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EUROPEJSKA STRATEGIA ROZWOJU LOTNICTWA

I. WSTEP — PRZENIESIENIE LOTNICTWA NA WYZSZY POZIOM
1.1 Dlaczego lotnictwo ma znaczenia dla UE?

Lotnictwo jest silnym motorem wzrostu gospodarczego, zatrudnienia, handlu i mobilnosci w Unii
Europejskiej. Odgrywa ono istotng rolg w gospodarce UE i wzmacnia jej pozycje Swiatowego lidera.
Strategia rozwoju lotnictwa jest potrzebna, aby europejski sektor lotniczy pozostal konkurencyjny i
czerpat korzysci z szybko si¢ zmieniajgcej i rozwijajacej gospodarki swiatowej. Niniejsza strategia w
zakresie lotnictwa wniesie zatem istotny wklad w realizacje gtéwnych priorytetow Komisji
Europejskiej.

Unijny sektor lotnictwa zatrudnia bezposrednio od 1,4* do 2° mln 0sdb, a bezposrednio lub posrednio
zapewnia od okoto 4,8° do 5,5* mIn miejsc pracy. Bezposredni wkiad lotnictwa w PKB UE wynosi
110 mld EUR®, natomiast catkowity taczny wplyw z turystyka wiacznie ma warto$¢ 510 mld EUR® w
wyniku efektu mnoznikowego. Dostgpnos¢ bezposrednich lotdow migdzykontynentalnych jest
faktycznie bardzo waznym czynnikiem wptywajacym na wybor lokalizacji siedzib duzych
przedsigbiorstw w Europie: zwigkszenie o 10 % oferty lotow migdzykontynentalnych przynosi 4 %
wzrostu liczby siedzib duzych przedsiebiorstw’. Wzrost o 10 % liczby pasazeréw wylatujacych w
regionie metropolitalnym zwigksza zatrudnienie w sektorze ustug w tym regionie o 1 %?®.

W ciagu ostatnich 20 lat podjeta przez UE liberalizacja wewngtrznego rynku ustug lotniczych i silny
wzrost popytu na transport lotniczy w UE i na $wiecie spowodowatly znaczny rozwdj europejskiego
sektora lotnictwa. Uzytkownicy transportu lotniczego cieszg sie bezprecedensowym bogactwem
wyboru mozliwosci podrézowania droga lotnicza po konkurencyjnych cenach. Liczba zarowno
wewnatrzunijnych, jak rowniez migdzynarodowych tras lotu i czestotliwo$¢ lotow, a takze liczba
pasazeréw, znaczaco wzrosly’. Tani unijni przewoznicy stali sie jednymi z najwickszych
przewoznikéw, zarowno pod wzgledem liczby pasazerow, jak i kapitalizacji rynkowej. Europejski
sektor produkgcji lotniczej jest réwnie silny.

Sektor lotnictwa miedzynarodowego poza Europg réwniez podlega pewnym istothnym zmianom,
charakteryzujgcym si¢ niezwykle szybkim wzrostem w niektorych regionach $wiata. Zwiazane jest to
z przesunicciem gospodarczego $rodka cigzkosci $wiata na wschod, zwhaszeza do Azji'®. W rezultacie
pojawita si¢ pewna liczba nowych i wysoce konkurencyjnych linii lotniczych i lotnisk i stanowig one
nowe i znaczne wyzwanie dla europejskich weztdw lotniczych i przewoznikow.

Jednocze$nie wzrost ruchu lotniczego w Europie i na $wiecie nalezy pogodzi¢ z utrzymaniem
wysokich standardéw bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa, a takze ograniczeniem wptywu lotnictwa
na $rodowisko oraz przyczynieniem si¢ do walki ze zmiang klimatu. Krotko mowigce, lotnictwo musi
si¢ rozwija¢ w sposOb zrownowazony.

1.2. Kompleksowa strategia na rzecz bardziej konkurencyjnego unijnego sektora lotnictwa

Poniewaz wkiad lotnictwa w catkowite wyniki unijnej gospodarki jest tak znaczacy, wazne jest, aby
unijny sektor lotnictwa pozostawal konkurencyjny i dysponowal mozliwo$ciami rozwoju. Europa

1356 steer Davies Gleave — Study on employment and working conditions in air transport and airports, Final report 2015 (Badanie
dotyczace warunkow zatrudnienia i pracy w transporcie lotniczym i portach lotniczych, sprawozdanie koncowe za rok 2015).

4 Aviation: Benefits Beyond Borders (Lotnictwo: korzysci ponad granicami), sprawozdanie opracowane przez Oxford Economics dla
ATAG, kwiecien 2014 r.

" Germa Bel, Xavier Fageda, Getting there fast: globalization, intercontinental flights and location of headquarters (Dotrze¢ tam szybciej:
globalizacja, loty migdzykontynentalne i lokalizacja siedzib firm), ,,Journal of Economic Geography” t. 8 (2008).

8 Jan K. Brueckner, Airline Traffic and Urban Economic Development(Ruch lotniczy a miejski rozw6j gospodarczy), ,,Urban Studies™, 2003.
® Obecnie istnieje ponad 3500 tras potaczen pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE i ponad 2500 tras poza UE, dokument roboczy stuzb
Komisji, rozdziat 1 sekcja 2.

19 Oczekuje sie, ze w regionie Azji i Pacyfiku wzrost bedzie najszybszy i ze do 2034 r. bedzie skupiat 40 % catkowitego ruchu lotniczego,
dokument roboczy stuzb Komisji (SWD (2015) XXX), rozdziat 1 sekcja 4.
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musi by¢ przodujacym podmiotem na rynku lotnictwa miedzynarodowego i §wiatowym wzorem w
zakresie zrownowazonego lotnictwa, charakteryzujagcym si¢ wysokim poziomem ustug i ambitnymi
unijnymi  normami. Celem niniejszej strategii w dziedzinie lotnictwa jest wzmocnienie
konkurencyjnosci i zrownowazonego charakteru calej europejskiej sieci wartoSci w transporcie
lotniczym.

Komisja okreslita zatem trzy priorytety:

e wejScie na rynki rozwoju poprzez podniesienie poziomu ustug, zwigkszenie dostgpu do rynku i
mozliwo$ci inwestowania z panstwami trzecimi, przy zagwarantowaniu réwnych warunkow
dzialania;

e walka z ograniczeniami wzrostu w powietrzu i na ziemi poprzez zmniejszenie ograniczen
przepustowosci i poprawe wydajnosci 1 dostgpnosci;

e utrzymanie wysokich unijnych standardéow bezpieczenstwa i ochrony, dzigki przejsciu na
system oparty na wynikach i uwzglednianiu ryzyka;

W zwigzku z powyzszym potrzebne sa tez dziatania ze strony UE w nastgpujacych obszarach:

e wzmocnienie programu spolecznego i tworzenie wysokiej jakosci miejsc pracy w sektorze
lotnictwa,

e ochrona praw pasazeréw;
e wejScie w nowa ere innowacji i technologii cyfrowych;

e przyczynianie si¢ do stabilnej unii energetycznej i perspektywiczna polityka w kwestii
zmiany klimatu.

Formutujac niniejsza strategie rozwoju lotnictwa kierowano si¢ wynikami konsultacji spotecznych™
oraz korzystano z informacji pozyskanych od panstw cztonkowskich, Parlamentu Europejskiego,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz zainteresowanych stron w toku intensywnej
wymiany pogladow. Zostanie ona objg¢ta zasadami postgpowania w ramach ,lepszych uregulowan
prawnych™? Wszystkie dziatania o znaczacym wplywie beda przedmiotem konsultacji i oceny
skutkow.

II. PRZYWROCENIE LOTNICTWU CZOLOWEJ POZYCJI

2.1 Dazenie do rozwoju poprzez doskonalenie ustug i poprawe dostepu do rynkéw rozwijajacych
sie

Nowi konkurenci i rynki wschodzgce

Przed europejskim lotnictwem stoja nowe wyzwania konkurencyjne na szybko zmieniajacym si¢
rynku $wiatowym, przede wszystkim w wyniku przesunigcia si¢ punktu cigzko$ci wzrostu
gospodarczego na Wschod. Ci nowi konkurenci odnoszg korzysci z szybkiego wzrostu gospodarczego
w calym regionie, zwlaszcza w Azji, a lotnictwo stato si¢ strategicznym elementem polityki rozwoju
gospodarczego.

1 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/consultations/doc/2015-aviation-package/synopsis-report.pdf.
12 Komunikat Komisji Europejskiej ,,Lepsze stanowienie prawa w celu uzyskania lepszych wynikow”, COM(2015) 215 z dnia 19 maja
2015r.
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Przewiduje sie, ze planowy ruch pasazerski w regionie Azji i Pacyfiku bedzie wzrasta¢ szybciej niz w
innych regionach w tempie ponad 6 % rocznie az do 2034 r., kiedy to bedzie na niego przypadac
ponad 40 % $wiatowego ruchu lotniczego. Oczekuje si¢, ze Chiny stang si¢ najwigkszym na $wiecie
rynkiem transportu lotniczego i wyprzedzg w 2023 r. Stany Zjednoczone Ameryki pod wzgledem
liczby przewiezionych pasazerow™.

W odréznieniu od innych sektoréw transport lotniczy ma pewne ograniczenia w zakresie inwestycji i
dostepu do rynku, ktore utrudniaja zrownowazony i dynamiczny rozwoéj tego sektora. Bariery te
zostaly w duzej mierze usunigte w obrebie Unii Europejskiej przez stworzenie jednolitego unijnego
rynku lotniczego. Na przyktad wobec unijnych linii lotniczych posiadajacych unijng licencje nie
obowigzuja ograniczenia praw przewozowych w obrebie Europy. Linie lotnicze moga wykonywaé
loty do dowolnego europejskiego miejsca przeznaczenia w celu zaspokojenia potrzeb pasazerow w
Europie. Nie ma ograniczen dotyczacych inwestowania przez unijnych inwestor6w w unijne linie
lotnicze. Ograniczenia i utrudnienia sa jednak wcigz bardzo rozpowszechnione poza Europg i w
obszarze migdzynarodowych ustug i rynkéw krajow trzecich. Na przyktad europejskie linie lotnicze
maja nadal ograniczony dostgp do rynkow krajow trzecich i do réznych zrédet inwestowania
(zwlaszcza inwestycji zagranicznych) oraz do mozliwosci faczenia i tworzenia w pehi
zintegrowanych grup lotniczych, przy ktorym ich prawa przewozowe nie bylyby kwestionowane.

Ambitna polityka zewnetrzna UE w zakresie lotnictwa nakierowana na rynki o potencjale rozwoju

Unijny sektor lotnictwa musi uzyska¢ mozliwo$¢ wejscia na te rynki rozwoju, na ktérych w
nadchodzacych dziesigcioleciach beda powstawac znaczace mozliwosci gospodarcze. Geografia nie
jest jedynym czynnikiem przesgdzajacym o lokalizacji odnoszacych sukces migedzynarodowych
weztow lotniczych. Wplyw maja: dostepnos¢ odpowiedniej infrastruktury, charakter systemu
gospodarczego, podatkowego oraz regulacyjnego, a takze wiezi historyczne, kulturowe i handlowe™.
Tymi parametrami mozna zarzadza¢, a Europa ma wszelkie dostepne instrumenty, by to uczynicé.

Doswiadczenie pokazalo, ze negocjowanie na szczeblu unijnym kompleksowych uméw lotniczych z
krajami trzecimi jest skutecznym narzedziem. Przyktadowo, od czasu podpisania przez UE umowy 0
transporcie lotniczym z panstwami Batkanéw Zachodnich, liczba pasazeréw wzrosta niemal
trzykrotnie. W przypadku Maroka ulegla ona podwojeniu. Od czasu zawarcia uméw z USA i Kanada
laczny przyrost liczby pasazerow w ruchu migedzy UE i rynkami tych panstw wyniost ponad 3 min
0sob.

Przyjmujac ambitng zewnetrzng polityke w dziedzinie lotnictwa w drodze negocjacji w sprawie
kompleksowych umow lotniczych, koncentrujacych si¢ wyraznie na rynkach wzrostu, UE moze
przyczynic si¢ do poprawy dostepu do rynku i mozliwosci inwestycyjnych europejskiego lotnictwa na
waznych rynkach zagranicznych, zwigkszenia liczby miedzynarodowych potaczen oraz zapewnienia
uczciwych 1 przejrzystych warunkdéw rynkowych dla linii lotniczych z UE. Jak pokazato
do$wiadczenie unijnego rynku lotniczego, otwarcie rynku uzyskane w wyniku takich uméw stworzy
réwniez mozliwosci dla nowych podmiotow wchodzacych na rynek oraz spowoduje pojawienie si¢
nowych modeli biznesowych. Komisja bedzie dazy¢ do zapewnienia szybkiego postgpu wszelkich
przysztych negocjacji w sposob gwarantujacy staly wzrost europejskiej branzy lotnicze;.

Ponadto, aby wspiera¢ §wiatowy handel statkami powietrznymi i zwigzanymi z nimi wyrobami, UE
powinna rozszerzy¢ zasigg dwustronnych uméw dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego majacych na
celu osiggnigcie wzajemnego uznawania norm certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa. Porozumienia
te znacznie ograniczajg koszty wywozu samolotu, przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego
poziomu bezpieczenstwa w krajach partnerskich, i sprzyjaja wzajemnemu zblizeniu réznych norm
dotyczacych produktow na catym $wiecie. Po pomys$lnym zawarciu takich umoéw ze Stanami

3 Dokument roboczy shuzb Komisji, rozdziat 1, sekcja 4.
 Brytyjska Komisja ds. Lotnisk (Airports Commission), sprawozdanie koncowe, lipiec 2015 r.
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Zjednoczonymi, Brazylia i Kanada UE powinna kontynuowac negocjacje z innymi kluczowymi
partnerami lotniczymi, w szczego6lnosci Chinami i Japonig.

Dostep do rynku w oparciu o réwne szanse

Dla zachowania konkurencyjnos$ci unijnego przemystu lotniczego niezbedne jest rowniez, aby dostep
do rynku byl zapewniony w oparciu o ramy regulacyjne, ktére promujg unijne wartosci i normy,
sprzyjaja osiaganiu wzajemnych korzysci i zapobiegaja zaktéceniom konkurencji.

Poniewaz obecnie nie ma migdzynarodowych ram prawnych regulujacych rozwigzywanie kwestii
ewentualnych nieuczciwych praktyk handlowych w migdzynarodowym transporcie lotniczym, jest
wazne i uzasadnione, aby UE przeciwdziatata takim praktykom w celu zapewnienia uczciwej i
zrownowazonej konkurencji. Rozporzadzenie nr 868/2004° w sprawie ochrony przed
subsydiowaniem i nieuczciwymi praktykami cenowymi obejmuje t¢ kwesti¢, lecz, w jego obecnej
formie, nie jest uznawane za skuteczne przez zainteresowane strony. Kwestia ta powinna zosta¢
rozpatrzona przy okazji negocjacji unijnych kompleksowych uméw o transporcie lotniczym oraz przez
wzmocnienie odpowiednich dziatan politycznych na szczeblu Organizacji Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego. Ponadto Komisja rozwaza jak najszybsze zastosowanie w 2016 r. nowych
unijnych $rodkéw majacych na celu zwalczanie nieuczciwych praktyk®®.

Przepisy dotyczace prawa wlasnosci i kontroli stanowig zasadniczy element obecnych
mie¢dzynarodowych ram regulacyjnych. Linie lotnicze stajg si¢ coraz bardziej atrakcyjne dla
inwestorow i globalnych funduszy inwestycyjnych. Wchodzace w zakres migdzynarodowych ram
prawnych przepisy dotyczace prawa wilasnosci i kontroli zawierajg jednak elementy zwigzane z
narodowoscig i kontrola, ktore moga zniecheca¢ do inwestycji podmioty z innych panstw.

Zagraniczni inwestorzy moga inwestowa¢ w unijne linie lotnicze, ale jedynie do poziomu 49 %
udziatéw®’, a kontrola nad spotka musi pozostaé w rekach podmiotu unijnego. W ostatnich kilku
latach odnotowano kilka waznych inwestycji zagranicznych w unijne linie lotnicze, ktore
spowodowaly przeglady zasad inwestowania przeprowadzane przez organy lotnictwa cywilnego i
Komisje Europejska w celu zapewnienia, aby kontrola nad unijnymi przewoznikami lotniczymi
pozostawata w zgodzie z prawem UE. Szereg badan wcigz jest w toku. Badania te wskazuja na
potrzebg wspolpracy migdzy organami, oraz potrzebe wypracowania wspolnego zrozumienia sposobu
przeprowadzania oceny kryteriow ,,sprawowania kontroli” i ich wlasciwego stosowania.

Z uwagi na znaczenie gospodarcze i finansowe wielu linii lotniczych i znaczne potrzeby finansowe
linii lotniczych, zapewniajace ich skuteczne funkcjonowanie w wysoce konkurencyjnym otoczeniu,
nalezy doktadnie zbada¢ pod tym katem adekwatno$¢ i znaczenie wymogow w zakresie wlasnos$ci i
kontroli objetych rozporzadzeniem 1008/2008'. Komisja bedzie nadal dazy¢ do zliberalizowania
przepisow dotyczacych wlasnosci 1 kontroli w oparciu o zasade skutecznej wzajemnosci poprzez
dwustronne umowy o komunikacji lotniczej oraz umowy handlowe, a celem dlugofalowym jest
podobne dziatanie na plaszczyznie wielostronne;.

Komisja:

e zaleca Radzie wydawanie upowaznien do negocjacji kompleksowych umow o transporcie
lotniczym zawartych na szczeblu unijnym z nastgpujacymi panstwami i regionami: Chiny, kraje
ASEAN (Stowarzyszenie Narodéow Azji Potudniowo-Wschodniej), Turcja, Arabia Saudyjska,
Bahrajn, ZEA (Zjednoczone Emiraty Arabskie), Kuwejt, Katar, Oman, Meksyk i Armenia;

e zaleca Radzie dalsze negocjowanie dwustronnych uméw w sprawie bezpieczenstwa lotniczego
z waznymi krajami posiadajagcymi przemyst wytworczy w sektorze lotnictwa, takimi jak Chiny
i Japonia;

5 Rozporzadzenie (WE) nr 868/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r., Dz.U. L 162 z 30.4.2004, s. 1.
Whioski ustawodawcze bgda podlega¢ wymogom lepszego stanowienia prawa przez Komisje.

17 Panstwa cztonkowskie lub obywatele UE muszg posiadaé wigcej niz 50 % udzialéw w przedsiebiorstwie.
18 Rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008 z 24 wrzesnia 2008 r., Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3.
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e proponuje rozpoczecie nowego dialogu dotyczacego lotnictwa z waznymi partnerami
w dziedzinie lotnictwa, takimi jak Indie;

e bedzie prowadzi¢ negocjacje w sprawie wprowadzenia skutecznych przepisow dotyczacych
uczciwej konkurencji w ramach negocjowania kompleksowych uméw o transporcie lotniczym
i rozwazy wprowadzenie nowych Srodkow w celu wyeliminowania nieuczciwych praktyk
stosowanych przez panstwa trzecie i podmioty z panstw trzecich;

e proponuje ogloszenie wytycznych interpretacyjnych dotyczacych stosowania rozporzadzenia nr
1008/2008 w odniesieniu do przepisow dotyczacych wlasnosci i kontroli unijnych linii
lotniczych, aby zwigkszy¢ pewnos¢ prawa zaréwno dla inwestorow, jak tez linii lotniczych.

2.2. Walka z ograniczeniami wzrostu w powietrzu i na ziemi

Gltownym wyzwaniem dla rozwoju europejskiego lotnictwa jest zmniejszenie ograniczen
przepustowosci 1 efektywnosci, ktére powaznie utrudniajg zréwnowazony wzrost europejskiego
sektora lotniczego 1 ograniczaja jego konkurencyjno$¢ w skali §wiatowej, a takze powoduja nadmierne
zatloczenie i op6znienia oraz zwigkszenie kosztow.

Porty lotnicze wraz z dostawcami ustug zarzadzania ruchem lotniczym stanowia kluczowe elementy
infrastruktury lotnictwa cywilnego. Jako$¢, wydajno$¢ i koszty tych ustug maja coraz wigksze
znaczenie dla konkurencyjnosci sektora. W Europie porty lotnicze i stuzby zarzadzania ruchem
lotniczym moga bezpiecznie obstugiwa¢ do 33 000 lotow dziennie. Europejska przestrzen powietrzna
jako calos¢ jest jednak zarzadzana w sposob nieefektywny i niepotrzebnie rozcztonkowana, a powolne
wprowadzanie ram jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oznacza wyzsze koszty dla linii
lotniczych, co bezposrednio wplywa na ich konkurencyjno$¢. Szacowane koszty rozcztonkowania
unijnej przestrzeni powietrznej wynosza co najmniej 5 mld EUR rocznie. Takie nieefektywne
uzytkowanie przestrzeni powietrznej powoduje dla pasazerow wzrost cen i opoznienia, a dla
operatoro6w wzrost zuzycia paliwa oraz rosngce emisje CO, i utrudnia nasze wysitki na rzecz poprawy
efektywnosci srodowiskowej™. Ponadto przewiduje sie, ze najwicksze europejskie porty lotnicze stana
w najblizszej przysztosci w obliczu kryzysu przepustowosci.

Ukonczenie prac nad jednolitg europejskq przestrzeniq powietrzng

Jednolita europejska przestrzen powietrzna jest konkretnym przyktadem obszaru, w ktérym UE moze
mie¢ pozytywny wptyw poprzez zwickszenie mozliwosci, poprawe bezpieczenstwa i zmniejszenie
kosztow przy jednoczesnej minimalizacji wptywu lotnictwa na §rodowisko. Taki byt poczatkowy cel
ponad dziesig¢ lat temu, jednak projekt ten wciaz nie zostat w petni zrealizowany. Mimo pewnych
osiggnig¢ w kierunku bardziej wydajnej sieci poziom wspolpracy migdzy instytucjami
zapewniajacymi shuzby zeglugi powietrznej panstw cztonkowskich wciaz jest daleki od optymalnego,
a stosowane technologie nie sg zharmonizowane lub nowoczesne. Panstwa cztonkowskie UE musza
przezwycigzy¢ te ograniczenia w celu osiagni¢cia prawdziwej jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, co stanowi jedno z najwazniejszych wyzwan majacych obecnie wptyw na wydajnos¢ i
konkurencyjno$¢ unijnego systemu lotnictwa. Przykladowo, w pelni zoptymalizowany system
zarzadzania ruchem lotniczym pozwolitoby zmniejszy¢ koszty wynikajace z nieefektywnosci
(opdznien i dluzszych tras itp.).

Aby dokona¢ znaczacego postepu na drodze do uwolnienia tego potencjalu unijnego sektora lotnictwa,
Komisja wzywa Radg i1 Parlament Europejski do przyjecia wnioskdw w sprawie jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (SES 2+)*° w celu zapewnienia skutecznosci funkcjonalnych blokow

** Dokument roboczy shuzb Komisji, rozdzial 2, sekcja 5.1.
% COM(2013) 409 final i COM(2013) 410 final z 11.6.2013 r.
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przestrzeni powietrznej i funkcji sieciowych oraz szybkiego wdrozenia ogélnounijnych celéw systemu
skutecznosci dziatania w oparciu o catkowicie niezalezny organ oceny skutecznos$ci dziatania.

Skuteczne zarzadzanie jednolita europejska przestrzeniag powietrzng pozostaje priorytetem Komisji.
Wiasciwe zadania Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego i organizacji Eurocontrol nalezy
zdefiniowac¢ w sposob, ktory zapewni wzajemne uzupetnianie si¢ obu organizacji w wykonywaniu ich
zadan, tak aby uniknaé¢ powielania dziatan i obnizy¢ koszty.

Zadania menedzera sieci w koordynacji zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego na poziomie
europejskim zostang stopniowo rozszerzone, tak aby obja¢ nimi wspolne ustugi, co przyczyni si¢ do
redukcji kosztéw. Zadania te powinny ewoluowac¢ w kierunku partnerstwa branzowego. W zwiazku z
tym powotanie menedzera sieci dziatajacego po roku 2020 nastapi w 2017 r.

Ostatecznymi celami modernizacji technologicznej zarzadzania ruchem lotniczym poprzez realizacje
projektu badawczego z zakresu zarzadzania ruchem w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
(Single European Sky Air Traffic Management Research — SESAR) s3: umozliwienie zmniejszenia
kosztow zarzadzania ruchem lotniczym; zwigkszenie efektywnosci operacyjnej dla uzytkownikow
przestrzeni powietrznej poprzez zmniejszenie opdznien, redukcj¢ zuzycia paliwa i skrocenie czas lotu;
zwigkszenie przepustowo$ci i zmniejszenie emisji CO,. Wszystkie te elementy zwicksza korzysci dla
$rodowiska wynikajace z rozwigzan SESAR i sa w pelni powigzane z ogdlnym system skutecznos$ci
zarzadzania ruchem lotniczym.

W zwiazku z tym wazne jest wprowadzanie rozwigzan technologicznych w sposob terminowy i
skoordynowany. W tym celu opracowano szereg instrumentow, takich jak centralny plan zarzadzania
ruchem lotniczym, wspolne projekty i program realizacji. S3 one realizowane przez partnerstwa
publiczno-prywatne, zwlaszcza w ramach wspdlnego przedsiewzigcia SESAR do zdefiniowania i
opracowania dziatan i partnerstwa ramowego ds. wdrazania systemu SESAR ds. jego wdrozenia.
Zarowno dziatania rozwojowe, jak roéwniez wdrozeniowe wymagaja odpowiedniego wsparcia
finansowego. Dotychczas UE wnosi swdj wktad za posrednictwem takich programoéow jak ,,Horyzont
2020” oraz instrument ,,k.aczac Europg”.

W zakresie stosunkow zewngtrznych Komisja nadal bgdzie propagowac wspolne ustalenia w zakresie
wspoOlpracy migdzy menedzerem sieci i kluczowymi partnerami UE w celu usprawnienia zarzadzania
ruchem lotniczym. Bedzie rowniez wspiera¢ dziatania w ramach wspolnego przedsiewzigcia SESAR
oraz zarzadcy wdrazania systemu SESAR. Dzicki SESAR UE jest rowniez w stanie odgrywac
wplywowa role na poziomie globalnym, w szczegdlnoSci w ramach dzialan harmonizacyjnych
Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego.

W celu utrzymania ciaglo$ci zarzadzania ruchem lotniczym nalezy zapewni¢ minimalny poziom ustug
w zakresie zarzadzania europejska przestrzenia powietrzng, przy czym mozliwe muszg by¢
przynajmniej przeloty (loty przecinajace przestrzen powietrzng danego panstwa lub obszaru)
powodujace jak najmniejsze zaktocenia w funkcjonowaniu sieci. W zwigzku z tym Komisja bedzie
wspiera¢ wymiang najlepszych praktyk migdzy panstwami cztonkowskimi.

Zwalczanie ograniczen przepustowosci

Wedlug danych przedstawionych przez Eurocontrol w 2035 r. europejskie porty lotnicze nie beda w
stanie obshuzy¢ okoto 2 min lotéw z powodu niewystarczajacej przepustowosci?'. Ponad 20 portéw
lotniczych bedzie dziata¢ przy maksymalnej przepustowosci lub przynajmniej na jej granicy przez
sze$¢ lub wigcej godzin dziennie, w poréwnaniu z trzema w 2012 r., co spowoduje dodatkowe $rednie
opdznienie zwigzane z portami lotniczymi o 5-6 minut na lot. Szacowany koszt gospodarczy braku
zdolnosci zaspokojenia popytu ocenia si¢ na 434 000-818 000 utraconych do 2035 r. miejsc pracy i
roczng strate w PKB w wysokosci 28-52 mld EUR? na poziomie unijnym.

! W najbardziej prawdopodobnym scenariuszu przedstawionym przez Eurocontrol stanowi to ekwiwalent 12 % catkowitego popytu w 2035
r., ruchu 240 mln pasazerow lub wartosci potencjatu dziewieciu pasow startowych. Podsumowujac, oczekuje si¢, ze niedobor zdolnosci
przepustowej wystapi w 24 portach lotniczych okoto 21 miast.

#2 Centrum monitorowania przepustowosci portow lotniczych i jakosci — 2015 r.
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Te prognozy dotyczace ,kryzysu przepustowosci” lotnisk pokazuja, ze mimo dobrze rozwinigtej i
rozleglej sieci portow lotniczych wiele duzych europejskich portow lotniczych jest bardzo
zattoczonych, co zagraza przysziemu zréwnowazonemu wzrostowi unijnego systemu lotnictwa.
Jednocze$nie inne porty lotnicze w Europie nie sg w pelni wykorzystywane i istnieje w nich nadwyzka
przepustowosci. Wazne jest zatem, aby jak najlepiej wykorzysta¢ istniejaca przepustowosc¢ i planowac
z odpowiednim wyprzedzeniem zaspokojenie przewidywanych przysztego potrzeb. Konieczne jest
takze zapewnienie lepszego planowania strategicznego portow lotniczych na poziomie unijnym. W
zwiazku z tym Komisja z zadowoleniem przyjmuje prace centrum monitorowania portow lotniczych?®,
ktore w szczegblnos$ci zalecito opracowanie strategicznych ram planowania portu lotniczego
w kazdym panstwie czlonkowskim, wtym plandw ramowych dotyczacych gtownych portow
lotniczych, zgodnie z najlepszymi praktykami. Na tej podstawie Komisja zwrdci si¢ do centrum
monitorowania portéw lotniczych o kontynuowanie prac nad zaggszczeniem ruchu na lotniskach,
zwlaszcza w zakresie dzialan zaradczych, a takze nad ograniczeniem do minimum narazenia ludnosci
na halas emitowany przez samoloty.

Ponadto Komisja wzywa Rad¢ i1 Parlament Europejski do szybkiego przyjecia zmienionego
rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie®, aby umozliwi¢ optymalne
wykorzystywanie naszych najbardziej obcigzonych ruchem lotnisk i zapewni¢ oczywiste korzysci dla
unijnej gospodarki®.

Zwiekszenie efektywnosci ustug portow lotniczych

Dostgpnos¢ wysoce wydajnych, konkurencyjnych ustug portéw lotniczych, w tym pasow startowych,
terminali pasazerskich i obstugi naziemnej, ma kluczowe znaczenie dla konkurencyjnosci unijnego
sektora lotnictwa oraz jakosci obstugi pasazerow.

Zainteresowane strony zakwestionowaly adekwatno$¢ obecnych ram prawnych i znalazio to
odzwierciedlenie w opublikowanym w 2014 r. sprawozdaniu Komisji® w sprawie stosowania
dyrektywy o optatach lotniskowych?’.

Salonickie Forum regulatorow optat lotniskowych bedzie kontynuowaé¢ prace nad lepszym
wdrazaniem obecnej dyrektywy i przekaze Komisji wnioski i zalecenia w sprawie wykorzystywania
oceny sity rynkowej jako sposobu ustalania optymalnego podejscia regulacyjnego. Jezeli porty
podlegaja bowiem skutecznej konkurencji, rynek powinien decydowaé¢ o wysokosci optat
lotniskowych i nie ma potrzeby regulacji. Jezeli jednak porty lotnicze nie sg poddane skutecznej
konkurencji, moga by¢ jeszcze niezbgdne szczegdlne ramy regulacyjne. Forum salonickie powinno
rowniez pracowa¢ nad zwigkszeniem przejrzystosci optat lotniskowych i skutecznosci konsultacji
miedzy liniami lotniczymi a portami lotniczymi. Komisja oceni nastgpnie, w jakim stopniu dyrektywa
w sprawie optat lotniskowych moze wymagac¢ przegladu.

Obstuga naziemna w portach lotniczych obejmuje ustugi, ktore majg zasadnicze znaczenie dla
bezpiecznego i efektywnie wykorzystanego postoju statkow powietrznych, np. tankowanie paliwa,
obsluge pasazerow i odladzanie samolotéw. Komisja nadal bedzie dazy¢ do wdrozenia istniejacej
dyrektywy?, ktadac szczegodlny nacisk na dostep do rynku ustug obstugi naziemnej w portach
lotniczych UE i zapewnienie réwnych warunkéw dla oferujacych je podmiotow. Komisja
przeprowadzi ocene dyrektywy w sprawie uslug obshugi naziemnej, a nastepnie zadecyduje, czy
nalezy ja podda¢ przegladowi.

% Dokument roboczy stuzb Komisji, rozdziat 2, sekcja 5.3.

# Rozporzadzenie (WE) nr 545/2009 z dnia 18 czerwca 2009 r., Dz.U. L 167 z 29.6.2009, s. 24.

% Na przyktad juz samo wprowadzenie wtornego obrotu mogtoby umozliwi¢ unijnemu systemowi lotnictwa obstuge dodatkowych 14 min
pasazerow rocznie, co przektada si¢ roczne korzysci ekonomiczne w wysokosci 300 min EUR.

% COM(2014) 0278 final.

% Dyrektywa Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r., Dz.U. L 70 z 14.3.2009, s. 11.

* Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r., Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36.
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Ponadto europejskie porty lotnicze powinny réwniez poprawi¢ swoje polgczenia multimodalne,
zwigkszajac w ten sposob efektywnos¢ transportu i poprawiajac mobilnos¢ pasazerow.

Lepsze polgczenia w UE i na swiecie

Wynik konsultacji publicznych wyraznie pokazuje, ze dostgpnos¢ droga lotniczg (szeroko
zdefiniowana jako liczba, czestotliwo$¢ i jakos¢ ustug transportu lotniczego migdzy dwoma punktami)
ma znaczenie dla podréznych i dla przedsigbiorstw, a takze catej gospodarki. Z badan wynika®, ze im
lepiej miasto, region badz panstwo jest potaczone droga powietrzng z innymi miejscami w Europie i
innych cze$ciach $wiata, tym wigkszy wzrost gospodarczy mozna uzyskac.

Mimo ze poprawa polgczen z unijnych portéw lotniczych w ostatnich dziesigciu latach byta
imponujaca, a unijne porty lotnicze wcigz zapewniaja Europie wigkszo$¢ polaczen, nie mozna tego
uznawaé za pewnik. W szczegélnoéci z analizy réznych sktadnikéw polaczen z portu lotniczego™
wynika, ze pewna liczba pozaeuropejskich portow lotniczych zdotala w duzo wigkszym stopniu
rozszerzy¢ zasieg swojej dostepnosci i zwigkszy¢ przeptyw pasazerow. Istnieje znaczne zréznicowanie
intensywnosci potaczen z portow lotniczych w Europie miedzy gtéwnymi weztami lotniczymi, ktore
oferujg loty do setek miejsc przeznaczenia, a malymi regionalnymi lotniskami, z ktérych mozna
dolecie¢ w niewiele miejsc. Mozna to wprawdzie w duzej mierze przypisaé roznym warunkom popytu
i podazy (np. liczbie ludnosci w obszarze cigzenia, poziomowi konkurencji po stronie podazy,
wysokosci PKB na mieszkanca), tym niemniej skutkiem moze by¢ znaczne ostabienie
konkurencyjnos$ci gorzej polaczonych miast, regionow lub krajow.

Badania podejmowane w szczegélnoéci przez Bank Swiatowy® pokazaly, jak wazne jest
monitorowanie poziomu ustug transportu lotniczego dla mieszkancow danego miasta, regionu lub
kraju. Mozliwos$¢ okreslania w sposdb neutralny i przejrzysty stopnia, w jakim potaczenia sa dostepne
lub spolecznie pozadane, jest kluczem do $wiadomego ksztaltowania polityki oraz moze umozliwié
poréwnywanie dostepnego poziomu ustug w unijnych portach lotniczych o podobnych warunkach
popytu i podazy.

Jezeli oczywiste jest, ze rynek sam w sobie nie zapewni zadowalajacego poziomu uslug transportu
lotniczego okreslonym regionom w Europie, panstwa czlonkowskie moga zatem rozwaza¢ natozenie
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej w celu zapewnienia ustug regionom o stabo rozwinigtej
infrastrukturze. W rozporzadzeniu 1008/2008% okresla si¢ majace zastosowanie warunki, ktérych
celem jest, miedzy innymi, zapobieganie mozliwym przypadkom niewlasciwego naktadania tych
obowigzkéw. Kompleksowa ocena rozporzadzenia 1008/2008 przeprowadzono w latach 2011-2013 i
przepisy dotyczace obowiazku $wiadczenia ushugi publicznej zostaly uznane za odpowiednie do
realizacji zamierzonego celu, ale uznano, ze wskazowki co do ich prawidtowego stosowania stworzg
warto$é dodang®,

Obecne podatki lotnicze i optaty stosowane przez panstwa cztonkowskie w wysokosci przekraczajace;j
normalne podatki dochodowe moga mie¢ negatywny wplyw na rozwoj potaczen i konkurencyjnosc.
Komisja opublikuje wykaz tych podatkéw i oplat oraz zbada ich wptyw.

Komisja:

e wzywa Parlament Europejski i Rade do pilnego przyjecia wnioskow dotyczacych jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (SES 2+) i bedzie kontynuowac¢ wspoltprace z panstwami

% Dokument roboczy stuzb Komisji, rozdziat 2, sekcja 3.

*® Polgczenia bezposrednie, posrednie, wtorne i weztowe — zob. dokument roboczy shuzb Komisji, rozdziat 2 sekcja 3.1.
% http://elibrary.worldbank.org/doi/abs/10.1596/1813-9450-5722

%2 Zob. przypis 18.

** Zob. dokument roboczy shizb Komisji SWD(2013) 208 final z 6.6.2013 r.

Strona 9



cztonkowskimi i innymi zainteresowanymi stronami na rzecz zakonczenia tworzenia jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej;

e oceni koniecznos¢ dokonania przegladu dyrektywy w sprawie optat lotniskowych;

e bedzie wspotpracowaé z centrum monitorowania portow lotniczych w celu monitorowania
tendencji zarbwno w zakresie potaczen wewnatrzunijnych, jak tez pozaunijnych w Europie,
wskaze ewentualne niedociagniecia i okresli odpowiednie dziatania, ktore nalezy podjac;

e opublikuje wytyczne interpretacyjne wyjasniajace obecne przepisy regulujace obowigzek
$wiadczenia ushugi publiczne;.

2.3 Utrzymanie wysokich unijnych standardow bezpieczenstwa i ochrony

W ciggu ostatnich 20 lat otoczenie gospodarcze i regulacyjne transportu lotniczego w Europie
znacznie si¢ zmienilo, a przepisy techniczne zostaly z powodzeniem dostosowane do tych zmian.
Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego rozwinela si¢ w ciggu minionych 10 lat w jeden z
czotowych organow bezpieczenstwa lotniczego na §wiecie. Unijny system bezpieczenstwa lotnictwa
nie tylko przyczynia si¢ do wysokich standardéw w zakresie bezpieczenstwa, lecz takze do
zapewnienia rownych szans dla branzy. W §wietle nowych wyzwan nalezy jednak teraz wzmocnic¢
skuteczno$¢ i wydajnos¢ jednolitego europejskiego rynku lotniczego, aby zagwarantowaé jego
konkurencyjno$¢ w przysztosci. Dostosowanie ram regulacyjnych ma zasadnicze znaczenie dla tych
dziatan.

Bezpieczenstwo i ochrona stanowia warunki wstgpne dla konkurencyjnego sektora lotnictwa. Przy
prognozach osiagnigcia przez ruch lotniczy w Europie 14,4 mln lotow w 2035 r., czyli o 50 % wicgcej
niz w 2012 r., pierwszym celem jest utrzymanie obecnych wysokich standardow bezpieczenstwa przy
rosngcym ruchu lotniczym. Pozwoli to na dalszy bezpieczny rozwo6j unijnego sektora lotniczego w
przysztosci. W tym celu ramy regulacyjne muszg by¢ lepiej przygotowane do identyfikowania i
zmniejszania ryzyka dla bezpieczefistwa w sposob szybszy i skuteczniejszy. Mozna to osiagnac przez
wprowadzenie opartego na ryzyku i wynikach podejscia do regulacji i nadzoru bezpieczenstwa, przez
wyeliminowanie istniejacych luk w zakresie bezpieczenstwa i przez glebsza integracje innych
technicznych obszaréw regulacji zwiazanych z bezpieczenstwem, takich jak bezpieczenstwo lotnicze.

Chociaz bezpieczenstwo ma kluczowe znaczenie, nie mozna go rozpatrywa¢ w oderwaniu od
kontekstu. Ramy regulacyjne musza takze okresli¢ warunki umozliwiajace rozwdj przemystu
lotniczego 1 utrzymanie przez niego konkurencyjnosci na rynku $wiatowym. Obejmuje to integracje
nowych modeli biznesowych i nowych technologii, takich jak silniki elektryczne badz cywilne
bezzalogowe statki powietrzne (drony). Ramy regulacyjne wymagaja roéwniez bardziej
proporcjonalnego podej$cia do regulacji i uznania zréznicowania zagrozen w réznych dziedzinach
lotnictwa cywilnego. Oznacza to takze eliminacj¢ przepiséw i procedur, ktore pochtaniajg dodatkowy
czas i1 zwigkszaja obciazenia i koszty, lecz nie przyczyniaja si¢ do poprawy bezpieczenstwa, a takze
tych, ktore dlawig innowacyjno$¢ i przedsigbiorczo$¢. Istnieje tez mozliwo$¢ opierania si¢ W
wigkszym stopniu na uznanych normach branzowych. Ostatecznie doprowadzi to do wigkszej
elastycznos$ci regulacyjnej, zapewniajac jednoczesnie taki sam lub wyzszy poziom ogodlnego
bezpieczenstwa.

Ponadto dzigki lepszemu wykorzystaniu zasobow dostgpnych w UE 1 panstwach czlonkowskich
mozliwe byloby osiagnigcie korzysci w zakresie efektywnosci i bezpieczenstwa. W tym celu nalezy
wprowadzi¢ ramy dla taczenia i udostepniania zasobow technicznych miedzy organami krajowymi a
Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Powinny one umozliwia¢ panstwom cztonkowskim
przekazywanie na zasadzie dobrowolnosci obowigzkéw w zakresie wdrazania przepisOw prawa
unijnego Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego lub innemu panstwu czlonkowskiemu.
Obowiazki regulacyjne stang si¢ bardziej przejrzyste i mozna bedzie uniknagé powielania zadan. W
dtuzszej perspektywie nalezy dazy¢ do powotania pojedynczego europejskiego organu lotnictwa
cywilnego.

Wiele wypadkow lotniczych, w ktorych poszkodowani sg obywatele panstw europejskich, wydarza si¢
poza UE. Dazenie do spetnienia wysokich swiatowych norm bezpieczenstwa, opartych na wspolnych
normach Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, musi zatem pozosta¢ kluczowym

Strona 10




celem dzialan UE. UE posiada uzasadniony interes w bezpieczenstwie zagranicznych przewoznikow
lotniczych obstugujacych loty do UE lub linii lotniczych wykorzystywanych przez obywateli UE
podrozujacych poza UE. Pod tym katem Komisja przeprowadzi dogtebna ocen¢ obecnych przepisow
dotyczgcych nakladania zakazdéw wykonywania przewozOéw™ oraz zasad dotyczacych badania
wypadkéw lotniczych®, aby upewnié sie, ze zapewniaja one osiagniccie celow UE w najlepszy
mozliwy sposob. Wspierana bedzie $cista wspotpraca miedzy krajowymi wiadzami wojskowymi,
Europejska Agencja Obrony i Europejska Agencja Bezpieczefistwa Lotniczego w celu uzyskania
postepow w zakresie efektywnosci i bezpieczenstwa.

Zagrozenie terrorystyczne w lotnictwie cywilnym utrzyma si¢ prawdopodobnie w najblizszej
przysztosci na wysokim poziomie. Wysokie standardy ochrony lotnictwa sa nieodzowne dla
funkcjonowania i konkurencyjnosci systemu transportu lotniczego. Jednoczesnie wazne jest, aby
faczy¢ skuteczne $rodki bezpieczefistwa z metodami i technologiami, ktore ulatwiajg przeptyw
pasazerow w portach lotniczych oraz minimalizujg niedogodnosci dla pasazerow i opdznienia.
Komisja bedzie poszukiwaé nowych sposobow ztagodzenia obciazenia kontrolami bezpieczenstwa
pasazerow, w szczeg6lnosci dzigki wykorzystaniu nowych technologii, przy zastosowaniu podejscia
opartego na analizie ryzyka i z pelnym poszanowaniem praw podstawowych. Innym waznym
narzedziem optymalizacji kosztow ochrony jest koncepcja jednolitego obszaru ochrony, ktory
umozliwia poddanie pasazerow kontroli bezpieczenstwa w punkcie poczatkowym podrézy, po czym w
punktach przesiadkowych nie sg juz wymagane kolejne kontrole bezpieczenstwa. UE bedzie dazy¢ do
wzajemnego uznawania podejscia zwigzanego z jednolitym obszarem ochrony z gtéwnymi partnerami
handlowymi w celu zmniejszenia kosztow bezpieczenstwa wynikajacych z powielania i
niekompatybilnosci systemow bezpieczenstwa.

Podobnie jak w wielu innych sektorach proces cyfryzacji lotnictwa postgpuje w szybkim tempie.
Mimo ze przynosi to wiele korzysci, powoduje roéwniez wzrost podatnosci lotnictwa cywilnego na
zagrozenia bezpieczenstwa cybernetycznego lub ryzyko zwigzane z ochrong cybernetyczng. Tak samo
jak w przypadku innych zagrozen dla bezpieczenstwa lotu, Komisja zwroci si¢ do Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego o zajecie si¢ rowniez zagrozeniami cybernetycznymi®® w celu
wspierania bezpieczenstwa za pomoca opracowania i ustanowienia niezbednych zdolnosci reagowania
w sytuacjach kryzysowych. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego begdzie w tym celu
wspotpracowac z innymi wlasciwymi organami.

Komisja:

e proponuje zmiane¢ podstawowego rozporzadzenia dotyczacego wspolnych przepiséw
w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, zastepujacego obecne rozporzadzenie (WE)
nr 216/2008;

e przedstawia zmieniony europejski program bezpieczenstwa lotniczego, opisujac obecny sposob
zarzadzania bezpieczenstwem w Europie.

2.4. Wzmocnienie programu spolecznego i tworzenie wysokiej jakosci miejsc pracy w sektorze
lotnictwa

Zatrudnienie w sektorze lotniczym w UE zalezy od zdolno$ci sektora do generowania znacznego
wzrostu poprzez reformy strukturalne. Kluczowe znaczenie ma takze utrzymanie czolowej pozycji w
dziedzinie lotnictwa dzigki dobrze wyksztatlconym, wykwalifikowanym 1 do§wiadczonym
pracownikom. Partnerstwa migdzy instytutami badawczymi, szkotami wyzszymi i przemystem w
zakresie ksztalcenia utatwig przeptyw specjalistow miedzy tymi sektorami, co w efekcie byloby
bardzo korzystne dla rozwoju europejskiego sektora lotnictwa.

# Rozporzadzenie (WE) nr 2111/2005 z 14 grudnia 2005 r., Dz.U. L 344 z 27.12.2005, s. 15.

* Rozporzadzenie (UE) nr 996/2010 z 20 pazdziernika 2010 r., Dz.U. L 295 z 12.11.2010, s. 35.

% Biorge pod uwage wymogi zawarte w projekcie dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa sieci i informacji, COM (2013) 48, jesli chodzi
0 zarzadzanie ryzykiem i powiadamianie o incydentach, w tym w sektorze transportu.
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Konieczne bedzie rozwijanie nowych umiejetnosci i kompetencji, ktore po cze$ci nie sg jeszcze
powszechnie dostepne, takich jak kwalifikacje specjalistow obstugi drondéw i analitykow danych
dotyczacych lotow. Szkolenie powinno by¢ traktowane priorytetowo. W zwiazku z tym Wirtualna
Akademia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego bedzie si¢ dalej przeksztalca¢é w
rzeczywista europejskg sie¢ placowek szkoleniowych w dziedzinie lotnictwa. Nalezy uzgodni¢
wspblne normy dotyczace kompetencji inspektorow bezpieczenstwa lotniczego.

W zwiazku z umiedzynarodowieniem branzy i rosnaca $wiatowa konkurencja nacisk wywierany na
linie lotnicze w kierunku ograniczania kosztow operacyjnych byl znaczny. Wielu unijnych
przewoznikow lotniczych, wsrod ktérych sa firmy walczace o zrestrukturyzowanie dziatalnosci,
zdecydowato si¢ na outsourcing dziatalno$ci niebedacej dzialalno$ciag podstawowa i stopniowo takze
kluczowych dziatan majacych na celu poprawe wydajnosci i oplacalnosci. Pojawily si¢ nowe modele
dziatalnos$ci gospodarczej i1 zatrudnienia, takie jak powstawanie wspdlnych baz operacyjnych,
rekrutacja zaldog lotniczych za posrednictwem agencji, nowe nietypowe formy zatrudnienia lub
systemy pay-to-fly w odniesieniu do zatdg lotniczych. Ciggte monitorowanie i przeptyw informacji na
linii Komisja — panstwa cztonkowskie i zainteresowane strony moglyby réwniez przyczynié¢ sie do
lepszego zrozumienia nowych tendencji i zapewni¢ uczciwe warunki pracy w sektorze.

Na szczegolng uwage zastuguje sytuacja bardzo mobilnych pracownikow, ktorzy posiadaja baze
operacyjng (ang. home base) zlokalizowang poza terytorium, na ktorym przedsigbiorstwo lotnicze
uzyskato licencje. Wazne jest, aby zapewni¢ jasno$¢ co do obowigzujacego prawa pracy i do
wlasciwosci konkretnego sadu w przypadku sporow. W zwigzku z tym zostang wydane praktyczne
wytyczne w sprawie majacego zastosowanie prawa pracy oraz wlasciwego sadu w ramach
europejskiej sieci sadowej w sprawach cywilnych i handlowych. Po dokonaniu oceny Komisja
rozwazy w oparciu o obiektywne kryteria, czy wytyczne interpretacyjne lub zmiany regulacyjne w
sektorze lotniczym sg niezbedne.

W tych okoliczno$ciach w relacjach w ramach branzy nieodzowny jest aktywny i wszechstronny
dialog spoteczny. Ponadto, jezeli przepisy moglyby mie¢ istotne konsekwencje spoleczne, szczegdlnie
wazne jest prowadzenie odpowiednich konsultacji z zainteresowanymi stronami, w tym z unijnymi
partnerami spotecznymi. Obejmuje to rowniez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego przy
opracowywaniu przepisOw wykonawczych z zakresu bezpieczenstwa.

Ponadto podczas negocjacji na szczeblu UE kompleksowych uméw o transporcie lotniczym z
panstwami trzecimi Komisja bedzie dazyé do zapewnienia, by polityka i przepisy prawa
poszczegolnych stron stuzyty wysokim poziomom ochrony w dziedzinie prawa pracy i ochrony
socjalnej oraz aby mozliwosci stworzone dzigki umowie nie ostabiaty krajowego prawa pracy i norm
oraz ich wdrazania.

Komisja:

e Dbedzie wspiera¢ dialog spoteczny, w szczegdlnosci za posrednictwem Komitetu ds. sektorowego
dialogu spotecznego w lotnictwie cywilnym;

e wzmocni swojg analiz¢ w zakresie miejsc pracy i zatrudnienia w lotnictwie wspdlnie z panstwami
cztonkowskimi i otworzy ja dla zainteresowanych stron;

e opublikuje praktyczne wytyczne w sprawie majacego zastosowanie prawa pracy oraz wlasciwego
sadu, ktoére maja zosta¢ wydane przez europejska sie¢ sadowa w sprawach cywilnych
i handlowych;

e rozwazy potrzebe doprecyzowania majacego zastosowanie prawa oraz wilasciwosci sadow
W odniesieniu do umow o prace pracownikow mobilnych zatrudnionych w lotnictwie.
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2.5 Ochrona praw pasazerow

Proces legislacyjny shuzacy uchwaleniu przegladu rozporzadzenia nr 261/2004 w sprawie praw
pasazerow linii lotniczych w przypadku odmowy przyjecia na poktad, duzego opdznienia lotu lub jego
odwolania®* w 2015 r. nadal trwa. Komisja wzywa Parlament Europejski i Rade do szybkiego
przyjecia proponowanych zmian. W migdzyczasie Komisja zapewni §ciste stosowanie przez krajowe
organy wykonawcze unijnych praw pasazeréw lotniczych okreslonych w rozporzadzeniu 261/2004,
zgodnie z wyktadnia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. W zwigzku z tym Komisja
przyjmie wytyczne interpretacyjne w celu przedstawienia wskazdwek dla obywateli i linii lotniczych
dotyczacych aktualnego stanu prawnego, obowigzujagcego przed wejéciem zmian w zycie. Komisja
dokona rowniez oceny sposobow dalszego wspierania wspolpracy pomiedzy krajowymi organami
wykonawczymi i organami odpowiedzialnymi za stosowanie horyzontalnych przepiséw
konsumenckich.

2.6 Wejscie w nowy etap dzieki innowacjom i technologiom cyfrowym

Innowacyjno$¢ odgrywa centralng role w sektorze transportu lotniczego. Poprawia ona
konkurencyjno$¢, pobudzajac nowe pomysty, mozliwosci rozwoju rynku i technologii stuzacych
poprawie bezpieczenstwa i efektywnosci w lotnictwie, tak aby zapewni¢ wszystkim sprawne
podrézowanie. Potrzebna jest przewodnia rola Europy w rozwoju nowoczesnych technologii oraz
propagowaniu uzytkowania najnowocze$niejszych technologii. Cel ten mozna osiagnaé poprzez
skuteczne ukierunkowanie europejskiej kreatywnosci i zasobow finansowych.

Statki powietrzne stanowig oczywiscie centralny sktadnik lotnictwa i dlatego konkurencyjny przemyst
lotniczy ma zasadnicze znaczenie dla dobrze dziatajacego sektora lotniczego. Przemyst lotniczy jest
uznawany za jeden z pigciu najwazniejszych sektorow zaawansowanych technologii w Europie.
Obecnie wysitki w dziedzinie badan i innowacji pozostaja czynnikiem kluczowym dla sukcesu
przemystu lotniczego. Producenci statkow powietrznych i podmioty w ramach tancucha dostaw
podejmuja ogromne starania, by zmniejszy¢ slad srodowiskowy lotnictwa, zwigkszy¢ bezpieczenstwo
ruchu lotniczego, zmniejszy¢é koszty operacyjne i sprosta¢ rosnagcemu popytowi na nowe statki
powietrzne. Partnerstwo publiczno-prywatne ,,Czyste Niebo 2” jest tego dobrym przyktadem. Rozwoj
zaawansowanych procesow wytworczych, zastosowanie nowych materialow i dzialania zgodne z
zasadami gospodarki o obiegu zamknigtym stanowia dalsze przyklady tych wysitkow™.

Certyfikacja jest brama wiodaca ze sfery badan naukowych i rozwoju na rynek i stanowi
obowigzkowa gwarancje bezpieczenstwa i zgodnosci z wymogami Srodowiskowymi. Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego musi zatem mie¢ zdolno$é przygotowywania i dokonywania
certyfikacji w sposob terminowy i efektywny, przy zachowaniu swojej niezaleznosci i bezstronnosci.

Rozmieszczenie i optymalizacja wykorzystania technologii informacyjno-komunikacyjnych sg
szczegolnie istotne dla przepustowosci portow lotniczych, efektywnosci i jakosci ushug. Unijne
przepisy dotyczace dystrybucji biletow lotniczych zawarte w kodeksie postgpowania dla
komputerowych systeméw rezerwacji®* moga juz nie by¢ odpowiednie dla obecnego rynku. W
zwigzku z tym Komisja oceni, czy konieczne jest dokonanie przegladu obowiazujacych przepisow w
$wietle obserwowanych zmian. Ponadto Komisja z zadowoleniem przyjmuje uruchomienie projektu
dotyczacego duzych zbioréw danych dotyczacych lotnictwa® przez Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego, aby umozliwi¢ znaczace usprawnienie analizy i wymiany duzych ilo$ci
danych, ktéora pomoze poprawi¢ bezpieczenstwo lotnicze poprzez wykorzystanie technologii
informacyjnych i komunikacyjnych.

% Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 z 11 lutego 2004 r., Dz.U. L 46 z 17.2.2004, s. 1.
3 Pakiet dotyczacy gospodarki o obiegu zamknigtym.

3% Rozporzadzenie (WE) nr 80/2009 z 14 stycznia 2009 r., Dz.U. L 35 z 4.2.2009, 5. 47.
0 Zob. dokument roboczy stuzb Komisji, rozdziat sekcja 5.
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Wykorzystanie pelnego potencjatu bezzalogowych statkéw powietrznych

Bezzatogowe statki powietrzne (drony) stanowig technologie, ktora juz powoduje radykalne zmiany,
tworzac szanse dla nowych ustug i aplikacji, ale takze nowe wyzwania. Stanowig one ogromng szansg
zaréwno dla naszego przemystu wytworczego w sektorze lotnictwa, zwlaszcza dla MSP, jak i dla
licznych przedsiebiorstw z branzy lotniczej i pozalotniczej, ktore uzyskaja mozliwo§¢ wiaczenia
bezzalogowych statkow powietrznych do swojej dziatalnoSci oraz zwickszenia wydajnosci i
konkurencyjnosci. Dzisiejsze zasady ochrony lotnictwa nie sg przystosowane do obecnosci drondéw. Z
uwagi na szerokg game rodzajow dronow, ktore znajdujg zastosowanie w bardzo ré6znych warunkach
eksploatacji, nalezy szybko wdrozy¢ ramy oparte na ocenie ryzyka. Ramy te zapewnig bezpieczenstwo
ich stosowania w cywilnej przestrzeni powietrznej oraz zapewnia pewnos¢ prawa dla branzy. W tym
kontek$cie zostang rowniez wzigte pod uwage obawy dotyczace prywatnosci i ochrony danych,
bezpieczenstwa, odpowiedzialno$ci i ubezpieczenia oraz srodowiska.

Aby zapewni¢ bezpieczng koegzystencje z istniejacymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej
objetymi przepisami UE i w celu stworzenia rozleglego jednolitego rynku wewnetrznego, majacego
szczeg6lne znaczenia dla matych i $rednich przedsigbiorstw oraz podmiotow gospodarczych
rozpoczynajacych dziatalno$¢, nalezy te ramy ustanowi¢ na poziomie unijnym. Ze wzgledow
bezpieczenstwa wszystkie — nawet mate — bezzatogowe statki powietrzne musza zosta¢ nimi objete.
Przepisy te jednak muszg by¢ proporcjonalne do ryzyka, aby — zgodnie z lepszym stanowieniem prawa
przez Komisje — zagwarantowaé, ze nowy kierunek rozwoju nie ucierpi wskutek nadmiernie
ucigzliwych i kosztownych zasad i procedur. Komisja bedzie dazy¢ do polegania w jak najszerszym
zakresie na normach branzowych.

Komisja:

e proponuje podstawowe ramy prawne dla bezpiecznego rozwoju operacji z uzyciem
bezzalogowych statkow powietrznych w UE jako cze$¢ nowego podstawowego rozporzadzenia
W sprawie bezpieczenstwa lotnictwa zastepujacego rozporzadzenie 216/2008;

e powierzy Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego zadanie przygotowania bardziej
szczegotowych przepisow, ktore umozliwia operacje z uzyciem bezzatogowych statkow
powietrznych, oraz opracowania norm branzowych.

2.7. Przyczynianie si¢ do tworzenia stabilnej unii energetycznej i perspektywiczna polityka w
kwestii zmiany klimatu.

Przyszta konkurencyjno$¢ europejskiego sektora transportu lotniczego i jego zréwnowazenie
srodowiskowe idg w parze. Regularne i bardziej kompleksowe monitorowanie i sprawozdawczos¢ w
zakresie wptywu na $rodowisko oraz postepéw w realizacji r6znych polityk i inicjatyw w catym
unijnym systemie transportu lotniczego pomoze informowaé o oddziatywaniu tego sektora na
srodowisko naturalne i bedzie stanowi¢ cenny wktad w dalszy proces decyzyjny. Nalezy utrzymywac i
z uplywem czasu wzmacnia¢ wysokie normy Ssrodowiskowe, aby zapewni¢ zrOwnowazony rozwoj
lotnictwa przy unikaniu lub minimalizowaniu negatywnych skutkéw dla ekosystemow i obywateli.

W odniesieniu do emisji pochodzacych z lotnictwa UE wprowadzita potezne narzedzia regulacyjne,
takie jak system handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS), stuzace rozwigzaniu problemu emisji
gaz6w cieplarnianych®, takze pochodzacych z lotnictwa.

Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) odgrywa kluczowa role w
opracowaniu globalnego rozwigzania, ktoérego celem jest ograniczenie emisji gazow cieplarnianych
pochodzacych z lotnictwa miedzynarodowego. Unia FEuropejska, za posrednictwem panstw
cztonkowskich dziatajacych w ramach ICAO, dazy do realizacji solidnego mechanizmu opartego na
rynku globalnym, stuzacego osiagnigciu od 2020 r. wzrostu neutralnego pod wzgledem emis;ji
dwutlenku wegla, ktory to mechanizm byly w miare potrzeby z czasem poddawany przegladowi, oraz

“ Dyrektywa 2003/87/WE z 13 pazdziernika 2003 r., Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32.
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ktory by zaczat funkcjonowaé od 2020 r., jak rowniez do przyjecia pierwszej normy emisji CO, dla
statkow powietrznych. Podczas Zgromadzenia Ogoélnego ICAO w 2016 r. Europa powinna wyciagnaé
reke do innych regiondow $wiata, aby doprowadzi¢ do uzyskania prawdziwie globalnego mechanizmu.

Zgodnie z programem tworzenia unii energetycznej zrodtem istotnego wktadu w zmniejszanie wptywu
lotnictwa na S$rodowisko bedzie biezaca dzialalno§¢ w zakresie badan i rozwoju dotyczaca
innowacyjnych technologii ekologicznych, w tym rozwoju i komercyjnego wykorzystania
zaawansowanych biopaliw. Programy UE objety gldéwnie modernizacje¢ zarzadzania ruchem lotniczym
oraz zmniejszenie wplywu na §rodowisko (WIT ,,Czyste Niebo”). Projekt badawczy ATM w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej przyczyni si¢ do oszczgdnosci paliwa i potencjalnej redukcji
emisji CO, o 50 min ton. Branza réwniez podjeta juz inicjatywy i nalezy odpowiednio uwzglgdnic¢
ustalenie najlepszych praktyk. Nalezy nadal dazy¢ do ograniczenia emisji NOx ze statkow
powietrznych w celu zmniejszenia ich wptywu na zdrowie ludzi.

Efektywnos$¢ srodowiskowa stosowania przepiséw dotyczacych stuzb zeglugi powietrznej stata si¢
czescig systemu skuteczno$ci regulacji w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;j.
Skutecznos¢ systemu zarzadzania ruchem lotniczym ,,gate-to-gate” nalezy poprawi¢ pod wzgledem
celéw $rodowiskowych, w tym przez redukcje halasu i emisji wynikajacych z operacji lotniczych na
lotniskach.

Hatas powodowany ruchem lotniczym na terenach sasiadujgcych z portami lotniczymi dotyka okoto 4
min obywateli w Europie®’. Nowe unijne rozporzadzenie dotyczace wprowadzenia ograniczen
operacyjnych w zwigzku z hatasem zapewni najlepsze praktyki, a decyzje w sprawie ograniczen
dzialalno$ci podejmowane beda w catej Europie od kwietnia 2016 r. na podstawie faktéw. UE
przyjmuje rowniez mi¢dzynarodowa nowa norme hatasu, ktéra bedzie stosowana w odniesieniu do
nowych typow duzych statkow powietrznych poczawszy od 2017 r. Wokot portow lotniczych, oprocz
halasu, obywatele borykaja si¢ z problemem niskiej jako$ci powietrza, przy czym glowne skutki dla
zdrowia publicznego powoduja najdrobniejsze czgsteczki. Aby rozwigzaé¢ ten problem, Komisja i
panstwa cztonkowskie beda nadal wspotpracowac z branza i partnerami mi¢dzynarodowymi w ramach
ICAO w celu ztagodzenia skutkéw zanieczyszczenia powietrza spowodowanego przez samoloty.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje opublikowanie sprawozdania ,European Air Transport
Environment Report” przygotowanego przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego,
Eurocontrol oraz Europejska Agencja Srodowiska, ktore umozliwi UE, panstwom czlonkowskim i
branzy lepsze $ledzenie efektywnosci srodowiskowej sektora transportu lotniczego i monitorowanie
skuteczno$ci rozmaitych srodkow i dziatan politycznych.

111 REALIZACJA STRATEGII ROZWOJU LOTNICTWA I SPOJRZENIE W PRZYSZLOSC
3.1 Potrzeba wspoélnego dzialania

Lotnictwo europejskie zdota utrzymac konkurencyjnos¢ jedynie jezeli wszystkie zainteresowane
podmioty z sektora publicznego i prywatnego przyjma catosciowe podejscie do rozwiazywaniu
glownych kwestii wspotczesnego lotnictwa europejskiego i beda dziataé w sposoéb skoordynowany i
wzajemnie si¢ uzupelniajacy. Takie podejScie jest niezbedne do przeksztatlcenia S$rodkow
proponowanych w niniejszej strategii w wymierne rezultaty.

Panstwa czlonkowskie i wszystkie zainteresowane strony, w tym przewoznicy lotniczy, porty lotnicze,
instytucje zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej, producenci i partnerzy spoteczni, maja do
odegrania swoja rol¢: jedynie skuteczna wspotpraca zapewni europejskiemu lotnictwu w przysztosci
globalny sukces. Interesy moga niekiedy by¢ wzajemnie sprzeczne. Trzeba jednak znalez¢ sposdb, aby
w miar¢ mozliwo$ci dziata¢ jako zespot. Dialog spoleczny, w szczegdlnosci sektorowy komitet
dialogu spotecznego ds. lotnictwa cywilnego, powinny odgrywac¢ wazng role.

*2 http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exposure-to-and-annoyance-by-1/assessment.
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Istnieje potrzeba jednosci na poziomie mi¢dzynarodowym. Unia Europejska musi przemawia¢ jednym
glosem na forum organizacji mi¢dzynarodowych oraz w kontaktach z panstwami trzecimi. Oprocz
negocjowania kompleksowych unijnych uméw o transporcie lotniczym stanowigcych podstawe
dziatan UE w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa Komisja nadal bedzie nalegac
na szybkie zakonczenie procesu ratyfikacji zmienionej konwencji Eurocontrol i1 protokolu
przystapienia UE. Komisja bedzie tez w pelni wspiera¢ prace Organizacji Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego dotyczgce standardow ochrony i bezpieczenstwa, zarzadzania ruchem lotniczym
oraz ochrony srodowiska.

3.2 Inwestowanie w badania w dziedzinie lotnictwa

Katalizatorami rozwoju lotnictwa oraz jego funkcjonowania jako czynnika wzrostu gospodarczego sg
innowacyjnos¢ i cyfryzacja. Komisja jest przekonana, ze odpowiednie inwestycje prywatne i
publiczne w technologie 1 innowacje zapewnia FEuropie przodujaca role w dziedzinie
miedzynarodowego transportu lotniczego. UE postanowila zainwestowaé¢ kwote 430 mln EUR®
rocznie, do roku 2020, w projekt badawczy ATM w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
SESAR). Oszacowano, ze terminowe wdrozenie rozwigzan SESAR moze doprowadzi¢ do stworzenia
ponad 300 000 nowych miejsc pracy.

Komisja wspiera badania i innowacje w sektorze lotnictwa za pomoca partnerstw publiczno-
prywatnych, programu ramowego ,Horyzont 20207, europejskich funduszy strukturalnych i
inwestycyjnych i Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych, zapewniajac
jednoczes$nie, ze dziatania te sg zgodne z unijng polityka bezpieczenstwa. Dziatania na rzecz badan i
innowacji w aeronautyce i obszarze zaawansowanych paliw maja réwniez kluczowe znaczenie, jak
podkreslono w sprawozdaniu ,,Trasa 2050 przygotowanym przez grup¢ wysokiego szczebla ds.
badan w dziedzinie lotnictwa. Dzialania te muszg zosta¢é wsparte efektywnym potaczeniem
publicznych i prywatnych zrodet finansowania, w tym na przyktad na szczeblu unijnym znaczacym
wktadem partnerstw publiczno-prywatnych, takich jak WIT ,,Czyste Niebo” i SESAR, uzupetionych
przez dzialania w zakresie badan i innowacji finansowane bezposrednio w ramach programu
badawczego ,,Horyzont 20207, ze §rodkéw europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych
oraz z Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych.

Komisja bgdzie nadal aktywnie propagowa¢ skuteczng koordynacje migedzy tymi instrumentami, a
takze zbada, w jaki sposob plan inwestycyjny dla Europy* moglby stuzyé do wspierania
europejskiego sektora lotnictwa, w szczegdlnosci opracowania i wdrozenia do produkcji europejskich
zaawansowanych produktow z branzy lotniczej. Poza tym rozwoj strategicznej infrastruktury i
zrownowazonego transportu to kluczowe cele polityki kredytowej w sektorze transportu
Europejskiego Banku Inwestycyjnego®.

3.3 Whnioski i spojrzenie w przyszlos¢

Lotnictwo stato si¢ katalizatorem wzrostu gospodarczego: wysoko wydajne lotnictwo przyczynia si¢
do zdrowej gospodarki UE.

Unia Europejska wzigta juz na siebie role ,,lodotamacza”, tworzac jednolity rynek lotniczy. Celem
rozwijania tego rynku bylo promowanie interesOw konsumentéw, zmniejszanie barier w handlu,
zapewnienie rownych warunkéw dla operatorow, wspieranie innowacji, Utrzymanie najwyzszych
poziomow bezpieczenstwa oraz zaangazowanie w ten proces wszystkich zainteresowanych
podmiotow.

3 Przewidywany $redni roczny wktad w latach 2014-2020.

o Komunikat Komisji ,,Plan inwestycyjny dla Europy”, COM/2014/0903 final.

“ Polityka kredytowa EBI w sektorze transportu, zrewidowana w 2011 r.: http://www.eib.org/infocentre/publications/all/eib-transport-
lending-policy.htm
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Zasady te muszg rowniez by¢ realizowane na catym §wiecie. Unijny sektor lotnictwa musi dotrzymac
kroku tempu wzrostu i przemian, zapewniajac dostep do kluczowych rynkow wzrostu dla przemystu
UE 1 jej obywateli. Sukces unijnego wewnetrznego rynku lotniczego oraz zasady i przepisy, na
ktorych si¢ on opiera, nalezy propagowaé¢ na poziomie mi¢dzynarodowym za pomocg ambitnej
zewnetrznej polityki w dziedzinie lotnictwa oraz negocjacji z kluczowymi partnerami.

Dziatania na szczeblu UE sg konieczne w celu rozwigzania problemu ograniczen przepustowosci i
efektywnosci, wynikajacych z nieefektywnego wykorzystania zasobdw (przestrzeni powietrznej,
portéw lotniczych) oraz ograniczen rynkowych. Lotnictwo musi staé si¢ integralng cze$cia transportu
intermodalnego, stuzac mozliwie najlepszej dostepnosci, ktora z kolei przyczyni si¢ do pobudzenia
wzrostu gospodarki europejskiej.

UE powinna prowadzi¢ polityke majaca na celu optymalizacj¢ inwestycji i warunkéw rynkowych,
ktére wplywaja na przemyst lotniczy i poprawe otoczenia regulacyjnego, przy jednoczesnym
utrzymaniu najwyzszych unijnych standardow w zakresie bezpieczefistwa i ochrony, §rodowiska oraz
obywateli. Komisja jest rowniez przekonana, ze inteligentne inwestycje w technologie i innowacje
zapewnig Europie przodujaca role w dziedzinie migdzynarodowego transportu lotniczego.

Pomys$lne wdrozenie niniejszej strategii rozwoju lotnictwa bgdzie zalezalo od gotowosci wszystkich
zainteresowanych strony do spojnej i konsekwentnej wspolpracy. Lotnictwo jest branzg o zasiggu
globalnym i1 wszystkie czgsci unijnej sieci lotniczej uczestnicza w tworzeniu wartosci. Tylko
konkurencyjny i zrbwnowazony sektor transportu lotniczego pozwoli Europie utrzymac pozycje lidera
w interesie swoich obywateli i przemystu.

Strona 17



Orientacyjny plan dzialania w ramach strategii rozwoju lotnictwa

ZAKONCZENIE PROCESU MIEDZYINSTYTUCJONALNEGO

2016 Przeglad rozporzadzenia nr 545/2009 w sprawie przydziatdéw czasu na start lub ladowanie
2016 Przeglad rozporzadzenia nr 261/2004 w odniesieniu do praw pasazerow
2016 SES2+: przeglad ram jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

2016-2017 Zakonczenie procesu ratyfikacji protokotu przystagpienia UE do Eurocontrol

WNIOSKI USTAWODAWCZE KOMISJI*

2015 Przeglad rozporzadzenia podstawowego nr 216/2004 w odniesieniu do bezpieczenstwa
lotniczego, w tym wprowadzenie przepiséw dotyczacych dronow

2016 Srodki zapobiegajace nieuczciwym praktykom (przeglad rozporzadzenia nr 868/2004)

ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI
2017 Przeglad funkcji sieciowych zarzadzania ruchem lotniczym, w tym wybdr menedzera sieci
2019 Przeglad systemu skuteczno$ci dziatania (gate-to-gate)
WYMIAR MIEDZYNARODOWY

2015 Upowaznienia do negocjowania kompleksowych uméw o transporcie lotniczym zawartych na
szczeblu UE

2016 Upowaznienie do negocjowania dwustronnych umoéw w sprawie bezpieczenstwa lotniczego z

Chinami i Japonia

2016-2017 Rozpoczecie nowego dialogu na temat lotnictwa z gtdwnymi partnerami

WYTYCZNE

2016 Wytyczne w sprawie praw pasazerow linii lotniczych

2016 Wytyczne dotyczace wlasnosci i kontroli

2016 Wytyczne w sprawie obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej

2016-2017 Najlepsze praktyki w zakresie minimalnych poziomow ustug w zarzadzaniu przestrzenia

powietrzna
KONTROLA SPRAWNOSCI REGULACYJNEJ (REFIT)

2018 Kodeks komputerowego systemu rezerwacji (CRS) dotyczacy dystrybucji produktow
lotniczych.

BADANIA | OCENY**

2017-2018 Rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008 w sprawie wspdlnych zasad wykonywania przewozéw
lotniczych

2016-2017 Rozporzadzenie (WE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow lotniczych

2016-2017 Rozporzadzenie (WE) nr 2111/2005 w sprawie unijnego wykazu bezpiecznych
przewoznikow lotniczych

2016-2017 Dyrektywa 2009/12/WE w sprawie optat lotniskowych

2017 Dyrektywa 96/67/WE w sprawie ushug naziemnych

Whioski ustawodawcze bgda podlega¢ wymogom lepszego stanowienia prawa przez Komisjg.

Z ocen moga wynikac¢ sugestie inicjowania wnioskow legislacyjnych.
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