 25 1350 701

* lub wkroétce majace uzyskac certyfikat, wedhug cztonkow grupy roboczej GASR.
Tabela 28: Porownanie lotnisk majacych certyfikat z calkowita liczbg lotnisk
Na podstawie informacji w tabeli 28 mozna zauwazy¢, ze w 17 panstwach certyfikaty uzyskato

juz (lub wkrétce uzyska) 701 lotnisk. Biorac pod uwage pozostate panstwa w UE-27 + 4,
z ktérych nie ma zadnych danych i ktére stanowia 80% z 31 panstw (31 = 17 + 80%), szacuje
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sig, ze w UE-27 + 4 okoto 1260 (701 +80%) lotnisk uzyskato juz certyfikaty (lub wkrotce
bedzie certyfikowanych).

Liczba 1260 jest o wiele wigksza niz liczba uwzglgdniona w opcji 3A (700 lotnisk). Nalezy wigc
zatozy¢, ze wspomniana opcja nie obciazy nikogo dodatkowymi kosztami zwigzanymi
z certyfikacja lotnisk.

Poniewaz w pkt 2.6.2.1 oszacowano, ze opcja 3B bedzie miata wptyw na 3000 lotnisk, mozliwe
ze certyfikacji powinno podlega¢ okoto 1740 dodatkowych lotnisk (3000 — 1260 lotnisk juz
majacych certyfikat). Powyzsza liczba 1740 obejmuje jednak najprostsze lotniska z catkowitej
liczby 3000. Mozna zatem oszacowac, ze na potrzeby certyfikacji (a nastgpnie do okresowej
corocznej kontroli) potrzeba 2 inspektorow z wilasciwego organu prowadzacych audyt danego
lotniska w ciagu 2 dni (= 4 dni robocze = 30 roboczogodzin). Powyzsza liczb¢ mozna pomnozy¢
przez 4, aby uwzgledni¢ wszystkie prace przygotowawcze i dziatania kontrolne, przed 1 po
audycie, podobnie jak w przypadku prac biurowych niezbednych do przygotowania inspekcji
standaryzacyjnych EASA i wykonywania czynnoSci po przeprowadzeniu inspekeji. Dlatego do
certyfikacji  jednego lotniska  wlasciwy urzad powinien potrzebowaé  $rednio
30 x 4 = 120 roboczogodzin. W przypadku wszystkich 1740 lotnisk liczba roboczogodzin
wyniesie 208 800, co 0dp0w1ada (po p0d21elen1u przez 1260) ok. 165 FTE. Aspekty spoteczne
zwigzane zta liczba oméwione sa ponizej] w pkt 2.6.7. Z ekonomicznego punktu widzenia
zaktada sig, ze koszt 1 FTE wynosi dla wszystkich panstw UE-27 + 4 (takze dla nowych panstw
cztonkowskich) 138 600 EUR. Calkowity szacunkowy koszt, ktéry poniosa wlasciwe wladze,
zwigzany z dodatkowymi wymogami certyfikacji lotnisk wynikajacy z opcji 3B, wynosi
wiec 165 x 138 600 =22 869 000 EUR.

Szacunkowe naktady zarzadzajacych lotniskami wynosza: 1 osoba x 2 dni w czasie trwania
audytu (tj. 2 dni robocze = 15 godzin), oraz 3 dni przy zbieraniu informacji i ich dostarczeniu
do Agencji: w sumie 5 dni = 37,5 godziny. Ten wynik pomnozony przez 1740 lotnisk daje
w sumie 62 250 roboczogodzin, tj. ok. 52 FTE. W ujgciu finansowym, przyjmujac taki sam
koszt jak dla wlasciwych wiadz, tj. 138 600 EUR/FTE, roczny koszt dla zarzadzajacych
lotniskami w przypadku opcji 3B wynosi 7 207 200 EUR.

W przypadku opcji 3C zlozono$¢ lotnisk jest jeszcze mniejsza (tj. 1500 dodatkowych
w odniesieniu do opcji 3B). Przyjeto w1qc ze naklady na kazde dodatkowe lotnisko
stanowia 3/4 naktadéw oszacowanych dla opcji 3B, co daje:

¢ 90 roboczogodzin na jedno lotnisko w przypadku wlasciwego organu wiadzy;
e 28 godzin w przypadku zarzadzajacego lotniskiem.

A zatem naklady wilasciwych wladz w przypadku opcji 3C sa nastgpujace:
135 000 roboczogodzin, oprocz 208 800 okreslonych w przypadku opcji 3B, czyli razem
343 800 godzin, co odpowiada 273 FTE i stanowi koszt rzedu 37 674 000 EUR/rok.
Szacunkowe dodatkowe naktady zarzadzajacych lotniskami wyniosa
28 x 1500 = 42 000 roboczogodzin, ktore sumuje si¢ z 65 250 roboczogodzinami
oszacowanymi dla opcji 3B, co wsumie daje 107 250 godzin, tj. okolo 85 FTE
111 730 000 EUR.
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W rezultacie dodatkowy koszt certyfikacji lotnisk wynikajacy z rozszerzenia kompetencji
Agencji o dziedzing lotnisk, biorac pod uwagg, ze sama Agencja sama nie bedzie wykonywata
tej czynnos$ci, mozna oszacowac tak, jak przedstawiono w tabeli 29:

Kryterium Agencja 46 wlasciwych Zarzadzajacy OGOLEM
organow wladzy lotniskami
ogolem
Opcja 3A =700 lotnisk
FTE 0 0 0 0
tys. EUR 2006 r. 0 0 0 0
Opcja 3B = 3000 lotnisk
FTE 0 165 52 217
tys. EUR 2006 r. 0 22 869 7207 30 076
Opcja 3C = 4500 lotnisk
FTE 0 273 85 358
tys. EUR 2006 r. 0 37674 11730 49 404

Tabela 29: Szacunkowy dodatkowy koszt certyfikacji lotnisk

2.6.4.3 System zarzqdzania bezpieczenstwem i jakosciq

Na podstawie proponowanych przepiséw zarzadzajacy ,,duzymi” lotniskami nie tylko beda
przedmiotem certyfikacji, ale takze bgda zobowiazani do wdrozenia systemu zarzadzania
bezpieczenstwem 1 jako$cia (S+QMS), ktéry obejmuje wszystkie wewngtrzne procedury
przedsigbiorstwa zarzadzajacego lotniskiem okreslone w powiazanym podrgczniku lotniska
1 ma na celu ciagla popraweg oparta na regularnie zbieranych i analizowanych danych.

Nalezy ponownie zauwazyé, ze zgodnie z wymogiem pkt 1.5.3 zatacznika 14 ICAO
(zmiana 8, obowiazujacy dnia 23 listopada 2006 r.) zarzadzajacy lotniskami posiadajacy
certyﬁkaty muszg wprowadzi¢ system zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), ktory
przynajmniej:

a) okresla zagrozenia dla bezpieczenstwa;

b) zapewnia podjecie dziatan naprawczych koniecznych do zachowania akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa;

¢) przewiduje ciagly monitoring i regularna oceng osiagnigtego poziomu bezpieczenstwa
oraz

d) ma na celu ciagla poprawg ogodlnego poziomu bezpieczenstwa.

W opinii EASA w przedmiotowej sprawie zawarto powstzy przepis ICAO w czgsci B
proponowanych podstawowych wymogow a takze wyraznle wymaga sig, aby zarzqdzajqcy
lotniskiem porozumiat si¢ z innymi wlasciwymi organizacjami w celu zapewnicnia ciaglej
zgodnosci z podstawowymi wymogami dotyczacymi lotnisk. Takimi organizacjami sa migdzy
innymi uzytkownicy statkdbw powietrznych, organizacje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej, agenci obstugi naziemnej i inne organizacje, ktorych dziatania moga mie¢ wptyw
na bezpieczenstwo statkdéw powietrznych.

Innymi stowy na podstawie proponowanego prawodawstwa UE rozszerzony zostanie zakres
obowiazkow w SMS w przypadku zarzadzajacych ,,duzymi” lotniskami (tj. 700 uwzglqdnionych
w opcji 3A) o wspolprace z innymi przedsigbiorstwami, ktorych dziatalno§¢ moze wptywaé na
bezpieczenstwo lotnicze na lotniskach lub w ich poblizu. Wiréd tych innych przedsigbiorstw
uzytkowmcy statkow powietrznych i organizacje zapewniajace sthuzby zeglugl powietrznej maja
juz obowiazek stosowania systemu zarzadzania na mocy innych przepisow prawa. A wigc
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propozycja Agencji nie stanowi dla nich dodatkowego obciazenia. Bedzie miata ona jednak
wptyw na 1000 agentéw obstugi naziemnej, ktorych liczbg oszacowano wczesniej w pkt 2.6.2.3.

Niemniej jednak wytyczne oceny ex ante wydane przez Komisjg stanowia, ze jezeli obowiazek
jest Wprowadzony na poziomie migdzynarodowym, uwzglednia sig jedynie koszt dodatkowych
wWymogow Wprowadzonych na podstawie proponowanych zmian prawodawstwa UE. W takim
przypadku mozna uzna¢, ze zrodtem wymogu wprowadzenia SMS w 95% jest ICAQO, a jedynie
w pozostatych 5% — proponowana nowelizacja prawa UE. Przyjmuje si¢ wige, ze dla
700 portow lotniczych w opcji 3A dodatkowy koszt wyniesie okolo 5% w pordéwnaniu
z obecnym kosztem zwiazanym z zarzadzaniem bezpieczenstwem i jakoscia. Wychodzac
z zalozenia, ze kazdy zarzadzajacy lotniskiem moze potrzebowac¢ $rednio 3 FTE do S+QMS,
dodatkowe naktady w przypadku kazdego Ilotniska stanowia 0,15 FTE, tj. okolo
190 roboczogodzin 1 20 790 EUR/rok. Dla 700 rozpatrywanych lotnisk naklady wynosza
105 FTE, a zatem okolo 14 553 000 EUR/rok.

Przyjmuje sig, ze podobne naklady (tj. okoto 100 FTE) wymagane bgda od 1000 agentéw
obslugi naziemnej w celu spelnienia tych samych wymogow. Koszt pracy agentow obstugi
naziemnej jest o 10% nizszy od kosztu przyjetego dla zarzadzajacych lotniskami
(4. 124 740 EUMFTE) a zatem wynosi w sumie 12 474 000 EUR/rok. W tym przypadku nie
przewiduje si¢ zadnych dodatkowych kosztow dla wtasciwych wiadz ani dla Agenc;ji.

Podstawowe wymogi dotaczone do przedmiotowej opinii EASA zawieraja tez propozycje, aby
wymogi dotyczace S+QMS byly mniej rygorystyczne dla lotnisk nieobstugujacych regularnych
lotéw handlowych. Takie kryteria podziatu, jak przedstawiono ponizej w tabeli 30, spotkaty si¢
z duzym poparciem interesariuszy.

Kryterium podzialu Reakcja interesariuszy Stanowisko Agencji
Ponad 5 0s6b potrzebnych do Brak poparcia Brak propozycji
funkcjonowania lotniska
Otwarte dla operacji IMC lub Wielu interesariuszy Zaproponowano jako kryterium
uzywane w nocy uznato, ze operacje [FR sg | podzialu w opinii, poniewaz regularny
bardziej skomplikowane | ruch lotniczy odbywa si¢ wg zasad IFR.
niz operacje VFR
Ponad 50 000 lotéw rocznie Interesariusze zauwazyli, | Agencja proponuje zatem, aby istnienie
ze skoro liczba wypadkow regularnych handlowych ustug
jest bardzo mata, lotniczych (wiazace si¢ z czgstymi
a w wypadku lotami czarterowymi) stanowito
pojedynczego duzego kryterium podziatu. Nie dotyczy to
statku powietrznego moze | lotow dyspozycyjnych, ktére moga by¢
zgina¢ okoto 100 osdb, wykonywane z uzyciem matych
wielkos¢ statku statkow powietrznych

powietrznego jest nawet
wazniejsza niz
czestotliwosc

MTOM > 10 t lub Kryterium dotychczas niewymagane.
certyfikowana konfiguracja Moze by¢ potrzebne w przysztosci,
miejsc pasazerskich dla 19 lub prawdopodobnie w odn1e51en1u do

wigcej 0sob MTOM réwnej 5,7 t.!

Tabela 30: Kryteria podzialu

' Limit okrelony w rozdziale 1 zatacznika 6 ICAO i stosowany w zalaczniku 8 rozdziat 4 czes¢ IT i w tytule
czgSci IIl tamze, a takze w pkt 2.6.2 zalacznika 14. Limit zostal réwniez opublikowany przez Agencjg
w definicjach uzywanych w specyfikacjach certyfikacji i stosowany przy podziale na mate i duze statki powietrzne
do celéw zdatnosci do lotu.

Ocena skutkow regulacji Strona 65 z 103



Oznacza to, zdaniem Agencji, ze dodatkowych 2300 (tj. 3000 — 700 w przypadku opcji 3A)
lotnisk w przypadku opcji 3B, uniknie kosztow zwiazanych z formalnym systemem
zarzadzania bezpieczenstwem 1 jako$cia oraz powiazanym podrecznikiem. W powyzszym
pkt 2.6.4.2 oszacowano, ze okoto 1260 lotnisk w panstwach UE-27 + 4 posiada certyfikaty (lub
jest w trakcie certyﬁkac_]l) zgodne z wymogami ICAO, a wige te lotniska musza obecnie
stosowa¢ kompletny SMS. Poniewaz wniosek Agencji przewiduje ogranlczeme tego
obowiazku tylko do 700 portéw lotniczych (tj. zgodnie z norma ICAO, ale z pominigciem
nieobowiazkowej zalecanej praktyki), nalezy zauwazy¢, ze odciazonych zostanie 560 lotnisk
(4. 1260 — 700) w przypadku opcji 3B. Oszacowano, ze w przypadku takich $rednich/matych
lotnisk oszczedzone naktady na S+QMS wynosza tylko 0,5 FTE, co oznacza
630 roboczogodzin/rok i 69 300 EUR (2006)/rok.

W zwiazku z tym opcja 3B, ograniczajaca koszty dla 560 zarzadzajacych lotniskami, pozwala
oszczedzi¢ 280 FTE, tj. 38 808 000 EUR/rok. Poniewaz lotniska w ramach tej opcji beda
obstugiwa¢ duzo mniej niz milion pasazerow rocznie, nie przewiduje si¢ znacznego udzialu
agentOw obslugi naziemnej. Ta korzy$¢ bedzie jednak zniwelowana przez 105 FTE dla
zarzadzajacych lotniskami i juz okreslonym kosztem 14 553 000 EUR/rok, poniewaz opcja 3B
obejmuje 700 lotnisk przewidzianych w opcji 3A. W rezultacie korzy$¢ netto dla
zarzadzajacych lotniskami w przypadku opcji 3B wyniesie:

e +105-280=-175FTE;
e 14553 — 38 808 =-24 255 tys. EUR/rok.
Wplyw na agentow obstugi naziemnej bedzie taki sam, jak oszacowano w przypadku opcji 3A.

Opcja C ma neutralny wptyw na dodatkowych 1500 lotnisk, poniewaz systemy zarzadzania
bezpieczenstwem i jako$cia nie sa wdrozone na matych lotniskach, a plany wdrozenia tychze
systemOw sa nierealne. A zatem wynik netto bedzie taki sam, jak oszacowano w przypadku
opcji 3B.

W  rezultacie dodatkowy (lub zmniejszony) koszt formalnego zarzadzania
bezpieczenstwvem i jako$cia lotniska wynikajacy z podstawowych wymogow
proponowanych przez Agencje¢ mozna oszacowac tak, jak przedstawiono w tabeli 31 ponize;j:

Kryterium Agencja Zarzadzajacy Agenci obstugi | OGOLEM
i wlasciwe lotniskami naziemnej
wladze
Opcja 3A =700 lotnisk
FTE 0 105 100 205
tys. EUR 2006 r. 0 14 553 12 474 27 027
Opcja 3B = 3000 lotnisk
=75
FTE 0 -175 100
=11 781
tys. EUR 2006 r. 0 -24 255 12 474
Opcja 3C = 4500 lotnisk
FTE 0 -175 100 -75
tys. EUR 2006 . 0 -24 255 12 474 -11 781

Tabela 31: Szacunkowy dodatkowy (lub zmniejszony) koszt S+QMS
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2.6.4.4 Koszt uszkodzen powstatych podczas kotowania i postoju

Obecnie nie istnieja zadne wiarygodne narzedzia do doktadnego okreslenia, jakie iloSciowe
skutki maja nowe przepisy dla bezpieczenstwa. Bardzo trudno wigc dokona¢ doktadnych
powiazanych szacunkéw ekonomicznych.

W pkt 2.6.3 powyzej stwierdzono jednak, ze wszystkie trzy opcje maja pozytywne skutki dla
bezpieczenstwa, przy czym opcja 3C jest prawie dwukrotnie lepsza niz opcja 3A, a opcja 3B
trzykrotnie lepsza niz opcja 3A. Ponadto w pkt 2.3.1.9 stwierdzono, ze koszt wypadkow
iincydentow lotniczych spowodowanych czynnikami lotniskowymi (infrastruktura,
urzadzenia, funkcjonowanie) w krajach UE-27 + 4 wynosi okoto 1164 milionéw EUR
rocznie (2006 r.).

Przyjeto zatem, ze skoro opcja 3A przynosi korzysci dla bezpieczenstwa, nie mozna ocenié, ze
powiazane skutki ekonomiczne sa zerowe. Ostrozny szacunek korzy$ci wyniost jedynie 1%, co
oznacza korzys$ci zwiazane z uniknigciem uszkodzen rzedu 11 640 000 EUR/rok (2006 .).

Poniewaz oceniono, ze opcja 3C jest dwukrotnie lepsza pod wzgledem bezpieczenstwa,
przyjeto, ze korzy$¢ wyniesie 2%, co przy nadal bardzo ostroznym zalozeniu stanowi
23 280 000 EUR/rok (2006) kosztow, ktérych mozna uniknac.

Wreszcie w przypadku opcji 3B, ktoéra jest trzykrotnie lepsza niz opcja 3A, oszacowana
korzy$¢ wynosi 11 640 x 3 =34 920 000 EUR/rok.

2.6.4.5 Wspolne przepisy

Mozna uzna¢, ze nowe zmiany prawodawstwa, beda stanowi¢ podstawe prawna wspdlnej
transpozycji przepisow ICAO w UE-27 + 4 1 zastapia krajowe prawo w tej dziedzinie. Bedzie to
polega¢ na przyjeciu w stosownym przypadku wspolnych przepisow wykonawczych lub
specyfikacji wspolnotowych.

Biorac pod uwage, ze w pkt 2.6.4.1 powyzej uwzgledniono juz liczbe FTE na potrzeby
standaryzacji, zaklada sig, ze liczba FTE niezbgdna w EASA do czynnos$ci regulacyjnych
w dziedzinie lotnisk wynosi 6 (1 kierownik, 4 administratoréw i 1 asystent). Na potrzeby
regulacji potrzebne sa jeszcze 2 FTE w celu wsparcia niezbednego do odpowiedniej analizy
danych o bezpieczenstwie lotnisk 1 badan dotyczacych bezpieczenstwa.

Nalezy zatem przyja¢, ze calkowite naklady Agencji (oprocz szacunkéw dotyczacych
standaryzacji w pkt 2.6.4.1) wyniosa 8 FTE, co odpowiada 1 200 000 EUR/rok.

W pkt 2.3.3.3 oszacowano jednak, ze obecnie 99 FTE wykorzystywanych jest do regulacji
w UE-27 + 4. Regulacja na poziomie centralnym uwolni zdaniem Agencji:
e okoto 30% danych zasobéw w przypadku opcji 3A, poniewaz przy takim zaloZeniu
lotniska beda podlega¢ przepisom krajowym. Taka oszczqdnosc stanowi okoto 30 FTE,
a zatem 4 158 000 rocznie;
e okoto 60% zasoboéw w przypadku opcji 3B, ktéra uwzglednia wszystkie lotniska uzytku
publicznego, tj. oszczednos¢ rowna 60 FTE, co stanowi 8 316 000 EUR rocznie; okoto
40 FTE bedzie wciaz niezb¢dnych na poziomie krajowym w celu opracowania
przepiséw bezpieczenstwa lotnisk nieobjgtych prawodawstwem UE lub ustanawiania
krajowych przeplsow wykonawczych dotyczacych otoczenia lotniska. Pewne zasoby
moga by¢ réwniez przeznaczone do pomocy przy tworzeniu regulacji w systemie
EASA, do ktorego naleza dane panstwa.
° W koﬁcu, w przypadku opcji 3C mozna oszczgdzi¢ okoto 70% naktadow
(. 70 FTE = 9 702 000 EUR rocznie) Nawet w takim przypadku zaktada sig, ze
w kazdym panstwie moze by¢ wcwg potrzeba okoto 1 FTE w celu wsparcia przy
opracowywaniu wspolnych przepisow.
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Nie przewiduje si¢ dodatkowego kosztu dla zarzadzajacych lotniskami, pomimo ze moga oni
osiaga¢ niewielkie korzysci ekonomiczne, ktorych okreslenie pominigto, wynikajace
z centralizacji regulacji (tj. udziat stowarzyszen na poziomie kontynentu, kontaktowanie sig
tylko z jednym organem regulacyjnym i istnienie tylko jednego pakietu przepiséw). Takie same
niewielkie korzysci (tj. Jeden pakiet przepisow dla wszystkich lotnisk uzytku publicznego
w UE-31 + 4) moga osiagac uzytkownicy statkow powietrznych.

W rezultacie centralizacja regulacji spowoduje oszczednosci: 4158 tys. EUR (opcja A),
8316 tys. EUR (3B) lub 9702 tys. EUR (3C) na poziomie krajowym, oraz dodatkowe koszty
dla Agencji wynoszace 1200 tys. EUR. W kazdym przypadku bedzie istniala korzysé¢ dla
Wspolnoty.

2.6.4.6 Systemy kompetencyjne dla personelu lotniskowego

Wyzej oszacowane korzys$ci zwiazane z bezpieczenstwem bg¢da wynika¢ réwniez z lepszych
ilepiej stosownych systemow kompetencyjnych dla personelu, ktérego dziatania moga
wptywac na bezpieczenstwo lotnicze na lotniskach lub w ich poblizu.

W przypadku opcji 3A zaktada sig, ze liczba takiego personelu wynosi przecigtnie 70 osob
w kazdym z 700 portéw lotniczych objetych regulacja (facznie z agentami obstugi naziemnej).
W rzeczywistosci jedynie 160 z tych 700 portéw lotniczych odnotowuje ruch lotniczy ponad
1 miliona pasazerow rocznie, jak okreslono powyzej w pkt 2.6.2.3. W takim przypadku
regulacja moze by¢ objetych kilkuset pracownikéw. Na przyktad Aéroport de Paris zarzadza
14 lotniskami i zatrudnia okoto 10 000 pracownikéw (tj. okoto 700 oséb na kazdym lotnisku,
ale tacznie z personelem poza czgscia lotnicza lotniska i shuzbami niemajacymi bezposredniego
wplywu na bezpieczenstwo lotnicze). W przypadku pozostatych przyjmuje sig jednak, ze liczba
pracownikdw majacych wptyw na bezpieczenstwo nie przekracza 50 osob. Zaktada sig¢ zatem,
ze dodatkowe naktady na szkolenie tego personelu wynosza: 1 osobodzieh na rok,
tj. 70 x 700 x 1 =49 000 roboczodni/rok = 367 500 roboczogodzin (290 FTE). Stad catkowity
koszt wyniesie 124 740 EUR x 290 FTE =36 175 000 EUR/rok (2006).

W przypadku opcji 3B srednia wielko$¢ dodatkowych organizacji zatrudnionych na lotniskach
jest o wiele mniejsza, a wigc przyjgto, ze liczba pracownikéw na kazdym dodatkowym lotnisku
wynosi 10. W przypadku 2300 lotnisk (tj. 3000 — 700 juz uwzglednionych w opcji 3A),
dokonujac obliczenia w taki sam sposob jak powyzej, uzyskuje si¢ w sumie 23 000 roboczodni
(10 os6b x 2300 lotnisk x 1 dzien), co oznacza 172 500 godzin odbytych szkolen rocznie
(137 FTE) 1 przeklada si¢ na koszt 17 089 EUR rocznie. Stanowi to dodatkowy koszt, bez
kosztu oszacowanego w przypadku opcji 3A, a wigc w przypadku opcji 3B szacunkowy koszt
wynosi 36 175 000. EUR + 17 089 000. EUR = 53 264 000 EUR/rok.

Analogicznie, opcja 3C obejmuje niewielkie lotniska, dlatego przyjmuje sig, ze liczba
zatrudnionych wynosi jedynie 3 osoby (dla 1500 Ilotnisk), co daje 4500 pracownikow,
33 750 godzin rocznie (ok. 27 FTE) odbytych szkolen i 3 368 000 EUR/rok, oprocz szacunkow
w przypadku opcji 3B. W sumie szacuje si¢ 53 264 000 EUR + 3368 000 EUR
=56 632 000 EUR dodatkowych kosztow rocznie.
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2.6.4.7 Przepisy techniczne w specyfikacjach wspolnotowych

Wilaczenie WleSZOSCl szczegdtowych przepisow technicznych do specyfikacji wspolnotowych
(CS) spowoduje rowniez korzysci ekonomiczne, np.:

uproszczone (a zatem tansze) procedury uchwalania tych przepiséw i zarzadzania nimi;
mozliwo$¢ ich przeniesienia do nieobowiazkowych norm branzowych, co oznacza
mniejsze koszty dla podatnikow;

e szybsza nowelizacja w zwiazku z rozwojem technologii, a zatem mniejsze przeszkody
dla nowych produktéw w dostepie do rynku;

o wicksza elastyczno$¢ w trakcie procesu certyfikacji, a zatem zmniejszenie liczby
roboczogodzin  poswigconych na negocjacje migdzy organami regulacyjnymi
a podmiotami podlegajacymi regulacji.

Wyzej wymienione korzysc1 trudno Jednak w prosty sposob sprecyzowaé. Uzycie modelow
ekonometrycznych uwaza si¢ za§ za nieproporcjonalne. Dlatego takich korzysci

ekonomicznych nie okreslono w niniejszej OSR.

2.6.4.8 Podsumowanie skutkow ekonomicznych

Na podstawie wnioskéw sformutowanych w pkt 2.6.4.1-2.6.4.7, w ponizszej tabeli 32

porownano skutki ekonomiczne

prawodawstwa UE:

rozpatrywanych

trzech opcji

dotyczacych

zakresu

Szacunkowy koszt zmian prawodawstwa UE tys. EUR (2006 r.)/rok
3A 3B 3C
Liczba lotnisk 700 3000 4500

Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych 1858 1858 1858
Lotniska objgte rozporzadzeniem podstawowym 0 30076 49 404
(4. certyfikacja)
System zarzadzania prowadzony przez zarzadzajacych 27027 | -11781 -11 781
gtéwnymi lotniskami
Koszt uszkodzen powstatych podczas kotowania i postoju -11640 | -34920 | -23280
Przyjecie wspodlnych przepiséw wykonawczych - 4158 -8316 -9702
Systemy kompetencyjne dla personelu lotniskowego 36 175 53 264 56 632
Personel Agencji zajmujacy si¢ regulacja 1 analiza Juz uwzgledniono powyzej
bezpieczenstwa
Personel do certyfikacji i nadzoru we wlasciwych wtadzach
Przepisy techniczne w specyfikacjach wspdlnotowych Nie okres§lono

OGOLEM 49262| 30181] 63131

Tabela 32: Podsumowanie skutkéw ekonomicznych zwigzanych ze zmiana

prawodawstwa UE

Na podstawie tych
a opcja 3B najtansza.

informacji mozna zauwazy¢,
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W tabeli 33 ponizej przedstawiono punktacje danych finansowych z tabeli 32:

Wskaznik rezultatu dotyczacy skutkéw ekonomicznych Punktacja opcji
spowodowanych rozszerzeniem prawodawstwa UE 3A 3B 3C
Liczba lotnisk 700 3000 4500
Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych -3 -3 -3
Lotniska objete rozporzadzeniem podstawowym 0 -2 -3
(tj. certyfikacja)
System zarzadzania prowadzony przez zarzadzajacych -2 2 2
gléwnymi lotniskami
Koszt uszkodzen powstatych podczas kotowania i postoju 1 3 2
Przyjecie wspolnych przepisow wykonawczych 1 2 3
Systemy kompetencyjne dla personelu lotniskowego -1 -2 -3
Personel Agencji zajmujacy si¢ regulacja, standaryzacja i analiza 0 0 0
bezpieczenstwa
Personel do certyfikacji i nadzoru we wtasciwych wtadzach 0 0 0
Przepisy techniczne w specyfikacjach wspdlnotowych 0 0 0
OGOLEM -5 0 -2
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA -10 0 -4
(liczba punktéow x 2 w przypadku skutkow ekonomicznych)

Tabela 33: Punktacja skutkow ekonomicznych zwigzanych ze zmiana prawodawstwa UE

2.6.5 Skutki srodowiskowe

Przedmiot rozpatrywanego wniosku legislacyjnego nie dotyczy w zadnym wypadku
zwigkszenia ruchu, budowy nowej infrastruktury ani ztagodzenia przepisow srodowiskowych.
W zwiazku z tym nalezy uzna¢, ze wszystkie trzy oceniane opcje maja neutralne skutki dla
aspektow srodowiskowych.

2.6.6 Skutki spoteczne

Przewiduje si¢ trzy gtdéwne skutki zwiazane z przyjeciem wniosku dotyczacego rozszerzenia
kompetencji EASA o regulacjg lotnisk:

Ocena skutkow regulacji

regularne konsultacje z interesariuszami, bedace nieodzowna czgsécia systemu EASA,
zostana natychmiast rozszerzone o dziedzing lotniskowa najpierw poprzez wiaczenie
przedstawicieli organizacji do Komitetu Konsultacyjnego ds. Norm Bezpieczenstwa,
a nastgpnie grup ekspertow, a takze poprzez konsultacje spoteczne w ramach NPA.
Zasadniczo konsultacje przyczynia si¢ nie tylko do opracowania lepszych przepisow,
ale rdwniez do wzmocnienia solidarnos$ci wérod zainteresowanych obywateli, a takze
zapewnlac solidne uzasadnienie europejskiego stanowiska na szczeblu §wiatowym,;
rozw0j kompetencji pracownikoéw wykonujacych zadania mogace wplywac na
bezpieczenstwo lotnicze na lotniskach lub w ich poblizu; nalezy zwroci¢ uwage, ze
najwigksza czg$¢ kosztéw oszacowanych wyzej w pkt 2.6.4.8 dla wszystkich trzech
opcji poswigcona jest wilasnie na rozwoj kompetencji zawodowych personelu.
W przypadku opcji 3B wartos¢ rozwoju szkolen i kwalifikacji przewyzsza nawet koszt
catkowity (w wyniku innych oszczednosci); a wigc pod wzgledem spotecznym
proponowane przepisy zwigksza jakos¢ zatrudnienia w UE-27 + 4, a takze
konkurencyjnos$¢ systemu UE;

w koncu proponowana centralizacja regulacji spowoduje uwolnienie niektorych FTE
wykorzystywanych obecnie w tym celu w panstwach UE-27 + 4; jest to jednak jedyny
przypadek, w ktorym wymagane bgdzie zmniejszenie liczby pracownikow; w innych
za$ punktach poprzedniej oceny ekonomicznej oszacowano réwniez dodatkowe FTE.
W tabeli 34 ponizej podsumowano liczbg etatow:
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FTE Agencja | Wladze | Zarzadzajacy Obstuga OGOLEM
lotniskami naziemna
Opcja 3A =700 lotnisk
Standaryzacja 11 2 0 0 13
Certyfikacja 0 0 0 0 0
System SMS i QMS 0 0 105 100 205
Wspolne przepisy 8 -30 0 0 -22
Kompetencje 0 0 145 145 290
pracownikow
OGOLEM 19 -28 250 245 486
Opcja 3B = 3000 lotnisk
Standaryzacja 11 2 0 0 13
Certyfikacja 0 165 52 0 217
System SMS i QMS 0 0 -175 100 -75
Wspolne przepisy 8 -60 0 0 -52
Kompetencje 0 0 282 145 427
pracownikow
OGOLEM 19 107 159 245 530
Opcja 3C = 4500 lotnisk
Standaryzacja 11 2 0 0 13
Certyfikacja 0 273 85 0 358
System SMS i QMS 0 0 -175 100 -75
Wspolne przepisy 8 -70 0 0 -62
Kompetencje 0 0 309 145 354
pracownikow
OGOLEM 19 205 219 245 688

Tabela 34: Powstanie nowych etatow (FTE)

W tabeli 34 mozna zauwazy¢, ze opcja 3C moze spowodowaé powstanie okoto 700 miejsc
pracy w specjalistyczne] dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego. Opcja 3A przewiduje
okoto 480 miejsc pracy, ale okoto 30 pracownikow zatrudnionych we wiasciwych wiadzach
bedzie przeniesionych do wykonywania innych zadan. Wreszcie w przypadku opcji 3B moze
powsta¢ ponad 500 nowych miejsc pracy, ale wzrost wymaganej sity roboczej bedzie
zauwazalny we wszystklch segmentach regulowanej dziatalnosci, cho¢ czterokrotnie wigkszy
w sektorze prywatnym niz w publicznym. W przypadku kazdej opcji wzrost zatrudnienia
w Agencji nie przekroczy 20 pracownikow.

W tabeli 35 powyzsze ustalenia oceniono w skali punktowej odnoszacej si¢ do wlasciwych
wskaznikow rezultatow.

Wskazniki rezultatow dotyczgce skutkow spolecznych Punktacja opcji
spowodowanych rozszerzeniem prawodawstwa UE 3A 3B 3C
Rozszerzenie inspekcji standaryzacyjnych 1 1 1
System zarzadzania prowadzony przez zarzadzajacych gtéwnymi -1 -1
lotniskami

Lotniska objgte rozporzadzeniem podstawowym (tj. certyfikacja) 0 2 2
Przyjecie przepisow wykonawczych -1 -2 -2
Systemy kompetencyjne dla personelu lotniskowego 1 3 2
OGOLEM 3 3 2

CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 6 6 4

(liczba punktow x 2 w przypadku skutkow spolecznych)

Tabela 35: Ocena skutkow spolecznych zwigzanych z przedmiotem wniosku
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2.6.7 Skutki dla innych wymogow lotniczych nieobjetych zakresem EASA

Opinia Agencji dotyczaca regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk w catosci
uwzglednia tzw. EU-OPS, pierwsze rozszerzenie EASA (tzn. operacje lotnicze,
licencjonowanie personelu lotniczego i bezpieczenstwo statkdow powietrznych panstwa
trzeciego) oraz obowiazujace przepisy o Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Nie
zaproponowano zadnych podstawowych wymogdéw sprzecznych z ww. przepisami.

Ponadto Agencja juz stwierdzita, ze bedzie si¢ unika¢ powielania przepisow wykonawczych
i/lub proceséw regulacyjnych, ktére moga ewentualnie wynika¢ z kontekstu Jednolitej
Europejskiej ~ Przestrzeni  Powietrznej, —dotyczacych tacznoSci radiowej, —systemow
meteorologicznych, nawigacji 1 dozorowania.

Wszystkie trzy mozliwe opcje maja wigc w tym przypadku neutralny skutek.

2.6.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.6.3-2.6.7 mozna sporzadzi¢
nastgpujace zestawienie do analizy wieloparametrowe;j:

Punktacja wazona opcji dotyczacych zakresu prawodawstwa UE 3A 3B 3C
Ll.czba 0131 etych lotnisk 700 3000 4500
rodzaj skutkow waga

Dla bezpieczenstwa 3 18 57 30

Ekonomiczne 2 -10 0 -4

Srodowiskowe 3 0 0 0

Spoteczne 2 6 6 4

Dla innych regulacji dotyczacych lotnictwa 1 0 0 0
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 14 63 30

Tabela 36: Analiza wieloparametrowa dotyczaca zakresu wniosku

Z. powyzszych danych wynika, ze opcj¢ 3B oceniono prawie dwukrotnie lepiej niz
opcje 3C, i jeszcze lepiej niz opcje 3A. W szczegdlnosci opcja 3B:

e zostala oceniona prawie dwukrotnie lepiej pod wzgledem bezpieczenstwa niz inne
opcje;

e jest najtansza; stworzy catkowity roczny koszt dla interesariuszy w UE-27 + 4 rzedu
30 milionéw EUR (2006 r.), z czego mniej niz 2,850 miliona EUR bedzie przypadaé na
nowych (19) pracownikow w Agencji;

e moze stworzy¢ 500 nowych miejsc pracy dla wykwalifikowanych pracownikow:
okoto 100 we wtasciwych organach wiladzy, a pozostale u zarzadzajacych lotniskami
1 agentoOw obstugi naziemne;.

Z tych wzgledow Agencja zawarta opcje B w swojej opinii, tj. wszystkie lotniska uzytku
publicznego podlegajace wspolnym przepisom UE. Taka propozycja uzyskata poparcie
90% z20 krajowych organdéw wiladzy, ktore wzigly udziat w konsultacjach, jak okreslono
w tabeli 37:
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ZAKRES PRAWODAWSTWA WSPOLNOTOWEGO
wedlug odpowiedzi wlasciwych wladz na pytanie 3 w NPA

Lotniska UZYTKU PUBLICZNEGO Jedynie PORTY
+ wszystkie pozostale, + szczegélne wylacznie LOTNICZE
nawet jezeli nie sa przypadki obstugujace regularne
lotniskami uzytku (np. szkolenia dla loty HANDLOWE
publicznego pilotéw)
Belgia Holandia Austria .
Dania Niemey .
. . (BMVBS zgodnie
Czechy Rumunia Franc.Ja 2 reakcja na CRD)
Grecja
Finlandia Hiszpania Island}a Wiochy
Irlandia . .
- . : (zgodnie z reakcja na
Norwegia Szwecja Stowacja
) CRD)
Stowenia
Wielka Brytania Szwajcaria
4 5 9 2
18

Tabela 37: Poparcie wlasciwych wladz dla objecia lotnisk uzytku publicznego
prawodawstwem wspélnotowym

2.7 Analiza wplywu przepisow i Srodkow wykonawczych dotyczacych urzadzen
lotniskowych

2.7.1 Opcje alternatywne

W pkt 2.5.2 powyzej okreSlono nastgpujace opcje alternatywne dotyczace urzadzen
lotniskowych:

e 4A): Urzadzenia lotniskowe nieobjgte regulacjami na poziomie UE;

e 4B): Wspdlne przepisy UE (np. ETSO) dot. ,,niestandardowych” urzadzen wdrazane na
podstawie deklaracji zgodno$ci wydanej przez producenta lub deklaracji weryfikacji
wydanej przez zarzadzajacego lotniskiem (w tym drugim przypadku chodzi o integracje
1 dopuszczalno$¢ do uzycia na miejscu);

e 4C): Tak samo jak w 4B, ale oprocz wymogu deklaracji weryfikacji, gdyz jest to czes¢
procesu certyfikacji lotnisk.

2.7.2 Grupa docelowa i liczba podmiotow objetych regulacjq

2.7.2.1 Wilasciwe wiadze

Wszystkie 46 wlasciwych organdéw wiadzy (jak oszacowano w pkt 2.6.2.4) oraz Agencja bgda
objete opcja 4B i 4C. Ponadto, poniewaz wlasciwe wladze beda mialy obowiazki nawet poza
zakresem prawodawstwa wspolnotowego, bgda one nadal odpowiedzialne za nadzér nad
bezpieczenstwem urzadzen lotniskowych nawet w razie braku wspolnych przepisow UE
(j. opcja 4A).

2.7.2.2 Lotniska

Urzadzenia lotniskowe, np. urzadzenia radionawigacyjne lub wzrokowe pomoce nawigacyjne,
system;z wykrywania i ogolme inne urzadzenia, sa wymlemone w nlektorych zatacznikach
ICAO “, niesprawiedliwe moze by¢ jednak wymaganie od wtascicieli lotnisk i zarzadzajacych

2 Na przyktad w zataczniku 3 dotyczacym stuzby meteorologicznej dla migdzynarodowej zeglugi powietrznej; zataczniku 10 dotyczacym
tacznosci lotniczej, czy w zataczniku 14 dotyczacym lotnisk.
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lotniskami ponoszenia odpowiedzialnosci za technologie, w dziedzinie ktc')rych nie maja
zadnych kompetencji. Ponadto nlektore z takich urzadzen moga by¢ objete ramami J ednollteJ
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej?', a w szczeg6lnosci rozporzadzeniem w sprawie
1nter0peracyjn0s012. Agencja stwierdzita tez, ze niektore urzadzenia do wspomagania
naziemnego na lotniskach ~ podlegaja  juz  normom  europejskich  organizacji
normalizacyjnych®. Dlatego w przypadku opcji 4A nie przewiduje si¢ szczegoélnych
dodatkowych przepisow UE dotyczacych urzadzen lotniskowych. Beda jednak istnie¢
podstawowe wymogi 1 powiazane przepisy wykonawcze oraz specyﬁkaCJe Wspolnotowe
dotyczace lotnisk. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze wspolne przepisy, opierajace si¢
gléwnie na zataczniku 14 ICAO zgodnie z wnioskami prawie wszystkich interesariuszy, beda
odnosi¢ si¢ rowniez do urzadzen lotniskowych (np. lamliwo$¢, rodzaj i liczba urzadzen
wizualnych, zasilanie $wietlnych pomocy wzrokowych, dziatanie pojazdoéw gasniczych itp.)
Weryfikacja takiego sprzgtu po jego wdrozeniu bedzie stanowié integralng cze$¢ procesu
certyfikacji lotnisk.

W zwiazku z powyzszym nawet w przypadku opcji 4A (tzn. brak europejskich norm 1 innych
przepisow dotyczacych urzadzen lotniskowych; a takze brak udzialu organizacji
projektujacych i produkujacych takie urzadzenia), wszystkie lotniska objete
prawodawstwem UE (tj. 3000 w przypadku opcji 3B zalecanej w pkt 2.6.9) beda musiaty
przestrzega¢ niektorych wymogéw zwiazanych z pewnymi aspektami zainstalowanych
urzadzen lotniskowych.

Agencja wyrazita zatem opini¢, ze minimalne wymogi dotyczace urzadzen lotniskowych
niezbgdne dla bezpieczenstwa lotniczego nalezy ustanowi¢ na poziomie przepisow
wykonawczych lub specyfikacji wspolnotowych, przy czym odpowiedzialnoéc’ za
standaryzacj¢ 1 ocen¢ zgodnosci wyprodukowanych urzadzen lotniskowych powinna ponos1c
branza przemystowa, podobnie jak to si¢ odbywa w ramach regulacji ,,nowego podejécia’™>

Begdzie to oznacza¢é mozliwo$¢ wydawania europejskich norm technicznych (ETSO)
stanowiacych dopuszczalny sposob potwierdzania zgodnosci, jezeli bedzie to konieczne ze
wzgledow bezpieczenstwa, podobnie jak odbywa si¢ to obecnie w przypadku
niestandardowych czeéci statkéw powietrznych objetych juz rozporzadzeniem podstawowym.

A wigc nawet w przypadku opcji 4B lub 4C wszystkie przewidziane lotniska (3000) beda
potencjalnie objete skutkami.

2.7.2.3 Zarzgdzajgcy lotniskami

Skutkami beda takze objeci wszyscy zarzadzajacy wspomnianymi 3000 lotnisk. Istnieja
jednak przypadki, w ktorych jedno przedsigbiorstwo zarzadza wigcej niz 1 lotniskiem
(np. AENA zarzadza blisko 50 lotniskami). Tabela 37 ponizej zawiera niektore dane
o zarzadzajacych wigcej niz jednym lotniskiem zebrane ze zrodet dostgpnych w Internecie
(gtéwnie cztonkowstwo w ACI Europe):

21Rozporza(dzenie (WE) 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 1).

2 Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjno$ci Europejskiej
Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 26-42).

2 Zwlaszeza normom Comité Européenne de Normalisation (CEN). Europejskimi organizacjami normalizacyjnymi sa rowniez CENEELC
i ETSI. Wigcej informacji znajduje si¢ na stronie: http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/standardization/harmstds/index_en.html

2 Orientacyjnie 25 dyrektyw przyjetych od 1987 r. zgodnie z ,,nowym podejsciem” wynikajacym z rezolucji Rady z dnia 7 maja 1985 r.
w sprawie nowego podejscia do harmonizacji i normalizacji technicznej, rezolucji Rady z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie ogodlnego
podejscia do certyfikacji i testowania, wprowadzajacej wytyczne oceny zgodnosci oraz decyzji Rady 93/465/WE ustanawiajacej szczegbétowe
procedury oceny zgodnosci.
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Podmiot Strona internetowa Glowne Liczba zarzadzanych lotnisk
miejsce W kraju | W UE- | Poza | OGOLEM
prowadzenia | siedziby | 27 +4 | UE-27
dzialalnosci +4
Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de PT 2 0 0 2
Madeira
Aeroportos de www.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Portugal
Aéroports de Paris www.adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WwWw.aena.es ES 47 0 0 47
Navegacion Aérea
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Authority
Copenhagen Airports | www.cph.dk DK 2 0 0 2
CSL - Czech Cz 4 0 0 4
Airports
Administration
Dublin Airport www.dublinairportauthority. IE 3 0 0 3
Authority com
Finavia www.finavia.fi FI 25 0 0 25
Fraport www.f{raport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.lfv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Ministry of Transport CY 2 0 0 2
Ministry of Transport GR 38 0 0 38
and Communications
Ministry of Transport LT 2 0 0 2
Polish Airports (PPL) | www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovak Airports Aut. | www.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
Soc. Eser. Aeroport. | www.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
Svenska Regionala www.flygplatser.nu SwW 34 0 0 34
Flygplatser forbundet
TBI plc ] UK 3 0 0 3
SUMA CZESCIOWA 276 3
23 OGOLEM 279 5 294

Tabela 38: Zarzadzajacy wieloma lotniskami

Dane zawarte w powyzszej tabeli moga by¢ niekompletne lub niedoktadne, a wigc przyjmuje
sig, ze w UE-27 + 4 istnieje okolo 25 podmiotow zarzadzajacych wiecej niz jednym
lotniskiem oraz calkowita liczba takich lotnisk wynosi okolo 275.

Dlatego uwzgledniajac taka sytuacje, szacuje si¢ ze liczba zarzadzajacych objetych
skutkami regulacji wynosi (3000 — 275 + 25) 2750. Szacunek ten bedzie dotyczyt wszystkich
mozliwych opcji 4A, 4B 1 4C.
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2.7.2.4 Lotniskowa obstuga naziemna

Zatacznik do dyrektywy Rady w sprawie obslugi naziemnej zawiera wykaz ustug nalezacych
do tej kategorii. Niektore z tych ustug wymagaja uzycia sprzgtu na polu ruchu naziemnego
lotniska. W tabeli 39 ponizej podano mozliwe przyktady urzadzen lotniskowych i wskazano,
czy dane urzadzenia moga by¢ zawarte w zalaczniku 14 ICAO lub w podstawowych
wymogach zaproponowanych przez Agencjg.

Uslugi obslugi naziemnej* Przyklady urzadzen Odniesienie w
wymagajace urzadzen na polu _
ruchu naziemnego lotniska Zalaczniku 14 | Podstawowych
ICAO wymogach
Obstuga pasazerow Schody, autobusy, rekawy A lf
Obstuga bagazu Sprzet do zatadunku i roztadunku B.l.a
bagazu
Obsluga Prowadzenie statku Systemy dokowania TAK Alda
plytowa powietrznego do
miejsca parkowania
Parkowanie Urzadzenia do blokowania B.l.a
Uruchamianie silnika Agregaty pradotworcze B.l.a
Holowanie Holowniki samolotow B.l.a
Obstuga Sprzatanie Asenizacja toalet B.l.a
statku Chtodzenie, Agregaty pradotworcze B.l.a
powietrznego | ogrzewanie, zasilanie
Odladzanie Urzadzenia do odladzania TAK B.l.a
Zaopatry- Sprzet stacjonarny lub przenos$ny B.l.h
wanie do zaopatrywania w paliwo
w paliwo
Catering Samochody B.l.a

Tabela 39: Przyklady urzadzen wymaganych do obstugi naziemnej

Z informacji zawartych w tabeli 39 wynika, ze podstawowe wymogi zaproponowane przez
Agencje zasadniczo bardziej kompleksowo obejmuja urzadzenia lotniskowe uzywane do
obstugi naziemnej niz zatacznik 14 ICAO. Jest tak poniewaz, jak wyjasniono w uzasadnieniu
wymogow, podstawowe wymogi opracowano za pomoca procesu oceny ryzyka i procesu
niwelowania ryzyka (metoda zstgpujaca, géra — dot) i uzupeklniona nastgpnie weryfikacja
wstgpujaca (dot — gora), ktora uwzglednita nie tylko zalacznik 14, ale réwniez inne
obowiazujace przepisy UE. Jest to jednak zgodne z opiniami wielu interesariuszy, ktore
zawarto w dokumencie CRD 06/2006. Interesariusze podawali przyklady urzadzen, ktore
powinny podlegaé regulacji, 1 wsrdd tych przyktadow rzeczywiscie znalazly si¢ urzadzenia
wykorzystywane do obstugi naziemnej, m.in. urzadzenia do odladzania, agregaty pradotworcze
1 rozruszniki.

Przyjeto zatem, ze z 1000 przedsi¢biorstw zapewniajacych obsluge naziemng jedynie 10%
(tj. 100) bedzie dotyczyla opcja 4A (t. wplyw na urzadzenia lotniskowe przepisow
wywierany jedynie posrednio przez przepisy wykonawcze i specyfikacje wspolnotowe, oparte
na przepisach ICAO dotyczacych lotnisk). Natomiast na wszystkie przedsi¢biorstwa bedzie
miala wplyw opcja 4B lub 4C.

%> Na podstawie zatacznika do dyrektywy 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 .

Ocena skutkow regulacji Strona 76 z 103




2.7.2.5 Organizacje projektujqgce i produkujqce urzqdzenia lotniskowe

Systemy radionawigacyjne, systemy dozorowania (np. radarowe) i lotnicze systemy tacznosci,
mimo ze sg zainstalowane na lotniskach, moga by¢ ewentualnie objete przepisami dotyczacymi
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej w celu oceny ich funkcjonowania i zgodnosci.
Komisja zdecyduje w poszczegdlnych przypadkach o wyborze podstawy prawnej
(np. rozporzadzenie podstawowe Agencji lub przepisy dotyczace Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej), aby unikna¢ powielania proceséw regulacyjnych 1 kolejnych
przepisdw. W zwiazku z tym nie jest wskazane uwzglednianie danych urzadzen w niniejszej
OSR, poniewaz sa one juz obj¢te prawodawstwem UE w dziedzinie lotnictwa.

Ponadto wniosek Agencji obejmuje inne urzadzenia wymienione w zataczniku 14 ICAO, ktore

okreslono ponizej w tabeli 40.

Wymogi dotyczace Przyklady urzadzen Odniesienie w
urzadzen lotniskowych :
Zalaczniku Podsta-
14 ICAO wowych
wymogach
Urzadzenia do pomiaru tarcia Urzadzenia do pomiaru 2.9 A.l.av
wspotczynnika tarcia
Obstuga pasazerska Schody, autobusy, rekawy A.l.f
Obstuga bagazu Sprzet do zatadunku i roztadunku B.l.a
bagazu
Wskazniki i urzadzenia sygnalizacyjne Wskazniki kierunku wiatru 5.1.1 A3.a
Swiatla drogi startowej i drogi kotowania Swiatla osi drogi startowej 5.3.12 A3a
Systemy zasilajace Zasilanie pomocy nawigacyjnych 8.1 A3b
Sprzet ratunkowy Ambulanse, todzie 9.1 B.1.k
Srodki gasnicze i pojazdy ratunkowo- Przepustowos¢ 9.2 B.1.k
gasnicze
Usuwanie uszkodzonego statku Dzwigi 9.3 B.l.a
powietrznego
Lamliwos¢ anten CNS 9.9 A.l.c.iii
Obstuga ptyty Prowadzenie statku Systemy dokowania 5.3.24 Alda
lotniskowej powietrznego do miejsca
parkowania
Parkowanie Urzadzenia do blokowania B.1.a
Uruchamianie silnika Agregaty pradotworcze B.l.a
Holowanie Holowniki samolotéw B.l.a
Obstuga statku Sprzatanie Asenizacja toalet B.l.a
powietrznego | Chlodzenie, ogrzewanie, Agregaty pradotworcze B.l.a
zasilanie
Odladzanie Urzadzenia do odladzania 3.15 B.l.a
Zaopatrywanie Sprzet stacjonarny lub przeno$ny B.1.h
w paliwo do zaopatrywania w paliwo
Catering Samochody B.1l.a

Tabela 40: Przykladowe urzadzenia objete zakresem rozszerzonego rozporzadzenia
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W przypadku opcji 4A nie zostana ustanowione szczegdlowe przepisy UE (np. ETSO)
dotyczace takich urzadzen. Dlatego opcja 4A nie bedzie miala wplywu na organizacje
projektujace i produkujgce.

Szacu_] ac liczbg organizacji projektujacych i produkujacych, na ktore ewentualny wptyw moga
mie¢ opcje 4B 1 4C, Agencja zauwazyla, ze na jednej z gtownych imprez orgamzowanych
przez ACI Europe zaplanowanej na koniec 2007 r., zapewniono miejsce dla 60 wystawcow 2,
Podobna liczba wystawcow uczestniczyta w ,,Alrport Exchange” w grudniu 2006 r. A wigc
przyjeto szacunkowo, ze opcja 4B lub 4C moze mie¢ potencjalny wplyw na
100 organizacji projektujacych i produkujacych urzadzenia lotniskowe.

2.7.2.6 Organizacje zajmujgce sie obstugq techniczng urzgdzen lotniskowych

Ponadto przyjeto, Ze obstuga techniczna urzadzen lotniskowych bgdzie naleze¢ do obowiazkow
podmiotoéw korzystajacych z tych urzadzen (np. agentéw obstugi naziemnej lub zarzadzajacych
lotniskami). Podmioty te beda musialy wykaza¢ wiasciwym wladzom, ze organizacja
i wykonywanie obstugi technicznej sa odpowiednie zaré6wno w przypadku obstugi
wewngtrznej, jak 1 obslugi wykonywanej przez strong trzecia. Wobec braku informacji
o bezpieczenstwie §wiadczacych o duzym zagrozeniu wynikajacym z nieodpowiedniej obstugi
urzadzen lotniskowych, uznano ze obecnie nieproporcjonalne jest naktadanie obowigzkow
w zakresie takich urzadzen na organizacje wykonujace obstuge techniczna. Dlatego
projektowana polityka nie bgdzie miata wptywu na takie organizacje. Jezeli w przysztosci
zaistnieje potrzeba regulacji konkretnych urzadzen lotniskowych, zostanie przygotowana
odpowiednia OSR.

2.6.2.5 Podsumowanie podmiotow objetych regulacjq

W rezultacie na podstawie informacji podanych w pkt 2.7.2.1-2.7.2.6 w tabeli 41 ponizej
okreslono szacunkowa liczbg podmiotéw objgtych regulacja:

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr Opis Lotniska | Zarzadzajacy Obstuga Organizacje Wiasciwe
id. lotniskami naziemna | projektujace** wladze
i produkujace
4A | Urzadzenia lotniskowe nieobjgte 100 0
regulacjami na poziomie UE
4B | Europejskie normy techniczne 3000 2750 100*
dotyczace  ,niestandardowych”
urzadzen oraz deklaracja 1000 Agencja
weryfikacji
4C | Tak samo jak w przypadku 100*

opcji 4B, ale bez wymogu
deklaracji weryfikacji

* rzeczywista liczba zostanie okreslona w OSR dotyczacej poszczegdlnych europejskich norm
technicznych. W tym przypadku moze to by¢ liczba rzedu kilkudziesigciu, ale nie kilkuset
organizacji.

** (Obecnie nie przewiduje si¢ regulacji organizacji wykonujacych obstuge techniczna
urzadzen.

28 http://www.pps-events.com/apex/sponsors.asp

Ocena skutkow regulacji Strona 78 z 103




Tabela 41: Liczba podmiotow objetych przepisami o urzadzeniach lotniskowych

2.7.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Jak wyjasniono w opinii, Agencja uwaza, Zze urzqdzenia lotniskowe nalezy objac
zmienionym rozporzadzeniem podstawowym, ktore roéwniez stwarza solidne podstawy
specyﬁkacp opracowanych przez branz¢. Urzadzenia po ich wyprodukowaniu powmny
oczywiScie podlega¢ weryfikacji zgodnosci ze stosownymi podstawowymi wymogami
iprzepisami  wykonawczymi, a takze z innymi obowiazujacymi przepisami
(np. o zaburzeniach elektromagnetycznych) lub wtasciwymi specyfikacjami wspolnotowymi.

Jezeli wymaga tego stosowna europejska norma techniczna (ETSO), projekt urzadzenia
otrzyma certyfikat, a do wyprodukowanego urzadzenia zostanie zataczona weryfikacja
zgodnosci podpisana przez producenta i zawierajaca wskazanie ETSO (podobnie jak
w przypadku czesci statkow powietrznych). W takim przypadku projektanci i producenci
musza by¢ zatwierdzeni.

Powyzsze informacje dotycza opcji 4B 1 4C, nie dotycza natomiast opcji 4A. W przypadku
opcji B wymaga si¢ (oprocz procesu certyfikacji lotniska), aby zarzadzajacy lotniskiem
uzyskat deklaracje weryfikacji zgodnos$ci kazdego podzespotu urzadzenia (jezeli jest
przedmiotem ETSO), ktdre jest uzywane lub zainstalowane na lotnisku.

Agencja uwaza wigc, ze:

e opcja4A nie spowoduje zadnej poprawy ani pogorszenia bezpieczenstwa (status quo);
e obydwie opcje: 4B i 4C w réwnym stopniu przyczynia si¢ do poprawy
bezpieczenstwa.

W szczegbdlnosci ocenia sig, ze opcja 4B lub 4C spowoduje nastepujace znaczne skutki dla
bezpieczenstwa:
e wigksza pewnos¢ prawna przyszlych przeplsow o urzadzeniach lotniskowych 1 lepsze
okreslenie powiazanych zadan i procesow w celu sprawdzenia zgodnosci;
a zatem mocniejsze podstawy norm branzowych;

natozenie na projektantdw 1 producentéw obowiazku sporzadzania deklaracji zgodnosci
produktow z przepisami bezpieczenstwa;
e dokumentowanie takich deklaracji przez zarzadzajacego lotniskiem i wykorzystywanie

ich podczas procesu certyfikacji.

W rezultacie, wedlug metodologii okreslonej w pkt 2.1.2 (przyjmujac wage o wartosci 3 dla skutkow
dla bezpieczenstwa), po wybraniu odpowiednich wskaznikow rezultatdéw odnoszacych sig do celow
szczegotowych okreslonych w pkt 2.4.5, mozna sporzadzi¢ punktacje skutkow dla bezpieczenstwa

dla trzech opcji dotyczacych urzadzen lotniskowych, jak przedstawiono w tabeli 42:

Wskazniki rezultatow dotyczace skutkow dla Punktacja opcji
bezpieczenstwa spowodowanych regulacja 4A 4B 4C
dotyczaca urzadzen lotniskowych
Urzadzenia lotniskowe Brak ETSO + deklaracja | ETSO + certyfikacja
dzialan weryfikacji lotnisk
Wskazniki bezpieczenstwa lotnisk 0 1 1
Przyjecie wspolnych przepiséw (tj. ETSO) 0 1 1
Zatwierdzenia organizacji  projektujacych 0 2 2
1 produkujacych urzadzenia lotniskowe
OGOLEM 0 4 4
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 0 12 12
(liczba punktow x 3 w przypadku
bezpieczenstwa)
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Tabela 42: Punktacja skutkow dla bezpieczenstwa w przypadku opcji dotyczacych
urzadzen lotniskowych
2.7.4 Skutki ekonomiczne

Opcja 4A nie wymaga zadnych dodatkowych przepisow ani ETSO dotyczacych
urzadzen lotniskowych. Oceniono zatem, ze skutki ekonomiczne tej opcji sa neutralne.

Natomiast podejscie proponowane w opcje 4B lub 4C jest zgodne z jednej strony z ,,nowym
podejsciem”, a wige zblizone do obecnie stosowanych praktyk branzowych, az drugiej
strony — z ustanowionymi juz przepisami Agencji dotyczacymi czqsc1 statkow
powietrznych. Pow1qzane przepisy wykonawcze lub ETSO beda zawieraé wymogl
bezpieczenstwa i eksploatacji w zakresie urzadzen ,,niestandardowych”, a takze przepisy
obowiazujace organizacje projektujace i produkujace. Po zatwierdzeniu projektu danego
urzadzenia w stosownym przypadku zostanie przygotowana ocena zgodnosci podpisana
przez producenta.

Doktadna ocena skutkéw moze by¢ jednak przygotowana po przedstawieniu wniosku
dotyczacego danych przepisow lub ETSO.

Innymi slowy obecnie nie istnieja zadne normy ETSO, a wigc szacunkowy koszt jest zerowy.
Dotyczy to glownie opcji 4C (tj. jedynie ETSO 1 powiazanych proceséw projektowania
1 produkcji).

Ponadto Agencja proponuje, zgodnie ze stanowiskiem interesariuszy, zeby uwzgledni¢ oceng
prawidlowej instalacji lub prawidtowego uzycia konkretnych urzadzen lotniskowych na
miejscu. W zwiazku z tym opcja 4C zaktada, ze kontrola zainstalowanego sprz¢tu stanowi
integralng czg$¢ procesu certyfikacji lotnisk. Dlatego opcja 4C nie oznacza zadnych
dodatkowych kosztow oprocz kosztow certyfikacji lotnisk juz oszacowanych wyzej
w pkt 2.6.4.2.

Opcja 4B naklada na zarzadzajacych lotniskami obowiazek dodatkowej procedury (podobnie
jak przepis?’ dotyczacy Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej obowiazujacy
ANSP) ,deklaracji weryfikacji” zgodnosci zainstalowanych lub nabytych urzadzen
lotniskowych.

W opcji 4B nie przewiduje si¢ zatem zadnych dodatkowych kosztow dla wlasciwych wladz
ani przedsigbiorstw wykonujacych obstuge naziemna. Obie opcje: 4B 1 4C wymagaja od
Agencji dodatkowych naktadow na tworzenie regulacji, ktore jednak zostaly juz
uwzglednione w ogolnej ocenie kosztow zwiazanych z regulacja w pkt 2.6.4.5.

Opcja 4B wprowadzi dodatkowa procedur¢ obowiazujaca zarzadzajacych lotniskami, ktora
obejmuje nie tylko weryfikacje wdrozonych systeméw, ale réwniez dokumentowanie
1 archiwizowanie deklaracji weryfikacji. Przewiduje si¢, ze w przypadku duzych lotnisk
(700 okreslonych w pkt 2.6.2.1 powyzej) procedura moze wymaga¢ 0,5 FTE
(. 630 roboczogodzin = 69300 EUR/ok), co stanowi catkowity koszt
69 tys. EUR x 700 =48 300 tys. EUR/rok.

W przypadku pozostatych 2300 lotnisk (tj. 3000 objetych ocena — 700) szacunkowy koszt jest
znacznie mniejszy: 0,2 FTE na kazde lotnisko (= 252 godziny = 27 720 EUR/rok). Mnozac
powyzszy wynik przez 2300, otrzymujemy 63 756 tys. EUR (2006 r.)/rok. Mozna wigc
oszacowac, ze dodatkowy koszt w przypadku opcji 4B (3000 lotnisk objetych ocena) wyniesie
w sumie 48 300 + 63 756 = 112 056 tys. EUR (2006)/rok. Szacunkowe koszty podsumowano
w tabeli 43:

27 Artykut 6 rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Dz.U. L 96 z 31.3.2004,
str. 26-42).
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Szacunkowy koszt regulacji urzadzen tys. EUR (2006 r.)/rok

lotniskowych 4A 4B 4C

Urzadzenia lotniskowe Brak ETSO + deklaracja ETSO +
dzialan weryfikacji certyfikacja lotnisk
Urzadzenia objete rozporzadzeniem 0 112 056 0
podstawowym . deklaracja
weryfikacji)
Przyjecie wspolnych przepisow 0% 0% 0%
wykonawczych (ETSO)
Projektowanie 1 produkcja urzadzen 0* 0* 0*
lotniskowych
OGOLEM 0 112 056 0

* koszt zerowy w zwiazku z brakiem ETSO. Przed wprowadzeniem kazdej ETSO
przygotowana zostanie specjalna OSR okreslajaca koszty 1 korzysci.

Tabela 43: Podsumowanie szacunkowych kosztow regulacji urzadzen lotniskowych

Oprocz oszacowanych powyzej kosztow opcje 4B 1 4C moga jednak spowodowac inne skutki
ekonomiczne, na przyktad:
e Wwzajemne uznawanie organizacji projektujacych 1 produkujacych urzadzenia
lotniskowe, co z kolei przyczynia si¢ do tworzenia rynku wewngtrznego;
e zwigkszona normalizacja i konkurencja produktow oferujacych wymagana jakosc,
a jednoczes$nie korzystne skutki cenowe.

Wszystkie wyzej wymienione jakosciowe 1 iloSciowe szacunki dotyczace skutkow
ekonomicznych oceniono punktowo ponizej w tabeli 44:

Wskaznik rezultatu dotyczacy skutkow Punktacja opcji
ekonomicznych spowodowanych regulacja 3A 3B 3C
urzadzen lotniskowych
Urzadzenia lotniskowe Brak ETSO + deklaracja | ETSO + certyfikacja
dzialan weryfikacji lotnisk
Urzadzenia objete rozporzadzeniem 0 3 0
podstawowym (tj. deklaracja weryfikacji)
Przyjecie wspolnych przepiséw wykonawczych 0 0 0
(ETSO)
Projektowanie i produkcja urzadzen lotniskowych 0 0 0
OGOLEM 0 -3 0
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 0 -6 0
(liczba punktow x 2 w przypadku skutkow
ekonomicznych)

Tabela 44: Punktacja skutkow ekonomicznych w przypadku opcji dotyczacych urzadzen
lotniskowych

2.7.5 Skutki srodowiskowe

Zatacznik 14 ICAO nie zawiera obecnie przepisow w zakresie skutkow dla $rodowiska
wywolywanych np. przez pojazdy lotniskowe lub inny sprzet, substancje lub $rodki uzywane
podczas operacji lotniskowych. Zakres zaproponowany w opcji 4B lub 4C, tworzacy podstawy
ewentualnej przyszlej regulacji dotyczacej urzadzen, bedzie mial niewielki (tj. + 1) pozytywny
skutek dla srodowiska. Stosujac metode okreslona w pkt 2.1.2 powyzej, nalezy temu skutkowi
nada¢ wagg 3.
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2.7.6 Skutki spoteczne

Nalezy uzna¢é, ze opcja 4A jest neutralna pod wzgledem spotecznym. Natomiast obie opcje 4B
14C moga mie¢ niewielki (+ 1) pozytywny skutek dla:
o zwigkszenia etatow dla wykwalifikowanych pracownikow w zatwierdzonych
organizacjach projektujacych i produkujacych urzadzenia lotniskowe;
e wycofania z rynku przedsigbiorstw o zbyt niskim poziomie organizacji;
e poprawy jako$ci wykonywanej pracy a tym samym wzrostu konkurencyjnosci
europejskich produktow o korzystnym stosunku jakosci do ceny.

Zgodnie z metoda okreslona w pkt 2.1.2 nalezy przyjaé, ze ten niewielki pozytywny skutek ma
wage 2.
2.7.7 Skutki dla innych wymogow lotniczych nieobjetych zakresem EASA

Zadne normy ETSO ani przepisy wykonawcze nie beda powiela¢ istniejacych przepisow
ustanowionych ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Wszystkie trzy
rozpatrywane opcje beda wigc mialy w tym przypadku neutralny skutek.

2.7.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.7.3-2.7.7 mozna sporzadzi¢
nastgpujace zestawienie do analizy wieloparametrowe;j:

Punktacja wazona opcji dotyczacych 4A 4B 4C
zakresu prawodawstwa UE
Urzadzenia lotniskowe Brak ETSO + deklaracja ETSO +
rodzaj skutkéw waga dzialan weryfikacji certyfikacja lotnisk
Dla bezpieczenstwa 3 0 12 12
Ekonomiczne 2 0 -6 0
Srodowiskowe 3 0 3 3
Spoteczne 2 0 2 2
Dla innych regulacji 1 0 0 0
dotyczacych lotnictwa
CALKOWITA PUNKTACJA 0 11 15
WAZONA

Tabela 46: Analiza wieloparametrowa dotyczaca urzadzen lotniskowych

7. powyiszej tabeli wynika, Zze opcja 4A wypadla bardzo slabo w poréwnaniu
z pozostalymi dwoma ewentualnymi opcjami. Opcja 4C uzyskala znacznie lepsza oceng¢
niz opcja 4C. W szczegdlnosci opcje 4B 1 4C:
e uzyskaly znacznie wyzsza oceng pod wzgledem bezpieczenstwa niz opcja 4A;
e moga stanowi¢ podstawe lepszego zarzadzania Srodowiskowego na lotniskach;
e moga spowodowacl zwigkszenie jakoSci i liczby miejsc pracy w organizacjach
projektujacych i produkujacych urzadzenia lotniskowe.

Koszt opcji 4B moze wynies¢ okoto 100 milionéw EUR (2006)/rok, natomiast opcja 4C nie
wiaze si¢ z dodatkowymi kosztami. Z tego wzgledu Agencja uwzglednita w swojej opinii opcje
4C (. specyfikacje wspolnotowe opracowywane niecobowiazkowo przez branzg i poparte przez
Agencj¢ normami ETSO w razie koniecznosci uzyskania prawidlowego poziomu
bezpieczenstwa; regulacja w zakresie powiazanych organizacji projektujacych i produkujacych
oraz weryfikacja wdrozonych urzadzen lotniskowych podczas regularnego procesu certyfikacji
1 nadzoru).
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2.8 Analiza skutkow procesu certyfikacji

2.8.1 Opcje alternatywne
W pkt 2.5.2 powyzej okreslono nastgpujace opcje alternatywne dotyczace procesu certyfikacji:

e 7A): Proces certyfikacji (obejmujacy infrastruktur¢ i zarzadzanie) wymagany dla
wszystkich lotnisk (na czym z kolei opierato si¢ zatozenie w pkt 2.6 powyzej);

e 7B): Pojedynczy certyfikat infrastruktury i urzadzen na kazdym lotnisku, a takze
certyfikat organizacji na poziomie przedsigbiorstwa dla wszystkich przedsigbiorstw
zarzadzajacych wigcej niz jednym lotniskiem;

e 7C): Tak samo jak w 7B, ale jedynie w przypadku ubiegania si¢ przez zarzadzajacego
0 ,,pojedynczy” certyfikat.

2.8.2 Grupa docelowa i liczba podmiotow objetych regulacjq

2.8.2.1 Zarzqdzajqcy lotniskami

Agenci obslugi naziemnej 1 organizacje projektujace i produkujace urzadzenia lotniskowe nie
beda objgte wptywem zadnej z trzech ewentualnych alternatywnych opcji.

Dla wigkszo$ci zarzadzajacych tylko jednym lotniskiem, niezaleznie od tego, czy po
zakonczeniu procesu certyfikacji wydany zostanie pojedynczy dokument lub wydane zostana
dwa oddzielne dokumenty (tj. jeden w zakresie infrastruktury, a drugi w zakresie operacji
i zarzadzania), kazda opcja bedzie miata bardzo maty skutek. Skutki procesu certyfikacji
oceniono juz w powyzej w pkt 2.6, stad w przypadku opcji 7A Zadne lotnisko ani zaden
zarzadzajacy lotniskiem nie bedzie podlegat dodatkowemu wplywowi.

Natomiast okoto 25 zarzadzajacych wieloma lotniskami, okreslonych w pkt 2.7.2.3, ktorzy
zarzadzaja w sumie okoto 275 lotniskami, bedzie objetych skutkami opcji 7B przewidujace;j
obowiazek uzyskania przez zarzadzajacych lotniskami ,,pojedynczego” certyfikatu.

W przypadku opcji 7C kaZdy zarzadzajacy wieloma lotniskami zdecyduje, czy ztozy¢ wniosek
o uzyskanie ,,pojedynczego” certyfikatu w zakresie zarzadzania (przede wszystkim centralnego
zarzadzania bezpieczenstwem i Jak0s01q) Poniewaz obecnie taka praktyka nie jest
powszechnie ustanowiona, przyjeto ze moze to dotyczy¢ okoto 40% potencjalnych
kandydatow: tj. 10 z 25 zarzadzajacych. Poniewaz kazdy z 25 danych podmiotéw zarzadza
srednio okoto 11 lotniskami zaktada sig, ze liczba lotnisk, na ktére potencjalny wptyw moze
mie¢ ta opcja, wyniesie okoto 100.

2.8.2.2 Wlasciwe wiladze

W opinii wydanej przez Agencje zaklada si¢, ze wladcicielem lotniska lub zarzadzajacym
lotniskiem moze by¢ podmiot publiczny lub prywatne przedsigbiorstwo lub inny podmiot
(np. spotka posiadajaca wigkszo$¢ lub catlo$¢ udziatow paﬁstwowych na poziomie wiadz
rzadowych lub lokalnych). W kazdym przypadku przyjmuje sig, Ze jezeli lotniskiem zarzadza
podmiot publiczny, pion operacyjny i zarzadzania musi by¢ niezalezny od pionu
bezpieczenstwa 1ijakosci wewnatrz organizacji, a takze od dziatu certyfikacji i nadzoru
publicznego.

Zasada rozdzielenia funkcji wladz nadzorujacych i podmiotéw gospodarczych organizacji jest
ugruntowana w dziedzinie zdatnosci do lotu (nawet w przypadku panstwowych organizacji
projektujacych 1 produkujacych) i dziatalnosci przewoznikéw lotniczych. Taka zasade
wprowadzono wyraznie w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej*®

2 Artykut 4 ust. 2 rozporzadzenia (WE) 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajacego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U. L 96 z 13.3.2004,
str. 1-9).
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Mozna zauwazy¢, ze:

e W Grecji 1 na Litwie podmiotem bezposrednio odpowiedzialnym (co najmniej
w niektorych przypadkach) za zarzadzanie i funkcjonowanie lotnisk jest ministerstwo
transportu. Oba kraje sa jednak czlonkami GASR 1 aktywnie uczestnicza w jej pracach,
a zatem zaklada si¢, ze nalezy w tym przypadku ustanowi¢ oddzielna funkcjg
nadzorujaca.

e Rowniez na Cyprze ministerstwo transportu jest odpowiedzialne za funkcjonowanie
1 zarzadzanie lotniskami, ale to panstwo nie jest czlonkiem GASR, a zatem moze by¢
konieczne ustanowienie nowej stuzby nadzoru.

e w innych panstwach (np. we Francji i Wtoszech) urzednicy publiczni, w niektérych
przypadkach majacy siedzibe na lotniskach, oprocz nadzoru bezpieczenstwa sa
odpowiedzialni za zarzadzanie niektorymi dziataniami (np. stuzb ratowniczo-
gasniczych czy planami w sytuacjach zagrozenia dla srodowiska lokalnego).

Powyzsza kwestia nie ma jednak znaczenia dla skutkdéw, poniewaz podstawowe wymogi
zaproponowane przez Agenqq uwzgledniaja takie sytuacje. Dlatego wyzej wymieniona zasada
rozdzielenia funkcji moze mie¢ ewentualnie wptyw jedynie na wladze cypryjskie.

Zasada nie bedzie miala wptywu na Agencjg, poniewaz obecnie nie przewiduje sig, zeby
wykonywala ona czynnosci zwiazane z certyfikacja i nadzorem lotnisk lub zarzadzajacych
lotniskami.

A zatem opcja 7 nie spowoduje zasadniczo zadnych skutkow dla witasciwych wtadz oprocz
tych, ktore okreslono w pkt 2.6 powyzej (z wyjatkiem wladz cypryjskich).

Natomiast w przypadku opcji 7B proces certyfikacji i nadzoru bezposrednio wptynie
na 17 wlasciwych organow wtadzy w krajach wymienionych powyzej w pkt 2.7.2.3.

Wreszcie w przypadku opcji 7C liczba bezposrednio powiazanych wiasciwych organow nie
przekroczy liczby wnioskodawcow (tj. 10).

2.8.2.3 Podsumowanie podmiotow objetych regulacja

W rezultacie szacunkowa liczbe podmiotéw objetych regulacja przedstawiono w tabeli 47 ponizej:

OPCJA Zarzadzajacy Wiasciwe wladze
Nr Opis lotniskami Lotniska
id. Koniecznos¢ Wykonywanie
rozdzielenia funkcji nadzoru
nadzoru

7A | Proces certyfikacji
(infrastruktura i zarzadzanie) 0 0 0
na wszystkich lotniskach 1

7B | Obowiazkowy  pojedynczy 25 275 17
certyfikat

7C | Nieobowiazkowy 10 100 10
pojedynczy certyfikat

Tabela 47: Liczba podmiotow objeta zmianami procesu certyfikacji

2.8.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Dobrze zorganizowany system zarzadzania (gléwnie bezpieczenstwem i jakoscia), ktorego
elementy sa catkowicie oddzielne lub tez wbudowane w centralny system, ma pozytywny
wplyw na bezpieczenstwo. Agencja uwaza jednak, ze trudno jest ogodlnie wykazaé, ktore
sposoby organizacji maja najkorzystniejsze skutki dla bezpieczenstwa.
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Podobnie uwaza sig, ze na bezpieczenstwo nie ma zadnego wplywu wydanie po zakonczeniu
procesu certyfikacji jednego dokumentu badz dwoch dokumentow.

Podsumowujac: wszystkie trzy rozpatrywane opcje maja neutralne skutki dla bezpieczenstwa.
2.8.4 Skutki ekonomiczne

2.8.4.1 Zarzqdzajqcy lotniskami

W przypadku opcji 7A koszt przewidziany dla zarzadzajacych lotniskami bedzie taki sam jak
oszacowano powyzej w pkt 2.6.4.2. A wigc w przypadku tej opcji nie przewiduje sig
dodatkowych kosztow ani oszczednosci. Naturalnie w tym przypadku system zarzadzania
bedzie catkowicie rozdzielony, nawet w przedsigbiorstwach zarzadzajacych wigeej niz jednym
lotniskiem. Nalezy jednak w tym przypadku okresli¢ liczbg pracownikéw, poniewaz postuzy
ona za warto$¢ bazowa, na podstawie ktdérej oceniane beda skutki opcji 7B 1 7C.

Nalezy tez pamigtac, ze powyzej w pkt 2.6.4.3 oszacowano 3 FTE potrzebne do zarzadzania
bezpieczenstwem na kazdym lotnisku obstlugujacym regularny transport handlowy. Takie
lotniska naleza w istocie do rozpatrywanych zarzadzajacych. Szacuje si¢ zatem, Ze na potrzeby
zintegrowanych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem 1 jako$cia istnieje srednio 5 FTE na
kazdym lotnisku w przypadku catkowicie oddzielnych systemow, a 0,5 FTE — w przypadku
systemow centralnych.

Przy ocenie skutkow ekonomicznych opcji 7B przyjgto, ze nalezy wzia¢ pod uwage
275 lotnisk zarzadzanych przez 25 podmiotow. W przypadku systemow o rozdzielonej
organizacji bedzie potrzebnych 5 FTE x 275 lotnisk = 1275 FTE.

Szacuje sig, ze na kazdym lotnisku mozna zaoszczgdzi¢ okoto 20% rozdzielonych zasobdw,
jezeli kazdy z 25 przedmiotowych zarzadzajacych wprowadzi system centralny, tj.:

e 1 zaoszczedzony FTE (20% z 5) x 275 lotnisk = -275 FTE;
-275 FTE x 138 600 EUR = potencjalna oszcz¢dnos¢ -38 115 tys. EUR/rok.

25 zarzadzajacych musi jednak wprowadzi¢ system centralny obejmujacy zarzadzanie
bezpieczenstwem, zarzadzanie jako$cia 1 audyt wewngtrzny (tzn. samodzielnie prowadzi¢
inspekcje lokalnych lotnisk). Taki system centralny moze wymaga¢ 5 FTE w przypadku
kazdego zarzadzajacego. A wigc w sumie dla 25 podmiotow: 125 FTE = 17 325 tys. EUR/rok.

Dla opcji 7B mozna wigc oszacowal powstale w ten sposob oszczednosci dla 25
zarzadzajacych lotniskami:

e -275+125=-150 FTE;
e -38115+17325=-20790 tys. EUR/rok.

Koszty transformacji w przypadku przedsigbiorstw wymagajacych zmiany struktury systemow
moga jednak zbilansowac si¢ z potencjalnymi oszczednosciami w ciagu lat.

W pkt 2.8.2.1 powyzej przyjeto, ze w przypadku opcji 7C (tj. nieobowiazkowego
pojedynczego certyfikatu) jedynie okoto 40% (tj. 10) zarzadzajacych wieloma lotniskami
zrezygnuje z ubiegania si¢ o pOJedynczy certyfikat. W takim przypadku oszczedno$ci wyniosa
40% szacunkow dokonanych powyzej, tj.:

e -40%x150=-60 FTE;
o -40% x 20 790 =-8 316 tys. EUR (2006 r.)/rok.

2.8.4.2 Wlasciwe wladze

Nalezy przypomnie¢, ze w przypadku wiasciwych wtadz oszacowano w pkt 2.3.3.3 powyzej,
ze na potrzeby nadzoru niewiele ponad 3 lotnisk moze wystarczy¢ 1 FTE. A wigc na Cyprze
w tym celu wystarczy 1 FTE (= 138 600 tys. EUR/rok).

To samo dotyczy wszystkich rozpatrywanych opcji. W przypadku opcji 7A nadzor stanowi
catkowity dodatkowy koszt, poniewaz nie dotyczy ona zadnych innych wtasciwych wiladz.
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W pkt 2.6.4.2 powyzej oszacowano, ze naktady pracy potrzebne w jednym wilasciwym organie do
certyfikacji (a nastgpnie do wykonywania ciagltego nadzoru) jednego lotniska wynosza
okoto 120  roboczogodzin, przy czym = $redni  koszt  godzinowy = wynosi
110 EUR + koszt podrozy krajowej 10 EUR.

Opcja 7B ma wpltyw na 275 lotnisk, co daje w sumie 33 000 roboczogodzin = 26 FTE
= 3 604 tys. EUR/rok. Wychodzac z zatozenia, ze mozna zaoszczg¢dzi¢ 30% tych naktadow
(systemy zarzadzania nie poddawane audytowi na kazdym lotnisku), catkowite oszczednosci
dla wszystkich 17 rozpatrywanych wtasciwych organéw wtadzy wyniosa:

e -30%x26+1=-7FTE;

e -30% x 3604 + 138,6 = -942,6 tys. EUR/rok.

W przypadku opcji 7C zostanie uzyskanych jedynie 40%
-3 FTE, -377 tys. EUR/rok.

tych oszczednosci:

2.8.4.3 Podsumowanie skutkow ekonomicznych

W rezultacie dodatkowe koszty lub oszczednoSci wynlkajqce z trzech rozpatrywanych opcji
mozna oszacowac tak, jak przedstawiono w tabeli 48 ponize;j:

Kryterium Wiasciwe wladze Zarzadzajacy | OGOLEM
lotniskami
Opcja 7A = proces certyfikacji na kazdym lotnisku
FTE 1 0 1
tys. EUR 2006 r. 138,6 0 138,6
Opcja 7B = obowiazkowy pojedynczy certyfikat (25 zarzadzajacych; 275 lotnisk)
FTE -7 -150* -157
tys. EUR 2006 . -943 -20 790* -21 733
Opcja 7B = nieobowiazkowy pojedynczy certyfikat (10 zarzadzajacych; 100 lotnisk)
FTE -3 -60 -63
tys. EUR 2006 r. -377 -8316 -8693

*7 wyjatkiem kosztow transformacji w przypadku przedsigbiorstw nieposiadajacych jeszcze
struktury centralnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem i jakos$cia.
Tabela 48: Szacunkowe oszczednoSci zwigzane z procesem certyfikacji lotnisk

Wszystkie wyzej wymienione ilosciowe szacunki dotyczace skutkéw ekonomicznych oceniono
punktowo ponizej w tabeli 49:

Wskaznik rezultatu dotyczacy skutkow Punktacja opcji
ekonomicznych spowodowanych TA 7B 7C
procesem certyfikacji
Certyfikaty Proces certyfikacji | Obowiazkowy | Nieobowiazko-
na kazdym pojedynczy | wy pojedynczy
lotnisku certyfikat certyfikat
Lotniska objete rozporzadzeniem -1 -1 -1
podstawowym (tj. rozdzielenie funkcji
nadzoru bezpieczenstwa)
Wprowadzenie i stosowanie pojedynczego -1 3 2
certyfikatu (zarzadzajacy)
Personel do certyfikacji 1 nadzoru we -1 2 1
wiasciwych wtadzach
OGOLEM -3
CALKOWITA PUNKTACJA 6
WAZONA
(liczba punktéow x 2 w przypadku
skutkéw ekonomicznych)

Tabela 49: Punktacja skutkow ekonomicznych zwigzanych z procesem certyfikacji
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2.8.5 Skutki srodowiskowe

Wszystkie trzy opcje beda miaty neutralne skutki dla srodowiska, poniewaz dotycza one
jedynie organizacji niektorych procesdOw zarzadzania i nadzoru.

2.8.6 Skutki spoteczne

Nalezy uzna¢, Zze opcja 7A ma neutralne skutki spoteczne: od podmiotéw nie wymaga si¢ zadnej
reorganizacji; oprocz witadz cypryjskich, gdzie w konsekwencji moze powsta¢ dodatkowy etat.

Opcja 7B moze nie tylko spowodowaé redukcj¢ okoto 160 etatow (tj. znacznie ograniczy¢
pozytywne skutki dla tworzenia miejsc pracy przewidziane w opcji 3B w pkt 2.6.7 powyzeJ)
ale réwniez zmusi¢ zarzadzajacych wieloma lotniskami do dostosowania swojej organizacji do
identycznego modelu zarzadzanego centralnie, jakby wszystkim miat odpowiada¢ jeden
uniwersalny model. Nalezy zatem uznaé, ze skutki spoleczne tej opcji sa negatywne (tj. -2),
ktorym w powyzszym pkt 2.1.2 nadano wagg 2.

Wreszcie opcja 7C moze wymagac redukcji 63 etatdw, co oznacza, ze ogdlnie wciaz bedzie
istniata duza liczba dodatkowych etatow, gdyz powyzej w przypadku opcji 3B oszacowano
+280 FTE. Ponadto ta opcja przew1duje ze kazdy podmiot bedzie médgt wedlug uznania
wybraé preferowany rodzaj organizacji, a nawet bedzie mogt zdecydowac czy i kiedy
przeprowadzi¢ reorganizacj¢. Nalezy zatem uznaé, ze skutki spoleczne tej opcji beda bardzo
pozytywne (tj. 3 x waga 2 = 6).

2.8.7 Skutki dla innych wymogow lotniczych nieobjetych zakresem EASA

Opcja 7A przewiduje ustanowienie zasady rozdzielenia operacji i nadzoru podobnie jak
w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Przyczyni si¢ ona wigc do
harmonizacji regulacji w roznych dziedzinach. Skutki tej opcji nalezy zatem uzna¢ za dos¢
pozytywne (waga 1).

Jeszcze lepiej nalezy oceni¢ opcje: 7B 1 7C (waga 2), gdyz stwarzaja mozliwo$¢ wprowadzenia
centralnych systemow zarzadzania (bezpieczenstwem i jakoscia).

2.8.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

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

Punktacja wazona opcji dotyczacych procesu TA 7B 7C
certyfikacji Proces Obowigzkowy | Nieobowiaz-
rodzaj skutkéw waga certyfikacji pojedynczy kowy
na kazdym certyfikat pojedynczy
lotnisku certyfikat
Dla bezpieczenstwa 3 0 0 0
Ekonomiczne 2 -6 8 4
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 -4 6
Dla innych regulacji 1 1 2 2
dotyczacych lotnictwa
CALKOWITA PUNKTACJA -5 6 12
WAZONA

Tabela 50: Analiza wieloparametrowa dotyczaca urzadzen lotniskowych

Z. powyiszej analizy wynika, Ze opcja 7A ma negatywne skutki. Z pozostalych dwoch
opcji, opcja 7C uzyskala dwa razy lepsza oceng niz opcja 7B.
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W szczeg6lnosci opcja 7C uzyskata lepsza oceng niz opcja 7B pod wzgledem spotecznym,
gdyz ta pierwsza nie spowoduje redukcji etatow (tj. nie spowoduje znacznego zmniejszenia
etatdw przewidzianych w opcji 3B) ani nie zmusi do reorganizacji (oprocz wladz cypryjskich).
Ponadto spowoduje mimo wszystko pozytywne, cho¢ mniejsze niz opcja 7B, skutki
ekonomiczne.

Z tego wzgledu Agencja uwzglednita w swojej opinii opcje 7C (tj. pojedynczy certyfikat dla
zarzadzajacego lotniskiem tylko na dobrowolnie sktadany wniosek).

2.9 Analiza skutkow uprawnienia instytucji oceniajacvch

2.9.1 Opcje alternatywne
W pkt 2.5.2 okres$lono nastepujace opcje dotyczace funkcji instytucji oceniajacych:

e 8A): Akredytowane instytucje oceniajace, oprocz wilasciwych witadz, uprawnione do
certyfikacji 1 nadzoru na mniej zlozonych lotniskach. Wnioskodawcy decyduja
o wyborze organu certyfikujacego, do ktorego sktadane sa wnioski;

e 8B): Akredytowane organy oceniajace, oprocz wilasciwych wiladz, uprawnione do
certyfikacji 1 nadzoru na wszystkich lotniskach. Wnioskodawcy decyduja o wyborze
organu certyfikujacego, do ktoérego sktadane sa wnioski;

o 8C): Tylko akredytowane instytucje oceniajace uprawnione do certyfikacji i nadzoru na
konkretnych mniej ztozonych lotniskach.

2.9.2 Grupa docelowa i liczba podmiotow objetych regulacjq

2.9.2.1 Lotniska, zarzqdzajqcy lotniskami i agenci obstugi naziemnej

Opcja 8A 1 8C ograniczy funkcje instytucji ocenlajqcych do certyﬁkacp mniejszych lotnisk
1 zarzadzajacych tymi lotniskami. W pkt 2.6.2.1 powyzej oszacowano, ze w UE-27 + 4 wsrod
wszystkich 3000 lotnisk objetych projektowanymi zmianami prawodawstwa UE, istnieje okoto
700 ztozonych lotnisk obstugujacych regularny handlowy transport lotniczy.

Szacuje sig, ze pozostata czgs¢ (3000 — 700 = 2300) stanowia mniejsze lotniska. W przypadku
opcji 8C certyfikacj¢ 2300 lotnisk uzytku publicznego zawsze beda prowadzily instytucje
oceniajace. Takiej samej certyfikacji beda podlega¢ zarzadzajacy tymi lotniskami. Przyjmuje
si¢g, ze w przypadku mniejszych lotnisk, liczba zarzadzajacych jest rowna liczbie lotnisk,
tj. 2300.

W przypadku opcji 8A wnioskodawcy moga wedtug uznania kierowa¢ wnioski o uzyskanie
certyfikatow albo do organu wladzy wilasciwego dla danego terytorium, albo do instytucji
oceniajacej akredytowanej w UE-27 + 4. Zaktada si¢, ze w ciagu poczatkowych lat stosowania
nowej polityki z mozliwosci tej skorzysta nie wigcej niz 30% potencjalnie zainteresowanych
mniejszych lotnisk i1 zarzadzajacych lotniskami. W takim przypadku szacuje sig, ze ich liczba
wyniesie 30% x 2300 = 690.

W przypadku opcji 8B certyfikacja wszystkich lotnisk, nawet najbardziej skomplikowanych,
moze by¢ na wniosek prowadzona przez instytucje oceniajace (uwaza sig, ze wprowadzenie
takiego obowiazku jest tak nierealne, ze takiej teoretycznej mozliwosci nie uwzgledniono
nawet w niniejszej] OSR). Zakltadajac znowu, ze 30% wszystkich podmiotéw (3000) moze
skorzysta¢ z takiej mozliwosci, mozna oszacowac, ze liczba lotnisk objgtych ta opcja moze
wynosi¢ 30% x 3000 = 900 (690 mniejszych i 210 bardziej skomplikowanych lotnisk).
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W pkt 2.7.2.3 powyzej oszacowano, ze catkowita liczba zarzadzajacych 3000 przedmiotowymi
lotniskami w UE-27 + 4 wynosi 2750, ale tylko 25 zarzadza wigcej niz jednym lotniskiem.
Awigc 30% z 2725, tj. 815 zarzadzajacych jednym lotniskiem moze nie skorzystac
z mozliwosci skierowania wniosku do instytucji oceniajacej. Uwaza sig, ze nie wigce]
niz 20% z 25 zarzadzajacych wieloma portami lotniczymi (tj. 5) skorzysta z tej mozliwos$ci
przynajmniej w ciagu poczatkowych lat. Mozna zatem oszacowaé, ze liczba zarzadzajacych,
na ktorych wplyw bedzie miala opcja 8B, wyniesie 815 + 5 = 820.

Agenci obstugi naziemnej nie odczuja bez 2lgosredmo skutkow tej opcji, poniewaz nie
przewiduje si¢ dla nich dodatkowe;j certyfikacji™.

2.9.2.2 Wlasciwe wiadze

W przypadku opcji 8C nie zaistnieje konkurencja rynkowa miedzy wladzami wiasciwymi dla
danego terytorium a instytucjami oceniajacymi. W zwiazku z tym organy oceniajace moga by¢
akredytowane przez te same wtadze. W takim przypadku zaktada si¢ jednak, ze:

 pafistwa nie bgda przekazywa¢ uprawniefi do akredytacji instytucji oceniajacych na
poziomie regionalnym lub lokalnym, a zatem liczba wiasciwych wiadz do akredytacji
nie przekroczy liczby panstw w UE-27 + 4.

e Szacuje si¢ jednak, ze przynajmniej poczatkowo kandydujace instytucje oceniajace
beda istnie¢ tylko w okoto 50% panstw.

Dlatego opcja 8C bedzie miala wplyw tyko na 15 wilasciwych organéw wladzy. W takim
przypadku przewiduje si¢ aktywny udziat tych wtadz, gdyz beda one akredytowaé instytucje
oceniajace. W zwiazku z tym Agencja nie bedzie brata udziatu w tych dziataniach.

Natomiast w przypadku opcji 8A 1 8B bedzie istniala bezposrednia konkurencja rynkowa
migdzy instytucjami oceniajacymi i wladzami wiasciwymi dla danego terytorium. Aby uniknaé
konfliktu interesow, bedzie koniczne akredytowanie takich organdéw na poziomie centralnym
przez Agencj¢. Nie spowoduje to konfliktu interesOw, poniewaz zgodnie z proponowana
polityka Agencja nie bedzie prowadzi¢ certyfikacji lotnisk ani zarzadzajacych lotniskami na
terytorium UE-27 + 4. Wobec tego w przypadku zaréwno opcji 8A, jak i 8B proces
akredytacji bedzie mial jednak bezposredni wplyw na Agencje.

W rezultacie de facto bedzie istniala konkurencja migdzy instytucjami oceniajacymi
akredytowanymi przez Agencj¢ a lokalnymi wlasciwymi wtadzami w calej Europie. Dlatego
w przypadku opcji 8A i 8B przewiduje sig¢ bierny udziat 56 organéw wiasciwych wtadz.

2.9.2.3 Instytucje oceniajqce

Do potowy sierpnia 2007 r. 3 organizacje zostaly wyznaczone zgodnie z zatacznikiem 1 do
rozporzadzenia 550/2004 dotyczacego Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej™.
W tym samym czasie istniata tylko jedna wyznaczona instytucja (tj. Instituto Nacional de
Tecnologia  Aerospacial) przewidziana w rozporzadzeniu 552/2004 (w  sprawie
interoperacyjnosci w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej)*".

* Na podstawie przepisu art. 14 dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do
rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, str. 36—45) panstwa
cztonkowskie moga juz uzaleznia¢ dziatalno$¢ w zakresie obshugi naziemnej podmiotu $wiadczacego ustugi
obstugi naziemnej lub uzytkownika wykonujacego wlasna obsluge naziemna od uzyskania zgody wiadz
panstwowych niezaleznych od organu zarzadzajacego portu lotniczego.

% http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/nsa/index_en.htm
3'http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=directive.notifiedbody&dir_id=128961
&type_dir=NO%20CPD&pro_id=99999&prc_1d=99999&ann_id=99999&prc_anx=99999
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W bazie danych NANDO ** zarzadzanej przez DG ds. Przedsigbiorstw w dniu 9 sierpnia
2007 r. figurowato jednak tacznie 1945 wyznaczonych instytucji. W zwiazku z tym liczba
potencjalnych instytucji oceniajacych lotniska moze by¢ wigksza niz kilka jednostek obecnie
wymienionych w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, przy czym
potencjalny rynek moze obejmowac okoto tysiaca lotnisk (tj. znacznie wigcej niz liczba
ANSP). We wspomnianej bazie danych NANDO ﬁgurowaio 155 instytucji akredytowanych do
certyfikacji urzadzen elektrycznych niskiego napigcia®. Taka technologia jest bardzo podobna
do podstawowych urzadzen instalowanych na lotniskach (np. o$wietlenie portu lotniczego).

Wsréd wyznaczonych instytucji wymienionych w wykazie znajdowaty si¢ podmioty, ktorym
powierzono bardziej ogdlne =zadania, np.: Asociacion Espafiola de Normalizacion
y Certificacion, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del Marchio di Qualita,
Sociét¢ National de Certification et d’Homologation, TUV. Pozostate natomiast byty
wyspecjalizowane w dziedzinie urzadzen elektrycznych.

W rezultacie, uwzgledniajac wielko$¢ potencjalnego rynku, zaktada si¢, iz w przypadku
wszystkich rozpatrywanych opcji okolo 15 instytucji moze ubiegaé si¢ o akredytacje¢ do
prowadzenia certyfikacji lotnisk.

2.9.2.4 Podsumowanie podmiotow objetych regulacjq

W tabeli 51 ponizej podsumowano liczbg podmiotow, na ktdore moze mie¢ wptyw kazda opcja:

OPCJA Szacunkowa liczba
Nr Opis Lotniska Zarzadzajacy Obstuga Instytucje Wiadze
id. lotniskami nazie- oceniajace
mna
8A | Mniejsze lotniska, N
na wniosek. 690 690 0 15 4_f Igblern!e)
. - gencja
8B nWSZ}r/Etklek lotniska, 900 820 (aktywnie)
a WNn10ScCK. (690 + 210)
8C Ml’lle_] Sz¢€ IOtHISka, 23 00 2300 15
ZawWSZe. .
(aktywnie)

Tabela 51: Liczba podmiotéow, na ktére wplyw maja instytucje oceniajace

2.9.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Niektére instytucje wymienione w pkt 2.9.2.3 ciesza si¢ uznana reputacja w dziedzinie
certyfikacji jakosci ksztaltowana przez dziesigciolecia. Zadna z nich nie ma jednak
bezposredniego doswiadczenia w prowadzeniu certyfikacji lotnisk. Poza tym zarzadzajacy
lotniskami 1 wtasciwe wiadze zdobyly zaufanie, fachowa wiedzg¢ 1 wzajemny szacunek,
réwniez rozwijane przez wiele lat.

32 http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=notifiedbody.main

33 Zob. odniesienie w dyrektywie Rady z dnia 19 lutego 1973 r. w sprawie harmonizacji ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do wyposazenia elektrycznego przewidzianego do stosowania w niektorych
granicach napigcia (Dz.U. L 77 z 26.3.1973).
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Niemozliwe jest doktadne ilosciowe okreslenie skutkow dla bezpieczenstwa, jakie niesie ze soba
wprowadzenie koncepcji instytucji oceniajacych. Wsrod wigkszosci ekspertow panuje jednak zgodna
opinia, ze w celu zachowania wysokiego poziomu bezpieczenstwa, ktéry juz osiagnigto, ramy
reg,llacyjne powinny pozosta¢ stosunkowo stabilne i nie nalezy ich z dnia na dzien calkowicie
zmienia¢. W zwigzku z tym mozna przynajmniej dokona¢ proby _]akosc1oweJ oceny skutkéw
wprowadzenia instytucji oceniajacych w tej dziedzinie. Zaklada si¢ zatem, ze wprowadzenie
instytucji oceniajacych w przypadku mniejszych lotnisk, obecnie czgsto niebgdacych przedmiotem
certyfikacji, moze tylko poprawi¢ sytuacje dzigki prowadzeniu nadzoru bezpieczefstwa przez strong
trzecia. W kazdym przypadku na takich lotniskach (np. aeroklubow) mniejsze sa: wielkos¢ ruchu,
rozmiary statkow powietrznych 1 skala skutkow wypadkow lotniczych. Gorszym wyjsciem bytoby
uprawnienie instytucji oceniajacych do prowadzenia certyfikacji duzych lotnisk, poniewaz proces
certyfikacji ma solidne podstawy ustanowione przez wiadze lotnicze, ktore posiadaja rowniez
niezbedna fachowa wiedzg. Ponadto zapewnienie zarzadzajacym mniejszymi lotniskami mozliwosci
wyboru pozwoli na sprawny rozwo0j systemu i znacznie nie naruszy stabilizacji.

Innymi stowy opcja 8A (tylko mniejsze lotniska na wniosek) moze spowodowaé niewielkie
korzysci dla bezpieczenstwa. Powszechne wprowadzenie takiego obowiazku (opcja 8C), nawet
w przypadku nieosiagnigcia odpowiedniego stanu, moze mie¢ jednak niewielki negatywny skutek.
Wigkszy negatywny skutek, spowodowany jeszcze niedostatecznym do$wiadczeniem instytucji
oceniajacych, moze mie¢ opcja 8B. W zadnym przypadku nie bgdzie miato to wptywu na systemy
zarzadzania bezpieczenstwem zarzadzajacych lotniskami.

Powyzsze ustalenia podsumowano w tabeli 52 ponize;j:

Wskazniki rezultatow dotyczace skutkow dla Punktacja opcji
bezpieczenstwa spowodowanych 8A 8B 8C
wprowadzeniem instytucji oceniajacych
Funkcja instytucji oceniajacych Mniejsze Wszystkie Mniejsze
lotniska, na | lotniska, na lotniska,
whniosek whniosek Zawsze
System  zarzadzania  prowadzony  przez 0 0 0
zarzadzajacych gléownymi lotniskami
Wskazniki bezpieczenstwa lotnisk (stabilnos¢ 1 3 1
ram regulacyjnych)
OGOLEM 1 -3 -1
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 3 -9 -3
(liczba punktéw x 3 w przypadku
bezpieczenstwa)

Tabela 52: Skutki dla bezpieczenstwa zwigzane z instytucjami oceniajacymi

Na podstawie tabeli 52 mozna oszacowac, ale tylko jako$ciowo, ze opcja 8B znacznie rdzniaca
si¢ od obecnej struktury regulacyjnej, moze spowodowaé zagrozenia dla bezpieczenstwa
zwiazane z naglym zaburzeniem stabilizacji. Nawet opcja 8C naruszy stabilizacjg, ale ogélne
ryzyko w tym przypadku begdzie znacznie mniejsze, poniewaz opcja bedzie ograniczona do
mniejszych lotnisk uzywanych przez male statki powietrzne i rzadko obstugujacych loty
dyspozycyjne (tzn. mala liczbe pasazeréw). Natomiast opcja 8A spowoduje niewielkie
pozytywne skutki dla bezpieczenstwa.

2.9.4 Skutki ekonomiczne

2.9.4.1 Akredytacja instytucji oceniajgcych

Akredytacja (a nastgpnie monitorowanie) instytucji oceniajacych to proces podobny do
standaryzacji wladz lotniczych. Szacunki dotyczace naktadéw wymaganych przez wiadze
lotnicze okre$lono powyzej w pkt 2.6.4.1.
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Nawet w przypadku procesu akredytacji zaktada sig, ze bgdzie istniat ogélny plan monitorowania
okresowych audytow instytucji oceniajacych zaktadajacy jedna inspekcje co 2 lata (czgstotliwosée
1 : 2 = 0,5 wizyty/rok). Ponadto w szczegdlnych okoliczno$ciach moga by¢ jednak
przeprowadzane inspekcje ad hoc. Przyjmuje si¢ zatem czgstotliwos$¢ wyzsza o 10%, tj. 0,55.

Takie inspekcje moga zwykle trwa¢ 5 dni i beda przeprowadzane przez trzyosobowy zespot
audytorow. Srednie naktady na 1 inspekcje wynosza wigc 5 dni x 7,5 godziny x 3 osoby, co
daje 112,5 roboczogodziny.

Poniewaz przyjgto, ze czgstotliwo$¢ wizyt w ciagu roku réwna si¢ 0,55, oznacza to, Ze
przeprowadzenie procesu akredytacji jednej instytucji oceniajacej wymaga okolo
62 (112 x 0,55) roboczogodzin rocznie w dwuletnim okresie planowania.

Ponadto konieczna bgdzie koordynacja i przygotowanie inspekcji, przekazywanie wynikdéw
1 kontrola wykonania ewentualnego planu dziatan korygujacych.

Przyjmuje si¢ wigc, ze szacunkowa roczna liczba roboczogodzin na potrzeby akredytacji jednej
instytucji oceniajacej wynosi srednio 3 razy wigcej (tj. tydzien przewidziany na inspekcje plus
2 tygodnie na powiazane prace biurowe) niz 62 godziny okreSlone powyze;j.
A zatem 62 x 3 = 186 godzin wymaganych rocznie w celu akredytacji jednej instytucji
oceniajgcej w dziedzinie lotnisk, w tym sama inspekcja i powiazana praca biurowa przed
inspekcja 1 po jej zakonczeniu.

W pkt 2.9.2.3 powyzej oszacowano, ze liczba rozpatrywanych instytucji oceniajacych
wynosi 15, a wigc roczne obcigzenie zwiazane z akredytacja wyniesie w sumie:

e 186 godzin x 15 instytucji oceniajacych = okoto 2 790 roboczogodzin/rok;
e co stanowi okolo 2 FTE.

W przypadku opcji 8C akredytacje, a nastgpnie kontrole danych 15 instytucji oceniajacych
beda prowadzily wladze lotnicze. Poniewaz koszty pracy wiladz lotniczych oszacowano
na 138 600 EUR/FTE, catkowite koszty dla tych wiadz wyniosa 277,2 tys. EUR/rok.

Natomiast w przypadku opcji 8A i 8B akredytacja bedzie obowiazkiem Agencji. Koszt pracy
w przypadku Agencji oszacowano na 150 000 EUR/FTE. Dlatego w tym przypadku catkowity
koszt wyniesie 300 000 EUR/rok.

InspekCJe akredytacyjne wymagaja rowniez naktadow od kontrolowanych instytucji. Przyj¢to,
ze przecigtnie urzgdy zatrudnia 1 koordynatora w ciagu 5 dni inspekeji (= 37,5 roboczogodzin).
Mnozac 37,5 przez czgstotliwo$¢ 0,55 uzyskuje si¢ 20 roboczogodzin rocznie, ktére ma
zapewni¢ kazda instytucja oceniajaca. Nawet instytucje poddawane procesowi akredytacji
(lub kontrolowane po akredytacji) beda musiaty wypetniaé kwestionariusze 1przygotowywac
1nformaCJe Dlatego przyjeto, ze te 1nstytuCJe przecigtnie beda mus1a{y zapewni¢ dwa razy
wigcej czasu, tj. 40 roboczogodzin rocznie w celu uzyskania i zachowania akredytacji
w dziedzinie lotnisk. W sumie dla 15 danych instytucji oceniajacych bedzie to stanowic:

40 godzin x 15 instytucji oceniajacych = okoto 600 roboczogodzin/rok;
tj. okoto 0,5 FTE;

e lub zakladajac, ze S$redni koszt pracy instytucji oceniajacych jest taki sam jak
wlasciwych wiladz, szacuje si¢ calkowity koszt w przypadku wszystkich 15 danych
instytucji na 69 300 EUR/rok.

W rezultacie koszty akredytacji lIlStytllCJl oceniajacych w dziedzinie lotnisk mozna
oszacowac tak, jak przedstawiono ponizej w tabeli 53:
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Kryterium Agencja 15 wlasciwych 15 instytucji OGOLEM
organow wladzy oceniajacych
ogolem
Opcja 8A lub 8B = akredytowanie przez Agencje
FTE 2 0 0,5 2,5
tys. EUR 2006 r. 300 0 69 369
Opcja 8C = akredytowanie przez wlasciwe wladze
FTE 0 2 0,5 2,5
tys. EUR 2006 r. 0 277 69 346

Tabela 53: Szacunkowy koszt akredytacji instytucji oceniajacych

Koszt akredytacji instytucji oceniajacych wynosi wigc 350 tys. EUR rocznie, ale koszty
w przypadku opcji 8C (tj. akredytowanie przez wlasciwe wtadze) moga by¢ mniejsze o 6%.

2.9.4.2 Certyfikacja lotnisk
Orientacyjny podstawowy koszt oszacowano w pkt 2.6.4.2 powyzej. W przypadku opcji 3B
(. 3000 lotnisk objetych prawodawstwem UE, ale z tego 700 duzych lotnisk jest juz
przedmiotem certyfikacji) catkowity koszt wynosi:

e 165 FTE 122 869 tys. EUR (2006 r.)/rok w przypadku wiasciwych wtadz;
52 FTE 1 7207 tys. EUR w przypadku zarzadzajacych lotniskami.

Powyzsze dane uzyskano uwzgledniajac 120 roboczogodzin potrzebnych jednemu organowi
wladzy do certyfikacji matego lotniska, przy czym 38 roboczogodzin przewidzianych jest
jednoczes$nie dla zarzadzajacego lotniskiem. Przyjeto, ze liczba wymaganych roboczogodzin
(w celu certyfikacji i corocznego nadzoru) jest 3 razy wigksza w przypadku duzych lotnisk,
tj. 360 godzin w przypadku organu wiladzy i 114 godzin w przypadku zarzadzajacego
lotniskiem. Nalezy zauwazy¢, ze 360 godzin na lotnisko x 700 lotnisk daje 252 000 godzin, co
wynosi okoto 200 FTE, tj. zblizony wynik do danych okreslonych w pkt 2.3.3.3 powyze;j.
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W tabeli 54 ponizej okreslono warto§¢ bazowa, na podstawie ktorej szacuje si¢ skutki
ekonomiczne uprawnienia instytucji oceniajacych:

Kryterium Wiasciwe Zarzadzajacy | OGOLEM
wladze lotniskami
Opcja 8A — mniejsze lotniska, na wniosek
Roboczogodziny/mate lotniska 120 38 158
Roboczogodziny x 690 matych lotnisk 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
tys. EUR 2006 r. 9,148 2,911 12,059
Opcja 8B — wszystkie lotniska, na wniosek
Roboczogodziny/duze lotniska 360 114 474
Roboczogodziny x 210 duzych lotnisk 75,600 23,940 99,540
FTE 60 19 79
tys. EUR 2006 r. 8316 2633 10 949
Roboczogodziny/mate lotniska 120 38 158
Roboczogodziny x 690 matych lotnisk 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
tys. EUR 2006 r. 9148 2911 12 059
OGOLEM 17 464 5544 23 008
Opcja 8C — male lotniska, zawsze
Roboczogodziny/mate lotniska 120 38 158
Roboczogodziny x 2300 matych lotnisk 276 000 87 400 363 400
FTE 219 69 288
tys. EUR 2006 r. 30 353 9563 39917

Tabela 54: Koszt bazowy certyfikacji lotnisk

Zaktada si¢ wigc, ze naklady wymagane przez zarzadzajacych lotniskami nie ulegna zmianie,
przy czym instytucje oceniajace w celu ,,otworzenia nowego rynku” bgda musiaty zaoferowac
ceny o 10% nizsze niz oplaty za certyfikacje stosowane przez wlasciwe wladze. Dlatego
instytucje oceniajace moga spowodowac nastgpujace oszczednosci:

e okolo 942 tys. EUR/rok (tj. 10% z 9148) w przypadku opcji 8A;
e okolo 1750 tys. EUR/rok (tj. 10% z 17464) w przypadku opcji 8B;
e okoto 3035 tys. EUR/rok (tj. 10% z 30 353) w przypadku opcji 8C.

2.9.4.3 Podsumowanie skutkow ekonomicznych

Na podstawie wnioskéw sformutowanych w pkt 2.9.4.1-2.9.4.2, w ponizszej tabeli 55
poréwnano skutki ekonomiczne rozpatrywanych trzech opcji dotyczacych funkcji instytucji
oceniajacych.
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Szacunkowy koszt regulacji instytucji tys. EUR (2006 r.)/rok
oceniajacych 8A 8B 8C
Funkcja instytucji oceniajacych Mniejsze Wszystkie Mniejsze
lotniska, na | lotniska, na lotniska,
whniosek wniosek Zawsze
Akredytacja instytucji oceniajacych 369 369 346
System  zarzadzania  prowadzony  przez 0 0 0
zarzadzajacych gtownymi lotniskami
Uprawnienie instytucji oceniajacych -942 -1750 -3035
OGOLEM -573 -1381 -2689

Tabela 55: Podsumowanie skutkow ekonomicznych spowodowanych uprawnieniem
instytucji oceniajacych

Szacuje si¢ zatem, ze w przypadku wszystkich opcji uprawnienie instytucji oceniajacych
spowoduje pewne oszczednosci. Oszczednosci te moga by¢ niewielkie w przypadku opcji 8A,
natomiast w przypadku opcji 8B siggaja rzedu 1-1,5 miliona EUR/rok i dwukrotnie wigce]

w przypadku opcji 8C.

W tabeli 56 ponizej zawarto oceng punktowa powyzszych szacunkow:

Wskaznik rezultatu dotyczacy skutkow Punktacja opcji
ekonomicznych spowodowanych uprawnieniem 8A 8B 8C
instytucji oceniajacych
Funkcja instytucji oceniajacych Mniejsze Wszystkie Mniejsze
lotniska, na | lotniska, na lotniska,
whniosek whniosek Zawsze
Akredytacja instytucji oceniajacych -2 -2 -1
System zarzadzania prowadzony przez 0 0 0
zarzadzajacych gldwnymi lotniskami
Uprawnienie instytucji oceniajacych 1 2 3
OGOLEM -1 0 %
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA -2 0 4
(liczba punktow x 2 w przypadku skutkow
ekonomicznych)

Tabela 56: Punktacja skutkow ekonomicznych spowodowanych uprawnieniem instytucji
oceniajgcych

2.9.5 Skutki srodowiskowe

Ocenia sig, ze wszystkie rozpatrywane opcje maja neutralne skutki srodowiskowe.

2.9.6 Skutki spoteczne

Skutkiem spolecznym uprawnienia instytucji oceniajacych bedzie powstanie nowych etatow
w danych instytucjach w miejsce istniejacych etatow we wilasciwych wiadzach, w celu
certyfikacji lotnisk 1 zarzadzajacych lotniskami. W pkt 2.9.4.2 powyzej oszacowano, ze
wlasciwe wtadze moga potrzebowac do certyfikacji danych lotnisk okoto 37 FTE w przypadku
opcji 8A. Przy zalozeniu, ze korzy$¢ produkcyjna wyniesie okolo 5% dzigki instytucjom
oceniajacym, etaty te moga by¢ zastapione 35 etatami (tj. 95% z 37) w danych instytucjach.

Podobnie w przypadku opcji 8B, 97 etatow we wilasciwych wtadzach (tj. 60 + 37) moze by¢

zastapionych 92 etatami (95%) w instytucjach oceniajacych. W przypadku opcji 8C, 124 etaty
we wlasciwych wtadzach mozna zastapi¢ 118 etatami (95%) w instytucjach oceniajacych.
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Ponadto oszacowano, ze 2 FTE sa potrzebne dla audytorow w celu akredytacji instytucji
oceniajacych. W przypadku opcji 8A 1 8B spowoduje to powstanie nowych miejsc pracy
w Agencji. W przypadku opcji 8C naklady pracy beda podzielone migdzy 15 organow
wlasciwych wtadz: 2/15 = 0,13 FTE dodatkowo dla kazdego organu. Jest to jednak zbyt mala
liczba etatow. Przyjeto wige, ze mozna ja zapewni¢ w drodze ustalen organizacyjnych bez
wprowadzania nowych etatow.

Podobnie 0,5 FTE podzielone przez 15 instytucji oceniajacych (tj. 0,03 FTE) daje niewielki
wynik, ktory nie przelozy si¢ na dodatkowy etat.

W przypadku ocenianych opcji nie przewiduje si¢ zadnych skutkow dla miejsc pracy
w przedsigbiorstwach zarzadzajacych lotniskami.

W tabeli 57 ponizej podsumowano liczbg etatow w przypadku danych opcji:

Etaty Agencja Wiadze Instytucje | OGOLEM
oceniajace

Opcja 8A — mniejsze lotniska, na wniosek
Akredytacja instytucji oceniajacych 2 0 0 2
Certyfikacja lotnisk 0 -37 35 -2
OGOLEM 2 -37 35 0

Opcja 8B — wszystkie lotniska, na wniosek
Akredytacja instytucji oceniajacych 2 0 0 2
Certyfikacja lotnisk 0 -97 92 -5
OGOLEM 2 -97 92 -3

Opcja 8C — male lotniska, zawsze

Akredytacja instytucji oceniajacych 0 0 0 0
Certyfikacja lotnisk 0 -124 118 -6
OGOLEM 0 -124 118 -6

Tabela 57: Skutki dla miejsc pracy zwigzane z instytucjami oceniajacymi

Na skutek opcji 8A niektore etaty moga by¢ przeniesione z wilasciwych organow wiadz
(46 w tym przypadku, rola bierna) do instytucji oceniajacych niezaleznie od krajowych granic
w UE-27 + 4. Dana opcja bgdzie wigc miata niewielki pozytywny skutek spoteczny dla
rozwoju rynku wewngetrznego 1 ogdlnie nie spowoduje redukeji miejsc pracy.

Opcja 8B rowniez przyczyni si¢ do rozwoju rynku wewngtrznego, ale liczba pracownikow
w tym przypadku jest wigksza niz w przypadku opcji 8A. Opcja 8C bedzie wptywac na jeszcze
wigksza liczbg pracownikow, powodujac niewielka redukcje miejsc pracy.
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W tabeli 58 ponizej podsumowano skutki spoteczne wszystkich opcji:

Wskazniki rezultatow dotyczgce skutkow

Punktacja opcji

spolecznych spowodowanych uprawnieniem 8A 8B 8C
instytucji oceniajacych
Funkcja instytucji oceniajacych Mniejsze Wszystkie Mniejsze
lotniska, na | lotniska, na lotniska,
whniosek wniosek Zawsze
System  zarzadzania  prowadzony  przez 0 0 0
zarzadzajacych gtownymi lotniskami
Rozw¢j rynku wewngtrznego (tj. defragmentacja) 1 1 1
Personel Agencji zajmujacy si¢ regulacja, 1 1
standaryzacja i analiza bezpieczenstwa
Personel do certyfikacji i nadzoru we wlasciwych 1 9 3
wladzach
Uprawnienie instytucji oceniajacych 1 2 3
OGOLEM 2 2 1
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA 4 4 2
(liczba punktow x 2 w przypadku skutkow
spolecznych)

Tabela 58: Punktacja skutkow spolecznych spowodowanych uprawnieniem instytucji
oceniajacych

2.9.7 Skutki dla innych wymogow lotniczych nieobjetych zakresem EASA

Wszystkie oceniane opcje spowoduja niewielki pozytywny skutek dla harmonizacji
prawodawstwa w dziedzinie lotnictwa z regulacjami ,,nowego podejscia”.

2.9.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Na podstawie metody okreslonej w pkt 2.1.2 i oceny w pkt 2.9.3-2.9.7 mozna sporzadzi¢
nastgpujace zestawienie w celu analizy wieloparametrowe;:

Punktacja wazona opcji 8A 8B 8C
dotyczacych instytucji Mniejsze lotniska, Wszystkie Wszystkie
oceniajacych na wniosek lotniska, na lotniska, ale
rodzaj skutkow waga whniosek Zawsze
Dla bezpieczenstwa 3 3 -9 -3
Ekonomiczne 2 -2 0 4
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoleczne 2 4 4 2
Dla innych regulacji 1 1 1 1
CALKOWITA 6 -4 4
PUNKTACJA WAZONA

Tabela 59: Analiza wieloparametrowa dotyczaca instytucji oceniajacych

Z. powyzszej analizy wynika, ze opcja 8B spowoduje negatywne skutki. Z pozostalych

dwoch opcji, opcja 8A uzyskala lepsza oceng niz opcja 8C.

W szczegolnosci opcja 8A uzyskata lepsza oceng skutkéw spotecznych niz opcja 8C, przy
czym spowoduje ona mniejsze oszcz¢dnosci (nieznaczne w przypadku 8A, a w przypadku 8C

rzedu 2,5 miliona/rok).
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Z tego wzgledu Agencja uwzglednita w swojej opinii opcje 8A (tj. na wniosek akredytowane
organy oceniajace sa uprawnione do prowadzenia certyfikacji nieskomplikowanych lotnisk lub
zarzadzajacych lotniskami).

2.10 Analiza skutkow zwiazanych z personelem sluzb ratowniczo-gasniczych

2.10.1 Opcje alternatywne

W pkt 2.5.2 powyzej okreslono nastepujace opcje dotyczace szkolenia, kwalifikacji,
kompetencji zawodowych 1 sprawnosci psychofizycznej personelu shuzb ratowniczo-
gasniczych:

e 2A): Ogdlne przepisy regulujace stuzby ratowniczo-gasnicze, bez przepisow
szczegOlnych w dziedzinie lotnictwa;

e 2B): Tak samo jak w 2A plus specjalny system kompetencyjny w dziedzinie transportu
lotniczego 1 specjalne wymogi zdrowotne;

e 2C): Wspolne przepisy w dziedzinie transportu lotniczego regulujace personel stuzb
ratowniczo-gasniczych administrowane przez wiasciwe urzedy, zwlaszcza w zakresie
sprawnosci psychofizyczne;.

2.10.2 Grupa docelowa i liczba danych podmiotow

Wszyscy zarzadzajacy (tj. okolo 1750) w sumie 3000 lotnisk objgtych projektowanymi
zmianami prawodawstwa UE, a takze wszystkie wlasciwe wiadze lub instytucje oceniajace,
beda objete regulacja. Dla Agencji nie przewiduje si¢ zadnego zadania w przypadku
zarzadzania i nadzoru nad zasobami ludzkimi.

Obecnie nie istnieja jednak zadne wymogi ICAO ani UE dotyczace liczebnosci personelu stuzb
ratowniczo-gasniczych. W zwiazku z tym nie mozna poda¢ zadnych wiarygodnych danych
o liczbie personelu tych stuzb.

2.10.3 Skutki dla bezpieczenstwa

Srodowisko lotnicze jest bardzo specyﬁczne ze wzgledu na poloZenie lotniska 1 same statki
powietrzne. W sytuacjach zagrozenia pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny faktycznie
przemieszczac si¢ szybko, bezpiecznie i natychmiast znajdowa¢ odpowiedni kierunek dO] azdu
do miejsc na lotnisku. Nastgpnie stuzby powinny zblizy¢ si¢ do strefy objgtej pozarem
specyficznych materialow lotniczych, otworzy¢ kadlub samolotu lub dosta¢ si¢ do jego
wngetrza. Personel shuzb ratowniczo-ga$niczych powinien odbywa¢ odpowiednie (i regularne)
szkolenia w celu wykonywania tych zadan, oprocz podstawowego szkolenia dla czionkow
stuzb pozarniczych. Opcja 2A, w przeciwienstwie do opcji 2B 1 2C, nie spetni takich wymagan.
Ponadto opcja 2A spowoduje pogorszenie obecnego stanu, gdyz niektore panstwa wydaty
wymogi dotyczace personelu stuzb ratunkowo-gasniczych zatrudnionego na lotniskach.
Przyjecie wspdlnych przepisow o stuzbach ratowniczo-gasniczych na poziomie UE-27 + 24,
dotyczacych personelu tych stuzb i personelu powiazanego, zgodnie z opcja 2B 1 2C,
spowoduje réwniez pozytywne skutki dla bezpieczenstwa, a takze moze przyczyni¢ si¢ do
rozwoju zalacznika 14 ICAO w tym szczegdlnym zakresie. Opcja 2A nie spowoduje takich
korzysci.

W tabeli 60 podsumowano skutki, jakie te trzy oceniane opcje maja dla bezpieczenstwa:
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Wskazniki rezultatow dotyczgce skutkow Punktacja opcji
dla bezpieczenstwa zwiazanych z regulacja 2A 2B 2C
personelu stuzb ratowniczo-gasniczych Brak Wymagania Licencjonowanie
wymagan w zakresie personelu stuzb
w zakresie lotnictwa ratowniczo-
lotnictwa gasniczych przez
wlasciwe wladze
Przyjecie wspolnych przepisow 0 1 1
wykonawczych
Rozwiniecie zalacznika 14 ICAO 0 1 1
Systemy kompetencyjne dla personelu -3 3 3
lotniskowego
OGOLEM -3 5 5
CALKOWITA PUNKTACJA WAZONA -9 15 15
(liczba punktow x 3 w przypadku
bezpieczenstwa)

Tabela 60: Skutki opcji dotyczacych personelu stuzb ratowniczo-gasniczych dla
bezpieczenstwa

Na podstawie tabeli 60 mozna zauwazy¢, Ze opcja 2A nie spetni wymagan bezpleczenstwa
natomiast opcja 2B i 2C w réwnym stopniu przyczynia si¢ do spetnienia tych wymagan.
2.10.4 Skutki ekonomiczne

Z powodu braku szacunkowych danych o liczbie personelu stuzb ratowniczo-gasniczych,
zastosowano jedynie jakosciowa metode oceny skutkéw ekonomicznych zwiazanych
Z rozpatrywanymi trzema opcjami.

Zatozono wigc, ze opcja 2A nie spowoduje zadnych dodatkowych kosztow (ocena = 0,
tj. neutralny skutek).

Natomiast opcja 2B moze spowodowac ograniczone skutki w niewielu przypadkach, w ktorych nie
obowiazuja obecnie szczegdlne przepisy o personelu shuzb ratowniczo-gasniczych (ocena: -1).

Wreszcie opcja 2C bedzie miala najwigksze niekorzystne skutki ekonomiczne, poniewaz
stworzy konieczno$¢ dodatkowej pracy biurowej we wilasciwych organach w celu jej
wdrozenia (ocena: -2).

Zgodnie z metoda okreslona w pkt 2.1.2 powyzej wszystkie trzy ww. oceny nalezy pomnozy¢
przez wage rowna 2. W rezultacie uzyskuje si¢ nast¢pujaca punktacj¢ wazona:

e Opcja 2A (tj. brak wymogow w zakresie lotnictwa): punktacja wazona 0;

e Opcja 2B (tj. wymogi lotnicze, za ktore odpowiedzialny jest zarzadzajacy lotniskiem):
punktacja wazona -2;

e Opcja 2C (. wymogi lotnicze podlegajace odpowiedzialnosci wiasciwej wiadzy,
w tym licencjonowanie personelu stuzb ratowniczo-gasniczych): punktacja wazona -4;
2.10.5 Skutki srodowiskowe

Ocenia sig, ze wszystkie trzy rozpatrywane opcje maja neutralne skutki srodowiskowe.

2.10.6 Skutki spoteczne

W przypadku licencji wydawanej przez wilasciwe wiladze znacznie zwigksza si¢ ryzyko
bezrobocia spowodowane utrata (nawet przejsciowa) kompetencji zawodowych lub sprawnosci
psychofizycznej. Dlatego opcja 2C uzyskata bardzo negatywna oceng skutkow spotecznych
(ocena -3 x waga roOwna 2 = -6).
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Uznano, ze skutki spoteczne opcji 2A (tj. brak szczegdlnych wymogow) sa neutralne (ocena = 0).

Wreszcie oszacowano, ze opcja 2B ma znaczne pozytywne skutki, poniewaz zwigksza jakos¢
pracy i kompetencje zawodowe, przy czym stwarza dodatkowe godziny pracy w celu szkolenia
1 praktycznych ¢wiczen (ocena 2 x waga réwna 2 = 4).

2.10.7 Skutki dla innych wymogow lotniczych nieobjetych zakresem EASA

Zadna z trzech rozpatrywanych opcji nie spowoduje skutkéw dla innych wymogéw lotniczych
nieobj¢tych zakresem EASA.

2.10.8 Analiza wieloparametrowa i zalecana opcja

Zgodnie z metoda okreslona w pkt 2.1.2 i ocena w pkt 2.10.3-2.10.7 mozna sporzadzi¢
nastgpujace zestawienie do analizy wieloparametrowe;j:

Punktacja wazona opcji 2A 2B 2C
dotyczacych personelu shuzb Brak wymagan Wymagania | Licencjonowanie
ratowniczo-gasniczych w zakresie w zakresie personelu stuzb
rodzaj skutkow waga lotnictwa lotnictwa ratowniczo-
gasniczych przez
wlasciwe wladze
Dla bezpieczenstwa 3 -9 15 15
Ekonomiczne 2 0 -2 -4
Globalna 1 -3 3 1
interoperacyjnos¢
Srodowiskowe 3 0 0 0
Spoteczne 2 0 4 -6
Dla innych regulacji 1 0 0
dotyczacych lotnictwa
CALKOWITA -12 20
PUNKTACJA WAZONA

Tabela 61: Analiza wieloparametrowa dotyczaca personelu stuzb ratowniczo-gasniczych

Z. powyzszej analizy wynika, ze opcja 2A spowoduje bardzo negatywne skutki.
Z pozostalych dwaéch opcji opcja 2B uzyskala trzy razy lepsza oceng niz opcja 2C.

W szczegolnosci opcja 2B uzyskata lepsza oceng niz opcja 2C pod wzgledem spolecznym
1 pod wzgledem globalnej interoperacyjnosci.

Z tego wzgledu Agencja uwzglednita w swojej opinii opcje 2B (tj. przepisy szczegélne

dotyczace wymogéw zawodowych i zdrowotnych dla personelu stuzb ratowniczo-gasniczych
podlegajace odpowiedzialno$ci zarzadzajacego lotniskiem).
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3. Whnioski

Po dokonaniu oceny kazdej rozpatrywanej opcji, z uwzglednieniem konkretnych celow
projektowanej polityki 1 skutkéw dla bezpieczenstwa, skutkow ekonomicznych, skutkéw dla
globalnej interoperacyjnosci oraz aspektow srodowiskowych i spotecznych, a takze zwiazku
zinnymi politykami (np. ,,nowego podejscia” czy ,Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej”) Agencja proponuje w swojej opinii nast¢pujace wybrane opcje:

opcje¢ 3B (zob. pkt 2.6 powyzej) okreslajaca zakres prawodawstwa w dziedzinie
bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk (wszystkie lotniska uzytku publicznego
podlegaja wspolnym zasadom UE), poniewaz uzyskata dwukrotnie lepsza oceng pod
wzgledem bezpieczenstwa niz pozostale alternatywne opcje, jest tansza imoze
spowodowa¢ powstanie znacznej liczby nowych miejsc pracy dla wykwalifikowanych
pracownikow w sektorze prywatnym w przedsigbiorstwach zarzadzajacych lotniskami
1 w przedsigbiorstwach zapewniajacych obstuge naziemna;

opcje 4C (zob. pkt 2.7) przewidujaca regulacj¢ w zakresie urzadzen lotniskowych
(tzn. przepisy szczegolne i/lub ETSO i certyfikacja projektow urzadzen lotniskowych,
gdy jest to konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa; przepisy dotyczace powiazanych
organizacji projektujacych i produkujacych; deklaracje zgodnosci wyprodukowanych
urzadzen podpisane przez producenta; instalacje urzadzen na lotniskach, dziatanie lub
eksploatacje¢ 1 obstugg techniczna podlegajaca odpowiedzialno$ci zarzadzajacego
lotniskiem, sprawdzana w trakcie procesu certyfikacji lotnisk: tzn. brak oddzielnej
deklaracji weryfikacji zgodnosci), poniewaz okazala si¢ znacznie lepsza pod wzgledem
bezpieczenstwa niz alternatywna opcja 4A; moze stanowi¢ podstawe lepszej gospodarki
srodowiskowe] na lotniskach oraz moze zwigkszy¢ jako$¢ pracy 1 liczbe etatow
w organizacjach projektujacych i produkujacych urzadzenia lotniskowe, a takze jest
tansza niz opcja 4B;

opcje¢ 7C (zob. pkt 2.8) okreSlajaca proces certyfikacji zarzadzajacych lotniskami
(. mozliwo$¢ wnioskowania wedlug uznania o wydanie ,,pojedynczego” certyfikatu
zarzadzajacego lotniskiem na szczeblu przedsigbiorstwa, dla zarzadzajacych kilkoma
lotniskami, ktorzy —ustanowili centralny system zarzadzania bezpieczeﬁstwem
zarzadzania jakoscia 1 kontroli wewngtrznej), poniewaz oceniono ja dwa razy lepiej niz
alternatywna OpCJQ 7B — zwlaszcza pod Wzglqdem skutkéw spotecznych, nie spowoduJe
redukcji miejsc pracy ani nie zmusi zarzadzajacych lotniskami do reorganizacji
przedsigbiorstw. Ponadto opcja 7C bedzie miata pozytywny wpltyw ekonomiczny
(tzn. spowoduje pewne oszczednosci);

opcje 8A (zob. pkt 2.9) dotyczaca funkcji instytucji oceniajacych (tzn. uprawnienia
instytucji oceniajacych akredytowanych przez agencje do wydawania certyfikatow
najmniej ztozonych lotnisk i1 zarzadzajacych takimi lotniskami, ale w takim przypadku
umozliwienie wnioskodawcom wyboru kierowania wnioskow albo do wiasciwego
urz¢du lotnictwa, albo do instytucji oceniajacej), poniewaz dostala dwa razy lepsza
oceng niz pozostale alternatywne opcje, a zwlaszcza dlatego, ze uzyskata lepsza oceng
niz alternatywna opcja 8C pod wzgledem bezpieczenstwa i socjalnym, przy czym takze
spowoduje oszczgdnosci (cho¢ minimalne);

opcje¢ 2B (zob. pkt 2.10) dotyczaca personelu stuzb ratowniczo-gasniczych
(tzn. ustanowienie szczeg(')lnych wymogow lotniczych dotyczacych kompetencji
zawodowych 1 sprawnosci psychoﬁzycznej, za wykazanle ktérych odpowiedzialnosé
ponosi zarzadzajacy lotnlsklem) poniewaz oprocz dobrego wyniku pod wzgledem
bezpieczenstwa, dana opcja ogdlnie uzyskata trzykrotnie lepsza oceng niz alternatywna
opcja 2C. W szczegdlnosci opcja 2B uzyskata lepsza oceng niz opcja 2C pod wzgledem
spotecznym oraz pod wzgledem globalnej interoperacyjnosci.

Powyzsze propozycje sa rowniez zgodne ze stanowiskami przedstawionymi przez organy
wladzy/administracje¢ 1 branzeg, bedace owocem dhugich konsultacji (zob. pkt 2.2.2), a zwlaszcza
3010 uwag do dokumentu NPA 06/2006 i 103 reakcji na powiazany dokument CRD.
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W tabeli 62 ponizej podsumowano skutki zestawionych pigciu wybranych opcji, ktoére
uwzgledniono w przedmiotowej opinii agencji:

Skutki Wybrane opcje
Zakres Urzadzenia Proces Instytucje | Personel stuzb | OGOLEM
prawodawstw | lotniskowe certyfikacji oceniajace ratunkowo-
a UE pozarniczych
3B 4C 7C 8A 2B
Rodzaj skutkow Jednostka 3 000 lotnisk Czesé Nieobowiazke- | Na wniosek | Wymagania
uzytku inspekcyjna | wy pojedynczy | w przypadku lotnicze
publicznego certyfikacji certyfikat mniejszych
lotnisk
Dla bezpieczenstwa Punktacja wazona 57 12 0 3 15 87
g Agencja tys. EUR/rok 2 850 0 0 300 0 3150
.2
g OGOLEM tys. EUR/rok 30 181 0 -8 693 -573 Nie 20915
é 0szacowano
o
Srodowiskowe Punktacja wazona 0 3 0 0 0 3
. Etat
Agencja Aty 19 0 0 2 21
Wiadze 107 0 -3 -37 67
. 1
Suma czgscu?wa dla 126 0 3 35 88
sektora publicznego
Instviuci -
nstytucje oceniajace 0 0 0 35 35
7 :
g arzadzajacy 159 0 -60 0 99
3 lotniskami Nie
c% Agencll Obshlgl 245 0 0 0 0szacowano 245
naziemnej
' PrOJek'towame ’ 0 0 0 0 0
i produkcja urzadzen
lotniskowych
. ]
Suma cze¢Sciowa dla 404 0 -60 35 379
sektora prywatnego
OGOLEM 530 0 -63 0 467
Dla innych wymogow Punktacja wazona 0 0 ’ | 0 3

Tabela 62: Podsumowanie skutkow zmian proponowanych przez Agencje

Zadna z pieciu wybranych opcji nie ma negatywnych skutkéw dla bezpieczenstwa. Ponadto
cztery z tych opcji (tzn. 3B, 4C, 8A i1 2B) uzyskaly najlepszy wynik pod wzgledem
bezpieczenstwa w porownaniu z odno$nymi alternatywnymi mozliwo$ciami. Jedynym
wyjatkiem jest opcja 7C (pojedynczy certyfikat), poniewaz w tym przypadku uznano, ze
wszystkie badane opcje maja neutralne skutki dla bezpieczenstwa.
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Koszty zwiazane z rozszerzeniem kompetencji Agencji o regulacje bezpieczenstwa
1 interoperacyjnosci lotnisk oszacowano we wstgpnej ocenie skutkow regulacji w 2005 r. na
4,4-6,5 miliona EUR (2005 r.) rocznie (jedynie koszty pracy i koszty ogdlne w Agencji,
z pominigciem kosztéw dla interesariuszy, ale z uwzglednieniem ATM i lotnisk). W niniejszej
OSR Agencja oszacowata bezposredni dodatkowy koszt rzgdu 3,15 miliona EUR rocznie, co
stanowi okoto 50% ww. wstepnej szacunkowej wartosci. Warto$¢ ta nie dziwi, gdyz niniejsza
cena obejmuje jedynie lotniska z pominigciem ATM/ANS. Shuzby Komisji ponownie
oszacowaly te koszty w 2006 r. na okoto 7,5 miliona EUR rocznie (oprocz bezposrednich
kosztow uwzgledniono rowniez koszty wszystkich interesariuszy, przyjmujac 1500 lotnisk
objetych prawodawstwem UE). W niniejszej ocenie catkowite koszty oszacowano
na prawie 21 miliondow EUR rocznie (tj. ok. 3 miliondéw EUR na pokrycie dodatkowych
rocznych kosztow Agencji ipozostatych partneréw), co znow potwierdza, ze doktadnosé
analizy byta odpowiednia. Nalezy jednak przypomnie¢ (zob. pkt 2.3.1.9), ze szacunkowy koszt
wypadkow 1 incydentow lotniczych spowodowanych czynnikami lotniskowymi (infrastruktura,
urzadzenia, funkcjonowanie) w krajach UE-27 + 4 wynosi okofo 1,164 miliarda EUR rocznie
(2006 r.), co wynosi 125 razy wigcej. Jezeli wigc wniosek Agenql zapewnitby jedynie
dwuprocentowa  (2%)  korzys¢ dla  bezpieczenstwa ~w  ujeciu  iloSciowym
(. 23,28 min EUR rocznie), stanowitoby to ten sam rzad wielkosci, co szacunkowy catkowity
koszt proponowanej polityki.

Ponadto proponowana polityka stworzy w przysztosci podstawy ewentualnych korzysci dla
srodowiska.

Pod wzgledem spotecznym proponowana polityka, oprécz tego, ze przyczyni si¢ do rozwoju
rynku wewngtrznego 1 mobilnosci pracownikow, moze zapewni¢ okoto 530 dodatkowych
miejsc pracy w panstwach UE-27 + 4, z czego 21 w agencji, 67 we wilasciwych organach
wladzy, a pozostala czg$¢ w sektorze prywatnym.

Wreszcie dzigki proponowanej polityce mozna bedzie réwniez lepiej dostosowac regulacje
bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk nie tylko do rozporzadzenia podstawowego
EASA 1592/2002, lecz takze do przepiséw ,nowego podejscia” i z zakresu Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;.

Na podstawie niniejszej OSR uznano =zatem, ze rozszerzenie kompetencji EASA
0 bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ lotnisk znajduje uzasadnienie, szczegdlnie w korzysciach
dla bezpieczenstwa oraz w korzy$ciach spolecznych i ekonomicznych. Zaleca SiQ zatem
podjecie niezbednych dziatan w celu przedlozenia do Komisji Europejskiej, najpozniej
w 2008 r., wniosku legislacyjnego do rozpatrzenia w ramach procedury wspétdecydowania.
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