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Dnia 19 grudnia 2012 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
W sprawie

komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoltecznego i Komitetu
Regionéw ,Unijna polityka w zakresie zewngtrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa — jak sprostaé przyszlym
wyzwaniom?”

COM(2012) 556 final.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktdrej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 3 kwietnia 2013 r.

Na 489. sesji plenarnej w dniach 17-18 kwietnia 2013 r. (posiedzenie z 17 kwietnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 165 do 1 — 7 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjal

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  Komitet z zadowoleniem przyjmuje komunikat Komisji
w sprawie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa.
Majac na uwadze coraz wigkszg zalezno$¢ Europy od handlu
zewnetrznego oraz kluczowg role portéw lotniczych w potacze-
niach miedzy naszym kontynentem a resztg $wiata, EKES
w pelni popiera ambitny plan w dziedzinie lotnictwa.

1.2 Szczegélnie liczy na gwaltowny postep w budowaniu
poszerzonej jednolitej przestrzeni lotniczej obejmujacej naszych
sasiadow na Bliskim Wschodzie, Europe Wschodnia, Rosjg,
Turcje oraz — po drugiej stronie Morza grédziemnego -
panstwa Afryki Polnocnej. Stworzyloby to szanse rozwoju dla
lotnisk drugorzednych i regionalnych z uwagi na bliskos¢
geograficzng tych rynkéw i fakt, ze wiele z nich przezywa
boom gospodarczy.

1.3 Komitet zdecydowanie popiera takze ambitny program
liberalizacji, ktéry bedzie realizowany z krajami BRIC i ASEAN.
Ma on daé przewoznikom europejskim mozliwo$¢ natezenia
wspolpracy z innymi liniami lotniczymi i skierowaé dodatkowy
ruch do portéw lotniczych w Europie.

1.4  Komisja slusznie podkresla potrzebe zapewnienia
réwnych warunkéw w branzy przewoznikéw lotniczych.
W komunikacie wiréd elementéw zaklécajacych konkurencje,
ktérymi nalezy si¢ zajaé, wymieniono podatki nakladane na
sektor lotnictwa, niestosowng pomoc panstwa, zatloczenie
lotnisk i przestrzeni powietrznej, odpowiedzialno$¢ zwigzang
z ochrong konsumentéw oraz koszty emisji dwutlenku wegla.

1.5 EKES podziela obawy Komisji w zwiazku z potrzebg
inwestowania w przepustowo$¢ portéw lotniczych. Nalezy
pilnie zagwarantowal przepustowo$¢ portéw lotniczych
w  Unii Europejskiej, aby nie utracily konkurencyjnosci
w stosunku do innych regionéw odnotowujacych wzrost;
pozwoli to zapobiec sytuacji przeniesienia ruchu lotniczego
do sasiednich regionéw.

2. Wprowadzenie i kontekst

2.1  Komitet z zadowoleniem przyjmuje komunikat Komisji
w sprawie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa.

2.2 Komitet calkowicie zgadza si¢, iz lotnictwo odgrywa
fundamentalng role w gospodarce europejskiej, zaréwno
z perspektywy obywateli, jak i przemystu. Sektor lotnictwa
zapewnia 5,1 mln miejsc pracy i wytwarza 365 mld EUR,
czyli 2,4 % europejskiego PKB, przez co ma zasadniczy
wplyw na wzrost gospodarczy i poziom zatrudnienia w Unii.

2.3 W wyniku wysitkow podejmowanych przez Komisje
i UE, zawarto 1 000 dwustronnych uméw o komunikacji lotni-
czej ze 117 panstwami spoza UE. Poczyniono postepy
w rozwijaniu szerszej wspélnej przestrzeni lotniczej wraz
z krajami sasiedzkimi. Podpisano juz umowy z Balkanami
Zachodnimi, Marokiem, Jordania, Gruzja i Moldawig.

2.4 Niemniej przechodzenie z dwustronnych stosunkéw
miedzy panstwami czlonkowskimi UE a krajami partnerskimi
w kierunku kombinacji dwustronnych uméw oraz uméw
zawieranych na poziomie unijnym doprowadzilo do niejakiego
zamieszania wsrdéd krajow partnerskich, a interesy UE nie
zawsze definiowano i nie zawsze ich broniono w najlepszy
sposob.

2.5  Ponadto rozdrobnienie na poziomie krajowym powo-
duje, ze sektor lotnictwa nadal w nadmiernym stopniu podlega
interesom lokalnym i zalezy od inicjatyw ad hoc opartych na
indywidualnych upowaznieniach do negocjacji warunkéw
skutecznego wejscia na rynek oraz wzrostu. Tempo nieskoor-
dynowanej liberalizacji rynku miedzy panstwami czlonkow-
skimi UE a niektérymi panstwami spoza UE, a takze wyrazny
zamiar niektorych panstw czlonkowskich, by dalej przyznawaé
krajom trzecim — na zasadzie dwustronnej — prawa przewozowe



C 198/52

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

10.7.2013

bez otrzymywania wspdlmiernych praw w zamian lub bez
uwzglednienia implikacji takich dzialan dla calej UE, moze
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej za kilka lat za péino juz
bedzie na dzialania, je$li teraz nie wdrozymy ambitniejszej
i skuteczniejszej polityki zewnetrznej UE.

2.6  Rada udzielifa tez Komisji upowaznienia do negocjacji
kompleksowych uméw z Australia i Nowa Zelandia. Negocjacje
te nie zostaly jeszcze ukoficzone. W chwili obecnej jedynie dwie
europejskie linie lataja do Australii: British Airways i Virgin
Atlantic. Wczesniej tych przewoznikéw bylo wigcej.

2.7 EKES z zadowoleniem przyjmuje obszerne konkluzje
Rady w sprawie wniosku Komisji (1), lecz sadzi, ze panstwa
czlonkowskie moglyby wyrazniej wyraza¢ poparcie dla niekté-
rych  kluczowych proceséw negocjacyjnych prowadzonych
przez UE, np. upowazniajac Komisj¢ do normalizacji napietych
stosunkéw w dziedzinie lotnictwa z Rosja.

2.8 Ameryka tacinska to szybko rozwijajacy si¢ rynek,
a polaczenie LAN i TAM stanowi realne zagrozenie dla Iberii,
TAP-u i innych linii europejskich obstugujacych ten region.
Pilnym krokiem jest podpisanie jak najwczesniej umowy
z Brazylig.

3. Znaczenie wezlow lotniczych

3.1  Pomimo wzrostu tanich przewoznikéw lotniczych oferu-
jacych loty na drugorzedne porty lotnicze, europejskie wezly
maja istotne znaczenie dla lotnictwa w wymiarze miedzynaro-
dowym i dla stosunkéw zewnetrznych w tej dziedzinie, gdyz
porozumienia dotyczace przewozow lotniczych czgsto koncen-
truja si¢ wlasnie na nich.

3.2 Rozw¢j gléwnych wezléw w takich miejscach, jak Abu
Dhabi i Dubaj, jest niebezpieczny z punktu widzenia konkuren-
cyjnosci unijnych lotéw dlugodystansowych. Dla przykladu,
podpisana niedawno umowa miedzy Quantas a Emirates
powaznie zagraza ecuropejskiej branzy przewoznikéw lotni-
czych.

3.3 Aby wezel byl rentowny, musi istnie¢ spory popyt
lokalny oraz rozbudowana sie¢ polaczen dowozowych. Wiasnie
dlatego najlepiej funkcjonujace wezly zlokalizowane sg zazwy-
czaj w portach lotniczych duzych miast, ktdre stajg si¢ coraz
bardziej zattoczone i nie s3 w stanie si¢ dalej rozwijaé, gtéwnie
z powodow zagadnien zwiazanych ze Srodowiskiem.

3.4 Niektore europejskie wezly lotnicze juz obecnie ograni-
czajg liczbe mozliwych do obsluzenia tras dowozowych ze
wzgledu na brak przepustowosci. Nalezy skutecznie zajaé sie
tym problemem, jesli pragniemy utrzymaé konkurencyjnosé
Europy w tym obszarze.

4. Stworzenie warunkéw dla uczciwej i otwartej konku-
rencji

4.1  Przewoznicy unijni, z ktérych wielu boryka si¢ z trudno-
Sciami finansowymi, tracg na konkurencyjnosci w sytuacji, gdy
obcigzenia ekonomiczne, zwigkszajace jednostkowe koszty
produkdji, sa wyzsze niz w przypadku przewoznikéw z innych
regionéw na $wiecie.

(") Konkluzje 3213. posiedzenia Rady ds. Transportu, Telekomunikacji
i Energii, ktére odbylo si¢ w Brukseli 20 grudnia 2012 r.

4.2 Nalezy uwzgledni¢ zaréwno caly fancuch wartosci
w sektorze lotnictwa (porty lotnicze, instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej, producentéw, systemy rezerwacji
komputerowych, podmioty prowadzace dzialalno$¢ w zakresie
obslugi naziemnej itp.), za$ oceniajac konkurencyjnos¢ unijnego
sektora lotnictwa, a zwlaszcza unijnych linii lotniczych na $wie-
cie, trzeba wzig¢ pod uwage strukture kosztowa, poziom
konkurencji w innych czesciach fancucha wartosci oraz mecha-
nizmy finansowania infrastruktury na innych kluczowych

rynkach.

43 W kontekscie unijnym nie udalo si¢ stworzy¢ réwnych
warunkéw na szczeblu panstw czlonkowskich oraz lokalnym
lub regionalnym, poniewaz np. nie zapobiegni¢to licznym przy-
padkom, w ktérych male porty lotnicze udzielaly przewoz-
nikom lotniczym specjalnych taryf, nie przestrzegajac zasady
testu prywatnego inwestora. Wszczete ostatnio doglebne poste-
powania w sprawach potencjalnej pomocy pafistwa przydzie-
lonej przewoznikom lotniczym w regionalnych portach lotni-
czych w kilku parnistwach czlonkowskich dowodzg koniecznosci
podjecia pilnych dziatan w celu sfinalizowania wciaz odklada-
nych w czasie wytycznych KE w sprawie pomocy panstwa dla
portéw lotniczych. Przyjete niedawno przepisy UE regulujace
kwestie zabezpieczenn spolecznych pracownikéw mobilnych,
takich jak zalogi latajgce, rowniez usprawnig funkcjonowanie
jednolitego rynku. Komisja podjela juz dzialania w wielu przy-
padkach domniemania nieuczciwej konkurencji.

5. Strategia wzrostu oparta na zasadzie ,wiecej Europy”

5.1  Wedlug szacunkéw pochodzacych z niezaleznego
badania przeprowadzonego dla Komisji zawarcie kolejnych
kompleksowych uméw o transporcie lotniczym na szczeblu
UE z krajami sgsiadujacymi i kluczowymi partnerami, w szcze-
g6lnosci z szybko rozwijajacych si¢ rynkéw lub rynkéw o ogra-
niczonym dostgpie, przyniostoby znaczace korzysci gospo-
darcze na poziomie ponad 12 mld EUR rocznie.

5.2 Dla UE utrzymanie silnej i konkurencyjnej branzy lotni-
czej taczacej UE ze $wiatem ma znaczenie strategiczne. Najszyb-
ciej rozwijajace si¢ rynki lotnictwa znajduja si¢ dzi§ poza
Europa, dlatego tez kluczowe jest, aby branza europejska
miala mozliwo$¢ rozwija¢ si¢ takze na tych rynkach.

5.3 Wazne jest, aby zyskal pewno$¢, ze w miare uplywu
czasu efektem tego procesu bedzie prawdziwie zintegrowany
wspélny obszar lotniczy, w ramach ktérego takze relacje
miedzy samymi krajami sgsiadujacymi stang si¢ otwarte i zinte-
growane. Rozpatrywanie przez Radg¢ osobnych upowaznien
udzielanych do negocjowania uméw z poszczegélnymi krajami
nie ma juz sensu. Duzo skuteczniejszym rozwigzaniem byloby
nadanie Komisji jednego upowaznienia do prowadzenia nego-
cjacji ze wszystkimi pozostalymi krajami sasiadujacymi, przy
czym negocjacje te nadal prowadzone bylyby osobno z kazdym
panstwem.

54 W ramach trzeciego filara (kompleksowe umowy
z kluczowymi partnerami) wynegocjowano szereg waznych
uméw. Jest to jednakze réwniez obszar, w ktorym nie osiag-
nigto jeszcze kilku kluczowych celéw, tj. w kwestii uméw UE ze
Stanami Zjednoczonymi i UE z Kanadg dotyczacych liberalizacji
przepiséw o prawach wlasnosci przewoznikéw lotniczych i o
sprawowaniu kontroli nad tymi przewoZnikami.

5.5  Wigkszo$¢ krajow wcigz zachowuje przepisy, zgodnie
z ktérymi udzialowcami wickszosciowymi przewoznikéw
powietrznych musza by¢ obywatele danego kraju i to oni
muszg sprawowaé kontrole nad tymi przewoZnikami, przez
co przewoznicy lotniczy pozbawiani sa dostgpu do szerszej
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gamy inwestorow i rynkow kapitalowych. W efekcie sektor
lotniczy funkcjonuje wedlug sztucznie wymuszonego modelu,
niespotykanego w innych branzach. Na przyklad w Stanach
Zjednoczonych ilo$¢ akeji z prawem glosu przewoznikéw lotni-
czych posiadana przez podmioty zagraniczne nie moze przekra-
czaé 25 %. Te narodowosSciowe ograniczenia w zakresie praw
wiasnosci i sprawowania kontroli doprowadzily do powstania
trzech globalnych alianséw przewoznikéw lotniczych (Star
Alliance, SkyTeam i Oneworld), a $ciSlej méwiac wspdlnych
przedsiewzie¢ utworzonych przez niektorych z ich czlonkéw
na niektérych trasach. Model ten sprawdza si¢ jako najblizszy
ksztaltowi globalnego przewoznika lotniczego.

5.6  Natomiast na mocy obowigzujacych przepiséw unijnych
przewozZnicy unijni nie podlegaja narodowosciowym ogranicze-
niom w kwestii prawa wlasnosci i sprawowania kontroli,
a prawa ich wlasnosci moze naby¢ dowolny podmiot z UE.

5.7  Trend konsolidacyjny w Europie jest wyjatkowy, a wyjat-
kowos¢ ta wynika z faktu, Ze transgraniczne fuzje i wykupienia
dopuszcza si¢ jedynie w UE, a przepisy dotyczace praw wlas-
nosci i sprawowania kontroli zasadniczo nie zmienily swojego
ksztaltu od czasu ich wynegocjowania w 1944 r. w ramach
Konwengji chicagowskiej. Trudnosci wynikajace z biezacego
ksztaltu przepisow dotyczacych praw wlasnosci i sprawowania
kontroli sa znaczace i wymagaja negocjacji z krajami partner-
skimi oraz wysoce zlozonych struktur zarzadzania. Czlonkowie
alianséw wspolpracuja coraz Scislej, aby zapewni¢ klientom
plynne, zintegrowane, globalne polgczenia sieciowe wykorzys-
tujace wiele weztow.

5.8 Nadszed! czas, aby podjaé kolejne kroki przewidziane
w umowie o transporcie lotniczym miedzy UE i USA w celu
liberalizacji przepiséw o prawach wlasnosci i sprawowaniu
kontroli, aby umozliwi¢ przewoznikom lotniczym przycigganie
inwestycji niezaleznie od narodowosci inwestora.

6. Gléwne zasady wyznaczajgce kierunek przyszlej unijnej
polityki w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dzie-
dzinie lotnictwa

6.1  UE powinna nadal odwaznie promowa¢ otwarto$¢ i libe-
ralizacje w sektorze lotnictwa, jednocze$nie dopilnowujac, aby
towarzyszyl im zadowalajacy poziom konwergencji regulacyjnej.
W negocjacjach z krajami partnerskimi nalezy takze po$wieci¢
nalezyta uwage normom pracy i ochrony S$rodowiska oraz
poszanowaniu dla konwencji i uméw migdzynarodowych
w obu obszarach, tak aby zapobiec zakléceniom rynku i nie
dopusci¢ do ,réwnania w dol”. Wazne jest, aby przewoznicy
lotniczy obstugujacy Europe stosowali si¢ do przepiséw i regu-
lacji MOP.

6.2 Majac na uwadze coraz wigkszg zalezno$¢ Europy od
handlu zewnetrznego oraz kluczowa role portéw lotniczych
w polaczeniach migdzy naszym kontynentem a reszta $wiata,
EKES w pelni popiera ambitny plan w dziedzinie liberalizacji
lotnictwa.

6.3  Aby zmaksymalizowal korzysci, Unia powinna jak
najszybciej podjaé¢ dzialania (jeszcze przed nasileniem dziatan
liberalizacyjnych migdzy rynkami wschodzacymi). Zapewni jej
to przewage wynikajaca z bycia pionierem w tej dziedzinie.
Stuzytoby to ochronie i wzmocnieniu pozycji europejskiego
rynku lotniczego w wymiarze migdzynarodowym. W prze-
ciwnym razie UE grozi kompletne pominiecie w przysziym
przeplywie globalnego ruchu lotniczego.

6.4  Pozycja lidera w liberalizacji lotnictwa mialaby réwniez
istotne znaczenie dla rozpowszechniania europejskich norm
technicznych, co mogloby przynie$¢ znaczace korzysci europej-
skiemu przemystowi lotniczemu.

6.5  EKES od dawna popiera zniesienie ograniczeii w zakresie
wlasnosci i kontroli (), aby zapewni¢ przewoznikom lotniczym
dostep do szerszej gamy inwestorow i rynkéw kapitalowych. Ze
wzgledu na znaczenie tych dwéch rynkéw, zdecydowane reali-
zowanie tej polityki powinno poczatkowo koncentrowaé si¢ na
wprowadzeniu dalszych zmian do uméw UE — USA. Moze to
potencjalnie stanowi¢ wyznacznik nowej, postchicagowskiej
epoki w lotnictwie.

6.6  Komisja bedzie musiata wykazaé, Ze skoordynowane
podejscie do negocjacji przyniesie wyniki szybciej, tak iz nie
powstang zbytnie opdznienia w korzystaniu z nadarzajacych
si¢ okazji w poréwnaniu z umowami dwustronnymi. Niestety
op6Znia si¢ podpisanie dwustronnej umowy z Brazylig. Nalezy
tez wspomnie, ze na panstwach czlonkowskich réwniez
spoczywa odpowiedzialno§¢ za wzmocnienie polityki UE
w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa.
Komisja potrzebuje silniejszego mandatu negocjacyjnego,
zwlaszcza gdy propaguje zasady rynkowe UE w rozmowach
z pafistwami i regionami, w ktorych lotnictwo dziala na
podstawie zupeknie innych norm.

6.7  Jesli jeden z bliskowschodnich przewoznikéw przejmie
indyjskie linie lotnicze, ktore borykaja si¢ obecnie z trudnosciami
finansowymi, bedzie to kolejnym ciosem dla pozycji sektora
europejskiego.

7. Poszerzanie relacji z kluczowymi partnerami

7.1  Europejska branza przewozéw towarowych i przesylek
ekspresowych, zwazywszy na jej specyfike, jest w szczeg6lnosci
poszkodowana na arenie $wiatowej ze wzgledu na surowe ogra-
niczenia zawarte w dwustronnych umowach o komunikacji
lotniczej; nalezy zatem potraktowaé ja wysoce priorytetowo
w walce z ograniczeniami dostepu do rynkéw.

7.2 EKES liczy szczegdlnie na gwaltowny postep w tworzeniu
poszerzonej jednolitej przestrzeni lotniczej obejmujgcej naszych
sgsiadow na Bliskim Wschodzie, Europe Wschodnig, Rosje,
Turcje oraz — po drugiej stronie Morza érédziemnego -
panstwa Afryki Pélnocnej. Stworzyloby to szanse rozwoju dla
lotnisk drugorzednych i regionalnych z uwagi na blisko$¢
geograficzng tych rynkéw i fakt, ze wiele z nich przezywa
boom gospodarczy. Pozytywny i pragmatyczny program wspol-
pracy z Turcjg umozliwitby poczynienie korzystnego dla
obydwu stron postgpu w rozwigzaniu konkretnych probleméw
w regionie. W szczegélnoSci nalezy rozwiazal kwestig
dwustronnej umowy o bezpieczefistwie.

7.3 Komitet zdecydowanie popiera réwniez ambitny plan
liberalizacji, ktéry bedzie realizowany z panstwami BRIC
i ASEAN. Kraje te szybko staja si¢ gléwnymi dostawcami
surowcow oraz gotowych wyrobéw i ustug, a ich spoleczenstwa
w coraz wigkszym stopniu nastawione sa na podréze. Komple-
ksowe umowy o transporcie lotniczym z Chinami, Indiami,
Japonia i Ameryka Lacinska, ktére nalezy kontynuowa¢, wyka-
zaly znaczace korzySci gospodarcze. Liberalizacja ruchu

(%) Opinia EKES-u w sprawie stosunkéw transatlantyckich w sektorze
transportu lotniczego, Dz.U. C 306 z 16.12.2009, s. 1-6.
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powietrznego dalaby przewoznikom europejskim mozliwosé
natezenia wspélpracy z innymi liniami lotniczymi w tych regio-
nach i skierowalaby dodatkowy ruch do portéw lotniczych
w Europie.

7.4 Wazne jest rowniez, by wszelkie umowy opieraly si¢ na
zasadzie wzajemnoSci i oferowaly korzysci zaréwno UE, jak
i krajom trzecim. W tym kontekscie Rosja powinna jak najszyb-
ciej wykaza¢ swoje zaangazowanie w realizacj¢ porozumienia
z 2011 r. przewidujgcego wdrozenie ,Uzgodnionych zasad
modernizacji istniejacego systemu korzystania z tras transsybe-
ryjskich”.  Komisja, ze wsparciem panstw czlonkowskich,
powinna podja¢ niezbedne dzialania, jesli zobowigzania te nie
zostang wypelnione.

7.5  Relacje z pafnstwami z Zatoki Perskiej w ostatnich latach
ograniczaly si¢ do jednostronnego procesu otwarcia rynkéw
unijnych na przewoznikéw z Zatoki Perskiej, co doprowadzito
do znaczacego zachwiania réwnowagi pod katem mozliwosci
biznesowych. Z uwagi na ryzyko dalszej utraty przewozéw,
w kolejnych negocjacjach nie zaleca si¢ skupiania uwagi na
tych panstwach.

8. Inwestycje w portach lotniczych

8.1  EKES podziela obawy Komisji w zwiazku z potrzebg
inwestowania w przepustowo$¢ portéw lotniczych. Niemniej
ten fragment wniosku wymaga dalszego wyjasnienia, jakie dzia-
fania nalezy podja¢, aby osiagnaé planowane cele; ponadto
nalezy wyrazniej wskazaé zwigzek ze wcze$niejszym wnioskiem
Komisji w sprawie pakietu dotyczacego portéw lotniczych (3).

8.2 Nalezy pilnie zagwarantowal przepustowo$¢ portow
lotniczych w Unii Europejskiej, aby nie utraci¢ konkurencyj-
nosci w stosunku do innych regionéw odnotowujacych wzrost;
pozwoli to zapobiec sytuacji przeniesienia ruchu lotniczego do
sasiednich region6w.

8.3  Straty gospodarki europejskiej zaczng sig, jeszcze zanim
popyt przewyzszy podaz. Wedlug Eurocontrol, gdy wezly
lotnicze zaczynajg wykorzystywaé ponad 75 % teoretycznej
maksymalnej przepustowosci, ich zdolno§¢ skutecznego
radzenia sobie ze ztymi warunkami pogodowymi i opdznieniami
spowodowanymi problemami operacyjnymi oraz zdolnos¢
zapewniania niezawodnych polaczen gwaltownie maleje.

8.4  Ponadto w godzinach szczytu pasazerowie placa wigcej,
niz placiliby w sytuacji wigkszej przepustowosci. Dla przykladu,
Komisja Transportu w Izbie Gmin Zjednoczonego Krélestwa
uzyskala ostatnio informacje, iz koszty taryf lotniczych dla
pasazeréw moga siggna¢ w 2030 r. nawet 1,2 mld GBP, jesli
nie rozbuduje si¢ portéw lotniczych w potudniowo-wschodniej
Anglii.

8.5  Przepustowos¢ lotnisk nalezy monitorowaé na szczeblu
UE, jak tez nalezy wdrozy¢ wytyczne unijne, ktére zapewnig
wspdlne kompleksowe ramy wladzom lokalnym rozwazajacym
programy rozbudowy portéw lotniczych.

8.6  Chol rozwijanie przepustowosci na najwiekszych lotnis-
kach jest absolutng koniecznoscia w dlugiej perspektywie,
istnieje takze potrzeba jak najlepszego wykorzystania istniejgcej
przepustowosci, zwlaszcza w odniesieniu do przydzialu czaso-
wego. Nalezy umozliwi¢ portom lotniczym reagowanie na
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zmiany podazy i popytu oraz przydzielanie czasu na start i lado-
wanie w sposob, ktéry zagwarantuje optymalne wyniki gospo-
darcze. W tym kontekscie jest wazne, aby zwigzany z przy-
dzialem czasowym aspekt pakietu dotyczacego portéw lotni-
czych () nadal sprzyjal uzyskiwaniu lepszych wynikéw
w zakresie wykorzystania przepustowosci portéw lotniczych,
dzigki uwzglednianiu lokalnej specyfiki w przydzielaniu czasu
na start i ladowanie. Dla niektérych portéw lotniczych jest to
w istocie jedyna mozliwo$¢ rozwoju w przyszlosci. Pasy star-
towe na najwigkszych lotniskach czgsto wykorzystywane sa
w maksymalnym stopniu, cho¢ pobliskie lotniska regionalne
nadal dysponujg sporg przepustowoscia.

8.7  Porty lotnicze niebedace wezltami moga tez odgrywal
wazng role w zmniejszaniu zageszczenia ruchu na gléwnych
wezlach lotniczych UE, co pozwala sektorowi europejskiemu
utrzymaé wiodaca pozycje. Ze wzgledu na czas potrzebny na
rozbudowe paséw startowych lub infrastruktury terminali na
najwigkszych lotniskach, czgstsze korzystanie z portéw lotni-
czych niebedgcych weztami oraz odpowiednie inwestowanie
w nie moga stanowi¢ szybsza odpowiedZ na problemy zwia-
zane z ograniczong przepustowos$cig. Dobrze rozwinieta siec
takich mniejszych lotnisk i lotnisk regionalnych poprawi
réwniez bezpieczenstwo pasazeréw, miedzy innymi gwaran-
tujac zapewnienie sieci lotnisk awaryjnych badz zastgpczych
na wypadek pogorszenia pogody lub wystapienia innych przy-
czyn.

8.8  EKES ponawia takze apel o bezzwloczne wprowadzenie
jednolitego obszaru ochrony, co wygeneruje spore oszczednosci
zardbwno kosztéw ponoszonych przez przewoznikow lotni-
czych, jak i czasu podrézujacych. Temat ten powinien zostaé
potraktowany priorytetowo i oméwiony z kluczowymi partne-
rami.

9. Jednolita przestrzefi powietrzna | SESAR

9.1  Aby jednolita europejska przestrzei powietrzna stala si¢
faktem, potrzeba  funkcjonalnych  blokéw  przestrzeni
powietrznej (FAB). Wszystkie FAB mialy by¢ operacyjne
4 grudnia 2012 r. Majac na uwadze znaczenie tej kwestii dla
optymalizacji zapewniania stuzb zeglugi powietrznej i dla
skutecznego zarzadzania natezeniem ruchu powietrznego,
Komisja musi koniecznie rozpoczaé postgpowanie przed Trybu-
nalem Sprawiedliwo$ci wobec panistw cztonkowskich, ktére nie
zrealizowaly wyznaczonych celow.

9.2 Szybkie i spdjne wdrozenie wnioskéw Komisji moze
postuzy¢ zréwnowazonemu wzrostowi tego sektora i tym
samym w pelni przyczyni¢ si¢ do ozywienia gospodarki euro-
pejskiej.

10. Instrumenty, ktére nalezy zastosowac

10.1  Kompleksowe umowy o komunikacji lotniczej z krajami
sasiadujgcymi oraz gléwnymi partnerami o podobnych zapatry-
waniach powinny obejmowa¢ kwestie synchronizacji warunkow
stwarzanych przez przepisy prawa dla uczciwej konkurencji
i zréwnowazonego rozwoju branzy lotniczej, w tym kluczowe
aspekty, takie jak bezpieczenstwo, ochrona, $rodowisko i prze-
pisy gospodarcze.
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10.2  Nie jest jeszcze jasne, jaka forme mialby przyjaé propo-
nowany mnowy instrument ochrony intereséw europejskich
przed nieuczciwymi praktykami; powinien on niemniej przypo-
mina¢ szerzej zakrojona procedure dochodzenia roszczen skie-
rowang przeciwko ,ukrytym dotacjom” odzwierciedlanym
w cenach. Przypuszczalnie uzyskalby on cigzar prawny dzigki
Jklauzulom o uczciwej  konkurencji”  uwzglednianym
w umowach, ktére Komisja zamierza podpisa¢ z panstwami
trzecimi.

10.3  Komisja stusznie wskazuje, ze zapewnianiu réwnych
warunkéw w skali migdzynarodowej musza towarzyszy¢
podobne wysitki w Europie. Europejski sektor lotniczy podlega
coraz wigkszym obciazeniom i niespéjnosciom regulacyjnym.
W komunikacie wérdéd elementéw zakl6cajacych konkurencje,
ktorymi nalezy si¢ zajaé, stusznie wymieniono podatki nakla-
dane na sektor lotnictwa, niestosowng pomoc pafistwa, zatlo-

Bruksela, 17 kwietnia 2013 r.

czenie lotnisk i przestrzeni powietrznej, odpowiedzialnos¢ zwia-
zang z ochrong konsumentéw oraz koszty emisji dwutlenku
wegla.

10.4  Unijny system handlu uprawnieniami do emisji (ETS)
zastuguje na szczegblng uwage. Okazal si¢ bardzo sporng
kwestia w dyskusjach nad polityka w zakresie zewngtrznych
stosunkéw w dziedzinie lotnictwa. Chiny i Indie odmowily
przestrzegania jego zasad, a Kongres USA przyjal prawo zaka-
zujgce amerykanskim przewoznikom lotniczym przestrzegania
tych norm unijnych. Cho¢ zapewnienie zréwnowazenia $rodo-
wiskowego ma fundamentalne znaczenie, UE musi da¢ ICAO
mozliwo$¢  wypracowania globalnego rozwigzania, ktére
wszystkie kraje partnerskie beda mogly zaakceptowal jesienia
2013 r. na forum Zgromadzenia ICAO, gdyz w przeciwnym
razie unijny sektor lotniczy bedzie musial zmierzy¢ si¢ z nieko-
rzystnymi warunkami konkurengji (%).

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Henri MALOSSE

(>} Zob. takze opinia EKES-u ,Unijny system handlu przydziatami emisji
gazéw cieplarnianych w lotnictwie”, 697 final 2012/0328 (COD),
Kat. B1.
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