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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie zintegrowanej polityki UE
w dziedzinie lotnictwa

(opinia rozpoznawcza)

(2016/C 013/25)

Sprawozdawca: Jacek KRAWCZYK

Dnia 2 marca 2015 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
postanowita zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

zintegrowanej polityki UE w dziedzinie lotnictwa
(opinia rozpoznawcza).

Sekgcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoteczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ dnia 31 sierpnia 2015 r.

Na 510. sesji plenarnej w dniach 16 i 17 wrzesnia 2015 r. (posiedzenie z dnia 17 wrze$nia 2015 r))
Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 97 do 3 (nikt nie wstrzymat si¢ od glosu)

przyjat nastepujaca opinig:

1. Whioski i zalecenia

1.1.  Konkurencyjno$¢ sektora lotnictwa UE jest zagrozona, jesli cala sie¢ wartosci europejskiego sektora lotniczego nie
jest w stanie konkurowaé w zglobalizowanej gospodarce. W zwigzku z tym ,ogromne znaczenie ma wigksza
intermodalno$¢, lepszy poziom polaczen, wydajniejsze wykorzystanie mniejszych wezléw lotniczych i regionalnych
portéw lotniczych oraz optymalizacja proceséw” (*).

1.2.  Komisja Europejska (Komisja) opracowala szereg inicjatyw regulacyjnych dotyczacych sieci wartosci sektora
lotnictwa w UE; dokonala przegladu wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych
i przedsigbiorstw lotniczych, wydata pakiet w sprawie portéw lotniczych oraz prawodawstwo majace przynie$¢ postepy
w tworzeniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, ale potrzebne beda dalsze dzialania, by zapewni¢ pelne
wdrozenie prawodawstwa UE w dziedzinie lotnictwa przez panstwa cztonkowskie.

1.3.  Sektor lotnictwa UE znalazt si¢ na rozdrozu: bez motywujacej i spdjnej strategii moze mie¢ dalsze trudnosci
z zapewnianiem niezawodnych polaczen dla obywateli, handlu i turystyki, przez co moze utraci¢ swe znaczenie
gospodarcze i potencjal wzrostu. Nie w kazdym przypadku bedzie to jednak wymagato przyjecia nowego prawodawstwa.
EKES ponownie wzywa Komisj¢ do dolozenia wigkszych staran, aby zagwarantowa¢ wdrazanie obowiazujacego
prawodawstwa UE.

1.4, W S$wietle rozdrobnienia branzy przedsigbiorstw lotniczych, rosnacej konkurencyjnosci wezldow lotniczych
potozonych poza UE, powolnych postepéw we wdrazaniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i coraz wigkszego
ryzyka braku wystarczajacej iloSci polaczen z mniejszymi i/lub peryferyjnymi regionami, strategia Komisji dla sektora
lotniczego UE powinna opiera¢ si¢ na przekonujacej wizji dotyczacej tego, jak najlepiej promowaé konkurencyjno$é Europy
bez zakl6cania konkurencji ani oslabiania stosunkéw spotecznych i stosunkéw pracy.

1.5.  EKES jest zdania, ze Komisja powinna ustalié, co jest motorem konkurencyjnoéci, i oprze¢ swojg strategi¢ na
korzysciach ekonomicznych, jakie lotnictwo stwarza dla Europy, jak réwniez na wartosciach spotecznych i ekologicznych,
ktore sg charakterystyczng cechg Unii Europejskiej.

1.6.  EKES wzywa Komisj¢ do zadbania o to, by do konkurujacych ze sobg podmiotéw z UE i spoza UE stosowano
poréwnywalne miedzynarodowe normy i standardy. Nalezy takze uwzgledni¢ promowanie migdzynarodowego stosowania
zasad uczciwej konkurencji, jak réwniez podstawowych konwencji MOP. Moze to obejmowac przeglad obowigzujgcych
przepiséw regulujacych udzial zainteresowanych stron w migdzynarodowych negocjacjach.

()  DzU.C 230z 14.7.2015,s. 17.
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1.7.  EKES uwaza, Ze strategia w dziedzinie lotnictwa, kt6ra nalezy wypracowad, musi opierac si¢ na konstruktywnym
dialogu spolecznym. Na poziomie UE inicjatywy podejmowane przez instytucje UE w dziedzinie lotnictwa cywilnego
nalezy konsultowa¢ z komitetem sektorowego dialogu spolecznego ds. lotnictwa cywilnego. Na poziomie krajowym istnieje
szereg przepisow, ktére powinny zostal wdrozone w celu zabezpieczenia warunkéw spotecznych i warunkéw pracy oraz
zapobiezenia zakldceniom konkurencji powodowanym przez wykorzystywanie tanich bander. Cho¢ kompetencje Unii
Europejskiej sa ograniczone w tej dziedzinie, Komisja powinna zrobi¢ wszystko, co w jej mocy, by budowac silne wsparcie
dla jej inicjatyw ze strony partneréw spolecznych na poziomie UE i panstw czlonkowskich.

1.8.  EKES zaleca réwniez, aby Komisja przeprowadzila z nim konsultacje w sprawie trwajacego opracowywania
i wdrazania wytyczonej przez Komisj¢ strategii w dziedzinie lotnictwa. EKES uruchomi oddzielny projekt umozliwiajacy
przydzielenie odpowiednich zasobdéw i specjalistow.

1.9.  EKES wzywa wszystkie zainteresowane strony w sektorze lotnictwa, by zaangazowaly si¢ we wdrazanie nowej
strategii UE w dziedzinie lotnictwa. Dopiero po przezwyciezeniu partykularyzméw w sieci wartosci europejskiego sektora
lotnictwa mozliwe bedzie odzyskanie rozmachu i ponownie zainicjowanie warto$ciowych gospodarczych i spotecznych
dzialai przyczyniajacych si¢ do rozwoju UE. Czynnikiem niezbednym jest silne polityczne przywdédztwo Komisji
Europejskie;j.

1.10.  Szczegdlowe zalecenia zawiera takze pkt 3 niniejszej opinii.

2. Wprowadzenie: Gospodarczy wymiar lotnictwa determinuje strategi¢ i wplywa na pilng potrzebe podjecia dzialan

2.1.  Korzysci tworzone przez system transportu lotniczego dotycza nie tylko bezposrednio sektora lotnictwa. Oprocz
zapewniania sieci polgczen i mobilnosci ludziom i przedsigbiorstwom obejmuja one: handel i turystyke, zapewnienie
inwestycji, dostarczanie sily roboczej, a takze poprawe wydajnosci i innowacyjnosci, co przyczynia si¢ do dobrobytu
spoleczenstwa.

2.2.  Szacuje si¢, ze w 2012 r. w Europie sektor transportu lotniczego bezposrednio przyczynit si¢ do powstania 2,6 mln
miejsc pracy, a wydatki turystéw, ktorzy przybywali do miejsca przeznaczenia drogg powietrzna, przyniosty dodatkowe
4,7 mln nowych miejsc pracy i 279 mld USD PKB.

2.3, Produkcja sprzetu i oprogramowania lotniczego w Europie spelnia najwyzsze $wiatowe standardy innowacji. To
samo dotyczy obecnie innowacji w organizacji ruchu lotniczego, procedurach, rozwoju biznesu i zarzadzaniu.

2.4, Ze wzgledu na to, ze ruch lotniczy jest motorem wzrostu gospodarczego, oczekuje sig, ze do 2020 r. wysoko$¢
facznego wplywu przedsigwzigcia SESAR (przedsigwzigcie technologiczne w ramach projektu Single European Sky (SES) —
jednolita europejska przestrzen powietrzna) na PKB wyniesie 419 mld EUR, powstanie tez okolo 42 tys. dodatkowych
miejsc pracy.

2.5.  UE opracowala ramy prawne europejskiego rynku lotniczego:

2.5.1.  Projekt jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej rozpoczal sic w 2004 r., zostal zaktualizowany
w czerwcu 2008 r. za pomocg rozporzadzenia SES I1i w 2013 r. — za pomocg inicjatywy SES II +. Gléwnym celem jest
reforma systemu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie, by poradzi¢ sobie z ciaglym wzrostem natezenia ruchu
lotniczego i liczby operacji lotniczych w jak najlepszych warunkach pod wzgle;dem bezp1eczenstwa a jednoczesnie
optacalnosci, efektywnosci lotu i ekologicznosci (zob. opinie EKES-u TEN/504 (%) i TEN/354 (%)).

2.5.2.  Pakiet dotyczacy portéw lotniczych — w dniu 1 grudnia 2011 r. Komisja Europejska przyjela kompleksowy
pakiet $rodkéw majacy na celu rozwigzanie problemu niewystarczajacej przepustowosci europejskich portéw lotniczych
oraz poprawe jakosci us}u‘g dla pasazeréw. Parlament Europejski przyjat te wnioski ustawodawcze w grudniu 2012 r. (zob.
opinia EKES-u TEN/475 (%)

() DzU.C198z10.7.2013, s. 9.
()  DzU.C 376z 22122011, s. 38.
()  DzU.C181z21.6.2012,s. 173.
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2.5.3.  Wlgczenie lotnictwa do unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) w 2012 r. — Komisja
Europejska wprowadzita program oparty na handlu uprawnieniami do emisji. Gdy wynik obrad Zgromadzenia ICAO
(Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego) w 2013 r. okazal si¢ niezadowalajacy, UE przyjeta zmodyfikowana
wersje ETS, ktora tymczasowo ma zastosowanie tylko do lotéw wewnatrzunijnych, w oczekiwaniu na wynik obrad
Zgromadzenia ICAO w 2016 r.

2.5.4. Przeglad zasad pomocy panstwa — przyjety przez Komisje w lutym 2014 r. w celu aktualizacji
i unowocze$nienia wczesniejszych rozporzadzen z lat 1994 i 2005. Kluczowe elementy obecnych wytycznych okreslaja
nowe kryteria kwalifikacji portéw lotniczych do uzyskania pomocy panistwa, jak réwniez pomocy na rozpoczecie
dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych uruchamiajacych nowe pofaczenia (zob. opinia EKES-u CCMI/125 (%)).

2.5.5.  Przepustowos$¢ portéw lotniczych — zgodnie z komunikatem Komisji z 2007 r. pt. ,Plan dzialania w zakresie
przepustowosci, efektywnosci i bezpieczenstwa portéw lotniczych w Europie” na okres pigciu lat utworzono Wspdlnotowe
Centrum Monitorowania Przepustowo$ci Portéw Lotniczych, ktére w latach 2008-2013 odegralo kluczowa rolg
w realizacji tego planu. Centrum Monitorowania umozliwilo zainteresowanym stronom przedstawienie Komisji
wartoé/ciowygh opinii, w tym wymiang najlepszych praktyk oraz politycznych rozwigzan probleméw (zob. opinia EKES-
u TEN/552(%)).

2.5.6.  Ochrona konsumentéw — w marcu 2013 r. Komisja Europejska zapowiedziala pakiet srodkéw aktualizujacych
prawa pasazeréw linii lotniczych z myslg o czterech gléwnych obszarach: wyjasnianie niepewnosci prawnych, nowe prawa,
egzekwowanie, procedura skfadania skarg i sankcje, nieproporcjonalne obcigzenia finansowe.

2.5.7.  Sa to tylko niektére z dzialan, strategii i projektéw realizowanych przez UE w dziedzinie lotnictwa. Komisja
poglebita ponadto wspdlprace z unijnymi i europejskimi agencjami takimi jak EASA i Eurocontrol, a takze rozwingta
szeroki zakres dzialaii zwigzanych z migdzynarodowym wymiarem transportu lotniczego UE.

2.6.  EKES jest zdania, ze UE potrzebuje zintegrowanej strategii w dziedzinie lotnictwa.

2.6.1.  Z politycznego punktu widzenia strategia UE w dziedzinie lotnictwa musi zatem zwickszy¢ efektywnos¢ sektora
lotnictwa w Europie oraz wzmocni¢ pozycje negocjacyjng na szczeblu miedzynarodowym. Wymaga to woli politycznej,
wizji i odwagi, by osiagna¢ réwnowage miedzy wymogami suwerennosci a potrzebg kompromisu.

2.6.2.  Pod wzgledem gospodarczym strategia powinna prowadzi¢ do stworzenia lepszej sieci wartosci sektora lotnictwa,
ktory bedzie stymulowaé dobrobyt i wzrost gospodarczy w calej Europie.

2.6.3.  Od strony prawnej strategia powinna zapewni¢ silne ramy regulacyjne na poziomie makro i stabilno§¢
planowania na poziomie mikro; pod katem proceduralnym za$§ powinna zachgcaé wszystkie zainteresowane strony do
udzialu w jej opracowywaniu i wdrazaniu.

2.7. W opinii EKES-u sektor lotnictwa UE pilnie potrzebuje takiej strategii, gdyz europejska sie¢ wartosci jest
nieskuteczna. Lotnictwo nie zapewnia mozliwych impulséw do rozwoju gospodarczego; tymczasem wiele rzadéw panstw
niebedacych czlonkami UE przystosowuje swe systemy lotnictwa do geopolitycznych zmian w dziedzinie rozwoju i do
wymagan gospodarki zglobalizowanej. Tendencja ta moze zostal zatrzymana tylko wtedy, gdy zostanie wdrozona silna
prorynkowa strategia oparta na europejskich wartosciach.

2.7.1.  Europejskie wezly i przedsigbiorstwa lotnicze nie uczestnicza w rozwoju ruchu lotniczego w takim stopniu,

w jakim moglyby w nim uczestniczy¢, gdyby poruszaly si¢ w sprzyjajacym Srodowisku regulacyjnym. Brak skutecznej

koordynacji przestrzeni powietrznej prowadzi do wytyczania okreznych tras i niepotrzebnie wysokiego poziomu emisji
0,.

2.7.2.  Istnienie licznych proceséw certyfikacji, ktére moga prowadzi¢ do rozbieznych wynikéw, utrudnia rozwoj
innowagji i zniechgca do inwestycji w europejskie produkty lub do wykorzystania takich nowych produktéw w Europie.

()  DzU.C 451z 16.12.2014, s. 123.
() DzU.C 230z 14.7.2015,s. 17.
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2.7.3. Wobec braku wspdlnej strategii mozliwosci zapewnienia rozwoju europejskich przedsiebiorstw lotniczych poza
UE zostaja utracone i w panstwach czlonkowskich UE nadal bedzie utrzymywala si¢ tendencja do realizacji wlasnych
interesow, nawet jesli ogdélne zyski dla UE bylyby wicksze niz suma zyskow jej poszczegdlnych elementéw.

2.7.4. W kontekscie gospodarki zglobalizowanej i geopolitycznego przesuni¢cia rozwoju ruchu w kierunku Azji,

podzielona UE nadal bedzie tracila na znaczeniu i migdzynarodowej pozycji. Standardy europejskie, wspdlne wartosci jej
obywateli, firm i panstw czlonkowskich straca na atrakcyjnosci jako wyznaczniki standardéw miedzynarodowych.

2.7.5.  EKES przychylnie przyjal zapoczatkowanie przez Komisje Europejska publicznych konsultacji na temat , pakietu
lotniczego stuzacego poprawie konkurencyjnosci sektora lotnictwa UE”. Szeroki oddzwigk zwigkszy wiarygodnosé
i znaczenie wniosku dotyczacego komunikatu w sprawie pakietu lotniczego.

3. Co dalej: strategia w dziedzinie lotnictwa jako czynnik promujacy stymulatory konkurencyjnosci

EKES okreslil sze§¢ czynnikéw, ktére wyznaczajg poziom konkurencyjnosci Europy. Aby strategia UE zostala pomyslnie
wdrozona, powinna wykorzystywa¢ te czynniki.

3.1. Bezpieczeristwo

3.1.1.  Kluczowym filarem zréwnowazonej strategii UE w dziedzinie lotnictwa jest bezpieczenstwo. Mimo ze lotnictwo,
w szczegolnosci europejskie, stanowi najbezpieczniejszy Srodek transportu, nie nalezy spoczywaé na laurach.

3.1.2.  Sprawg najwyzszej rangi jest dalsze wzmocnienie roli i zasobéw EASA jako centralnej agencji ds. zarzadzania
bezpieczenstwem, certyfikacji produktéw lotniczych i nadzoru nad wlasciwymi organizacjami na szczeblu krajowym.
W tym kontekscie nalezy zwigkszy¢ zdolnosci EASA do koordynacji dziatan ze wszystkimi zainteresowanymi stronami —
nie tylko w odniesieniu do incydentéw zwigzanych z lotnictwem — w celu poprawy norm bezpieczenistwa, na przyklad
poprzez dokonanie przegladu przepisow bezpieczenstwa, polozenie nacisku na szkolenie i unikanie zbednej regulacji oraz
promowanie ,kultury sprawiedliwosci” [zasady just culture].

3.1.3.  Profesjonalizm i fachowo$¢ EASA jest uznawana w skali miedzynarodowej; EASA wypracowala sobie pozycje
niemal réwnowazng z amerykanskg Federalng Administracja Lotnictwa Cywilnego. Wdrozenie tak zwanych czarnych list
przedsigbiorstw lotniczych i/lub rzadéw spoza UE niespetniajacych wymogéw ma zasadnicze znaczenie nie tylko dla
bezpieczenstwa europejskiej przestrzeni powietrznej i pasazerdw, ale stanowi takze warunek wstepny spelnienia
najwyzszych miedzynarodowych norm bezpieczefistwa. Strategia w dziedzinie lotnictwa powinna wykorzystaé te
osiggniecia. Komisja powinna réwniez ponownie oceni¢ standardy pracy i mozliwe zagrozenie dumpingiem socjalnym
(zob. opinia EKES-u TEN/565 (*)).

3.2. Zrownowazonosé

3.2.1.  Kolejnym czynnikiem wskazujagcym na solidno$¢ strategii UE w dziedzinie lotnictwa jest mozliwo$¢ zapewnienia
zréwnowazonego funkcjonowania sektora.

3.2.2.  Partnerzy spoleczni, zainteresowane strony i partnerzy miedzynarodowi w sektorze publicznym oraz prywatnym
muszg polega¢ na wiarygodnej, niezawodnej polityce EU w dziedzinie lotnictwa, opartej na spdjnej i silnej strategii.
Zréwnowazono$¢ obejmuje zatem czynniki gospodarcze, jak rowniez mozliwo$¢ osiggania przez poszczegélne podmioty
konkurencyjne sukceséw na ich rynkach. Sukces gospodarczy i handlowy to jednak za malo, jedli strategia w dziedzinie
lotnictwa nie bedzie miala zréwnowazonego charakteru pod wzgledem Srodowiska i kwestii spotecznych.

3.2.3.  Pokonywanie trudnosci zwigzanych ze zréwnowazonosScia w kontekscie globalnym, a jednoczesnie uznanie
potrzeby przestrzegania okre$lonych wymogéw, przepiséw i struktur UE jest mozliwe tylko w przypadku przyjecia
podejscia calosciowego oraz skoordynowania dzialan zainteresowanych stron w UE pod katem jednakowo rozumianych
celoéw strategicznych.

() Opinia EKES-u TEN/565 — Dumping socjalny w lotnictwie cywilnym, Zobacz s. 110 niniejszego Dziennika Urzedowego.
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3.2.4.  Utworzenie jednolitego europejskiego rynku lotniczego doprowadzilo do wyzwolenia dynamiki, ktéra
w gwaltowny sposob oddziatuje na strukturalne zmiany rynkowe, takie jak transgraniczne przejecia, quasi polaczenia
linii lotniczych, powstawanie holdingéw i strategiczne inwestycje w porty oraz przedsigbiorstwa lotnicze przez firmy
z panstw niebedacych czlonkami UE. Ta sytuacja ma réwniez wplyw na role instytucji UE. W konsekwencji Komisja
powinna dokonac przegladu obecnych modeli zarzadzania i opracowa¢ propozycje, ktére umozliwig przystosowanie tych
modeli do realiéw instytucjonalnych i rynkowych.

3.2.5. W dziedzinie zarzadzania ruchem lotniczym nalezy dokona¢ weryfikacji powigzan migdzy kierownikiem procesu
wdrazania a kierownikiem sieci. Organ weryfikujacy skuteczno$¢ dzialania powinien dziata¢ pod wyraznym
przywédztwem Komisji.

3.3. Konkurencyjnos¢ przez innowacyjnos¢ i digitalizacje

3.3.1.  Digitalizacja stanowi podstawowy czynnik napedowy innowacji, zmian w kierunku oczekiwan pasazeréw,
szerszego zastosowania dronéw oraz zindywidualizowania i innowacyjnosci produktow. Zasadnicze znaczenie ma ujgcie
przez Komisje pozytywnych skutkoéw digitalizacji jako gléwnego priorytetu strategii w dziedzinie lotnictwa w celu
promowania i wdrazania wszechstronnej i zintegrowanej polityki transportowe;.

3.3.2.  Przedsigbiorstwa i porty lotnicze opracowaly innowacyjne rozwigzania biznesowe w celu uzyskania dostepu do
nowych Zrédet dochodéw, zwigkszenia wydajnosci dzialania oraz wydzielenia i faczenia $wiadczonych ustug w celu
ograniczenia utowarowienia ich produktu i oferowania ustug zindywidualizowanych.

3.3.3.  Strategia UE w dziedzinie lotnictwa powinna bazowa¢ na tych osiagnigciach z mysla o zapewnieniu UE pozycji
lidera w zakresie szerzej pojmowanych innowacji. Wykorzystanie przedsigwziecia SESAR jako narzedzia technologicznego
powinno zosta¢ rozszerzone w dazeniu do stymulowania konkurencyjnosci i promowania wzrostu gospodarczego.

3.3.4.  Drony stanowig obecnie najwigksze wyzwanie, jesli chodzi o potrzebe i ograniczenia innowacji. Rozpowszech-
nianie dronéw do uzytku wojskowego, komercyjnego i prywatnego naklada pewne wymagania, szczegélnie w odniesieniu
do bezpieczenstwa ruchu powietrznego i ogélnie bezpieczenstwa, ochrony prywatnosci oraz przepisdw w sprawie
certyfikacji i koncesji na ich uzytkowanie, aby wymieni¢ tylko kilka z nich. Je$li opracowywanie i zastosowanie drondéw
bedzie odpowiednio promowane, Europa moze zaja¢ pozycje lidera w tym zakresie (zob. opinia EKES-u TEN/553).

3.3.5.  Nalezy faktycznie wypromowaé Europe jako §wiatowy ekologiczny wezel lotniczy, a badania i rozwéj powinny
prowadzi¢ w kierunku produkcji na szeroka skale ekologicznego paliwa lotniczego do silnikéw odrzutowych w UE.

3.4. Wymiar spoleczny

— Zgodnie z programem prac Komisji na 2015 r. priorytetem powinno by¢ tworzenie miejsc pracy w gospodarce UE,
w tym w sektorze lotnictwa. Zaréwno istniejace, jak i nowo tworzone stanowiska pracy powinny odpowiadaé
najlepszym europejskim standardom.

— Sukces europejskiego lotnictwa zalezy od umiejetnosci i kwalifikacji pracownikéw. Dlatego nalezy przyjaé Srodki, ktore
zwigkszg atrakcyjno$¢ tego sektora i zapobiegng odplywowi z niego wykwalifikowanych pracownikéw lub
poszukiwaniu przez nich pracy w innych cze$ciach $wiata (,drenaz mézgéw”).

— Inicjatywy podejmowane przez instytucje UE w dziedzinie lotnictwa cywilnego nalezy konsultowal z komitetem
sektorowego dialogu spolecznego ds. lotnictwa cywilnego jako wspélnym przedstawicielem pracodawcow
i pracownikéw. Konsultacje umozliwig wystuchanie opinii partneréw spolecznych i zwigkszg prawdopodobiefistwo
uzyskania ich poparcia.

— Wszelkie porozumienia w dziedzinie polityki zewnetrznej UE w zakresie lotnictwa powinny zapewniaé, by
uwzgledniono zasady MOP i znaleziono wszechstronnie akceptowany sposob zagwarantowania ich przestrzegania
(zob. opinia EKES-u TEN/500).
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3.5. Doskonalo$¢ operacyjna

3.5.1.  Sukces strategii UE w dziedzinie lotnictwa mozna mierzy¢ stopniem, w jakim zacheca ona poszczegdlne
zainteresowane strony w sektorach publicznym i prywatnym do osiggania doskonalosci. Im wigksza jest réznica migdzy
obecna sytuacjg a optymalng doskonatoscig operacyjng, tym mniej konkurencyjne bedzie europejskie lotnictwo na szczeblu
miedzynarodowym. Ta zasada ma zastosowanie do zarzadzania przestrzenig powietrzna, efektywnosci portéw i linii
lotniczych, a takze sprawnej wspolpracy migdzyinstytucjonalnej w Europie.

3.5.2.  Kluczowe wskazniki skutecznosci dzialania wskazuja, ze wyniki nie s3 optymalne z powodu rozbieznego
podejscia poszczeg6lnych krajow, co przyczynia si¢ do fragmentacji jednolitego europejskiego rynku lotniczego. Konieczne
jest znalezienie kompromisu miedzy uzasadnionymi krajowymi interesami prawnymi i politycznymi a zdolnoscig
zainteresowanych stron do osiagnigcia optymalnej doskonalosci operacyjne;.

3.5.3.  ,Musimy odrobi¢ zadanie domowe”. Funkcjonalna i skuteczna jednolita europejska przestrzei powietrzna jest
niezbednym warunkiem osiggniecia trwalej konkurencyjnosci europejskiego sektora lotnictwa. Przezwyci¢zenie kryzysu
przepustowosci portéw lotniczych musi by¢ integralna czescig rozwiazania.

3.5.4.  Polityka UE w dziedzinie lotnictwa nie moze ogranicza¢ si¢ do przestrzeni powietrznej UE — przez swoj charakter
lotnictwo UE ma wplyw na caly region geograficzny Europy. Europejskie rzady i zainteresowane strony z panstw
niebedacych czlonkami UE nalezy zatem traktowac jako naturalnych partneréw UE, ktérych nalezy wiaczy¢ w konsultacje
pod przewodnictwem Komisji Europejskiej i uwzgledni¢ w kompleksowej polityce UE w dziedzinie lotnictwa. Ciggly
rozwdj repozytorium organizacji Eurocontrol i gromadzenie do§wiadczen w centralnym zarzadzaniu ruchem lotniczym
jest pierwszorzednym przykladem tworzenia powiazan miedzy narzedziami zarzadzania Zegluga powietrzng pafstw
cztonkowskich UE oraz innych narodéw europejskich.

3.5.5.  Nalezy nie tylko wprowadzi¢ zasade jednolitego obszaru kontroli w calej UE, lecz réwniez rozwazy¢ jej
wprowadzenie w innych krajach. Powinno si¢ takze umozliwi¢ wzajemne uznawanie norm przez kraje stosujace podobng
strategie, co przyczynitoby si¢ do powstania zréwnowazonego globalnego systemu ochrony, w ktérym wszystkie wysitki
bylyby skierowane na realne zagrozenie (°).

3.6. Siec polgczeri (connectivity)

3.6.1.  Sektor lotnictwa przeobrazil sic w sie¢ wartosci sektora lotniczego obejmujacg firmy, ktore sg wzajemnie
powiazane w celu wspélnego wypracowywania tych wartosci. Jednolity rynek lotniczy ulatwit rozwdj wysoce efektywnych
paneuropejskich przedsi¢biorstw lotniczych i ich grup; rozwijaja si¢ tez niszowi przewoznicy. Trwaly sukces tych
przedsigbiorstw lotniczych ,nastepnej generacji”, jak réwniez linii opartych na innych modelach biznesowych, zalezy od
sieci wydajnych dostawcéw ukierunkowanych na rynek.

3.6.2. Taka sie¢ wzajemnie powiazanych przedsi¢biorstw lotniczych, portéw lotniczych, firm obslugi naziemnej,
organizacji zarzadzania ruchem lotniczym itd. tworzy miejsca zatrudnienia nie tylko w sektorze, ale tez w regionach
i spolecznosciach polaczonych dzigki niemu. Im wigkszy zakres polaczen, tym wigksze jest ich znaczenie dla regionu czy
spolecznoci, z powodu ich atrakcyjnosci dla turystyki i handlu, i tym wigksza jest warto$c sieci polaczent dla gospodarki.

3.6.3.  Wydajny scktor lotniczy jest wigc czynnikiem ulatwiajacym osiaganie wzrostu gospodarczego. Skuteczna
strategia UE w dziedzinie lotnictwa powinna zatem mieé¢ na celu zintensyfikowanie wzrostu gospodarczego przez
stworzenie warunkéw do zmniejszenia kosztéw zewnetrznych, ktére maja wplyw na dziatalno$¢ sektora w UE, oraz do
rozwoju sektora na arenie miedzynarodowej.

3.7. Migdzynarodowy transport lotniczy

3.7.1.  Lotnictwo jest jednym z niewielu sektoréw ustug, ktére konkuruja nie na szczeblu lokalnym, lecz §wiatowym.
Dlatego tez koszty produkcji, dostepne wsparcie polityczne oraz fundusze przyznawane liniom lotniczym z panstw
niebedacych czlonkami UE, lecz odmawiane przewoznikom z UE, majg wplyw na europejska konkurencyjnosc¢.

) Dz.U.C 100 z 30.4.2009, s. 39.
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3.7.2.  Unia Europejska ma globalnie niezréwnang site. Mimo wewnetrznej réznorodnoci — ale takze w jej wyniku — UE
wypracowata mechanizmy rozwiazywania konfliktéw, programy zatwierdzania pomocy panstwa, procedury dialogu
spolecznego i normy bezpieczenstwa, ktére wraz z innymi normami tworza zbiér wartosci wspdlny dla ponad 500 min
obywateli oraz firm jednego z najpotezniejszych, stabilnych i wplywowych regionéw gospodarczych na $wiecie. Dostep do
tego rynku to wyjatkowo atrakcyjna perspektywa dla przedsigbiorstw spoza UE.

3.7.3.  Strategia UE w dziedzinie lotnictwa powinna by¢ oparta na tych standardach i poprzez skoordynowane i oparte
na wspoldzialaniu negocjacje prowadzi¢ do ich akceptacji w panstwach trzecich. UE zawarla juz funkcjonujacg umowe
lotniczg UE-USA, obejmujaca postanowienia umozliwiajace obu stronom dalsze dopracowanie konsensusu w sprawie
rozszerzania i wspdlnego wdrazania tych standardéw, a nawet ich wprowadzania w panstwach trzecich. Kompleksowa
i zintegrowana polityka w dziedzinie lotnictwa powinna zatem zmierza¢ do wykorzystania obecnych instrumentéw, takich
jak wspdlny komitet UE-USA, jako $rodka, ktéry doprowadzi do tego, Ze podobnie myslace narody z calego §wiata uznaja
wspdlnie, ze zréwnowazone lotnictwo jest uwarunkowane poszanowaniem podstawowych wartosci. UE i USA mogg objaé
wiodgcg role w ustanawianiu $wiatowych standardéw (w tym SESAR/NextGen).

3.7.4.  Szczegllnie w obszarze stosunkéw zewnetrznych nie wystarczy zapewnié, by wszystkie panstwa cztonkowskie
i wszystkie zainteresowane strony z sektora prywatnego byly zaangazowane w rozmowy na wszystkich etapach. Kluczowe
znaczenie ma zagwarantowanie zaangazowania i udzialu w konsultacjach zwlaszcza tych podmiotéw, ktére sa konkretnie
zainteresowane danymi rynkami w wymiarze regionalnym, globalnym lub sektorowym, by zapewni¢ trwala akceptacje
zintegrowanej, kompleksowej polityki w dziedzinie lotnictwa. Lotnictwo moze wzmacniaé rozwéj gospodarczy tylko
wtedy, gdy dzialania DG MOVE be¢da w pelni wspierane przez inne dyrekeje, takie jak REGIO, TRADE i COMP.

3.7.5. W gospodarce zglobalizowanej z pewnoscig nalezy dokladnie zweryfikowal i ponownie przemysle¢ przepisy
dotyczace wlasnosci i nadzoru. W ramach przysztosciowej strategii UE w dziedzinie lotnictwa nalezy rozwazy¢ kodyfikacje
zasad Unii Europejskiej dotyczacych uczciwej konkurencji, co wzmocni akceptacje takich norm przez przewozZnikéw
z panstw niebedacych czlonkami UE, jako $rodka zapewnienia uczciwej konkurenci na zliberalizowanych rynkach. W celu
lepszego zrozumienia tej kwestii EKES zaleca, aby Komisja rozwazyla oddzielnie rézne warianty mozliwych zmian
obecnych wymogéw dotyczacych wlasnosci i nadzoru. Propozycje powinny by¢ poparte dalszymi badaniami i analizami.

Bruksela, dnia 17 wrze$nia 2015 r.
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Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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