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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY,
EUROPEJSKIEGO KOMITETU EKONOMICZNO-SPOLECZNEGO I KOMITETU
REGIONOW

Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa — jak
sprosta¢ przyszlym wyzwaniom?

1. WPROWADZENIE

1. Lotnictwo odgrywa zasadnicza role w europejskiej gospodarce, zaréwno dla
obywateli UE, jak i dla 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, poziom zatrudnienia, turystyke, kontakty
miedzyludzkie oraz spdjnos¢ Unii na poziomie regionalnym i spolecznym. Zgodnie z
ustaleniami opublikowanej przez Komisje w 2011 r. biatej ksiegi dotyczacej
transportu” lotnictwo jest i pozostanie dla Europy kluczowym lacznikiem z reszta
Swiata. W ciggu ostatnich dwodch dziesigcioleci, poprzez usuwanie barier
historycznych, UE przeksztalcita i zintegrowata rozdrobnione krajowe rynki lotnicze
w jednolity regionalny rynek lotniczy — najwiekszy i najbardziej otwarty na §wiecie.

2. Jednoczesnie jednak Europa ucierpiala na skutek §wiatowej recesji bardziej niz inne
regiony, przez co — ze wzgledu na szereg réoznych wyzwan — zagrozona jest pozycja
konkurencyjna w szczegdlnosci miedzynarodowych przewoznikéw lotniczych z UE.
W niniejszym komunikacie stwierdza sig, iz unijna polityka w zakresie zewngtrznych
stosunkéw w dziedzinie lotnictwa wymaga znaczacych i niezwlocznych zmian, aby
sprosta¢ tym wyzwaniom: Europa musi utrzymac¢ silng i konkurencyjng pozycje
branzy lotniczej, tak aby pozostata ona centralnym elementem ogolnoswiatowej sieci
faczacej UE z reszta Swiata. Konieczne jest odpowiednie uwzglednienie ogolnej
strategicznej roli lotnictwa, a w szczegolnosci roli odgrywanej przez przewoznikdéw
lotniczych, porty lotnicze, producentéw i ustugodawcow z UE w zakresie wzrostu
gospodarczego, zatrudnienia 1 istotnego wkiadu, jaki moze mie¢ lotnictwo w
realizacje¢ unijnej strategii wzrostu ,,Europa 2020” i w ozywienie europejskiej
gospodarki. Wyzwania konkurencyjne dotycza w gtownej mierze europejskich
przewoznikow lotniczych walczacych o przetrwanie na trudnym mig¢dzynarodowym
rynku’, ktory charakteryzuje réznorodnoéé ram i kultur regulacyjnych, dwustronne
umowy o komunikacji lotniczej ograniczajace dostep do rynku, a takze czeste

»Lotnictwo: korzysci ponad granicami” (ang. Benefits Beyond Borders), sprawozdanie opracowane
przez Oxford Economics dla ATAG, marzec 2012 r. Nalezy zauwazy¢, ze podane liczby obejmuja
skutki posrednie i indukowane, ktore dodatkowo zwickszaja wpltyw lotnictwa na gospodarke.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, COM (2011) 144 wersja ostateczna z
28.3.2011.

Podczas gdy prognozy zysku netto tacznie na rok 2012 dla komercyjnych przewoznikéw lotniczych na
swiecie w prognozach finansowych IATA z czerwca 2012 r. wynosza 3 mld USD, w odniesieniu do
europejskich zarobkowych przewoznikoéw lotniczych IATA prognozuje strate netto w wysokosci 1,1
mld USD.
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przypadki wypaczania konkurencji w krajach trzecich przez nieuczciwe dotacje lub
praktyki, takie jak ograniczenia mozliwosci przelotu nad okreslonymi strefami.

W niniejszym komunikacie dokonano oceny postepéw w rozwoju unijnej polityki w
zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa®, jakie osiagnieto od czasu
komunikatu Komisji z 2005 r. Ocena ta skupia si¢ na ,klasycznych” aspektach
stosunkéw 1 porozumien w lotnictwie miedzynarodowym, a takze zawiera
omoéwienie  kilku innych istotnych aspektow o wyraznym wymiarze
migdzynarodowym, ktore odgrywaja coraz wazniejsza role w rozwoju rynku i
ogo6lnej konkurencyjnosci UE, takich jak: rozwdj jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej oraz powiazanego z nig filara technologicznego SESAR (europejski
system zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji); europejska polityka
bezpieczenstwa z uwzglednieniem rosngcego migdzynarodowego znaczenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), dwustronne umowy w
sprawie bezpieczenstwa lotniczego (BASA) oraz wspotpraca techniczna; europejska
polityka ochrony lotnictwa, majaca na celu zapobieganie bezprawnej ingerencji w
lotnictwie cywilnym, oraz europejska polityka w zakresie portow lotniczych i
infrastruktury, ktéra musi zapewnié¢ rentowng i tanig infrastrukturg. Wszelkie zmiany
1 dzialania wzmacniajace unijng polityke w zakresie zewngtrznych stosunkéw w
dziedzinie lotnictwa musza w petni uwzglednia¢ wspomniane istotne elementy.

Mimo iz w komunikacie stwierdzono, ze polityka ustanowiona w 2005 r. idzie we
wlasciwym kierunku, musimy uswiadomi¢ sobie, ze przez ostatnie siedem lat $wiat
lotnictwa bardzo si¢ zmienit. Europejskie lotnictwo pilnie potrzebuje silniejszych
ram, ktére pozwolg na rozkwit uczciwej i otwartej konkurencji; takie warunki mozna
zapewni¢ zwiekszajac znaczaco koordynacje poczynan na szczeblu europejskim w
odniesieniu do zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa. Interes europejskich
konsumentéw i konkurencyjno$¢ tego sektora wymaga wspolnej gotowosci na
szczeblu politycznym do kontynuowania negocjacji na szczeblu UE wszedzie tam,
gdzie wykazano warto$¢ dodang takich dziatan 1 ptynace z nich korzysci
gospodarcze.

UE musi wykorzysta¢ catag game dostepnych instrumentéw, w tym upowaznienia
Rady do prowadzenia negocjacji na szczeblu UE z gldwnymi partnerami oraz z
krajami objetymi europejska polityka sgsiedztwa, a — w stosownych przypadkach —
musi bardziej skutecznie broni¢ si¢ przed nieuczciwymi praktykami. UE musi
udowodni¢ swoja wiodaca role w propagowaniu zmian w mi¢dzynarodowych
systemach wiasnos$ci i1 kontroli, ktore zapewnig globalnym przewoznikom z siedziba
w UE znaczacg pozycje w globalnej sieci w nadchodzacych latach. Przy tym nalezy
zawsze pamieta¢, ze wzmocnienie konkurencyjnos$ci catego lancucha wartosci
europejskiego lotnictwa 1 wszystkich jego elementéw nie jest jedynym celem
podejmowanych dzialan, lecz maja one takze stuzy¢ interesowi konsumenta
koncowego.

W 2005 r. Komisja przedstawila komunikat zatytulowany ,,Rozwoj programu polityki zewngtrznej w
zakresie lotnictwa wspodlnotowego” [COM (2005) 79 wersja ostateczna z dnia 11.3.2005], na podstawie
ktérego Rada przyjeta konkluzje Rady w czerwcu 2005 r., a Parlament Europejski przyjat rezolucje w
grudniu 2005 r.
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Budowa fundamentu — przeglad osiagnieé¢ od 2005 r.

Osiagnigcia unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkow w  dziedzinie
lotnictwa w ciggu ostatnich siedmiu lat przedstawiono w zalaczniku. Opierajg si¢ one
na trzech gléwnych filarach: przywroceniu pewno$ci prawa; stworzeniu wspdlnego
obszaru lotniczego z krajami sgsiadujacymi; oraz zawarciu kompleksowych uméw z
kluczowymi partnerami. W skrécie: osiggniecia te s3 znaczace. Dzieki
skoordynowanym dziataniom podjetym wspolnie przez Komisje Europejska i
panstwa czlonkowskie UE przywrdcono pewnos¢ prawa w odniesieniu do niemal
tysigca umow o komunikacji lotniczej ze 117 krajami spoza UE. Poczyniono znaczne
postepy w pracach nad rozszerzonym wspolnym obszarem lotniczym z krajami
sasiadujacymi, a z Marokiem, Jordanig, Gruzja, Motdawig i regionem Batkandéw
Zachodnich podpisano juz stosowne umowy. Kolejne umowy sa wlasnie
negocjowane. Korzysci gospodarcze wynikajace z pierwszych ze wspomnianych
umow podpisanych (z regionem Batkanéw Zachodnich i z Marokiem) szacuje si¢ na
ogdlna kwote 6 mld EUR w okresie od 2006 do 2011 r.°. Od 2005 r. UE prowadzi
takze negocjacje w sprawie kompleksowych uméw o transporcie lotniczym z
szeregiem kluczowych partneréw handlowych: Stanami Zjednoczonymi, Kanadg i
Brazylia.

Od 2005 r. unijna polityka w zakresie zewngtrznych stosunkéw w dziedzinie
lotnictwa przyniosta znaczace wyniki, dzigki czemu UE stala si¢ waznym graczem w
globalnym sektorze lotnictwa i odniosta namacalne korzysci, nie tylko gospodarcze.
Wida¢ jednak takze wyrazZnie, Ze postepy nie sg tak szybkie i szeroko zakrojone jak
nalezalo by oczekiwac. Okres przejsciowy (od sytuacji, w ktorej obowigzywaly
jedynie stosunki dwustronne mig¢dzy panstwami cztonkowskimi UE a krajami
partnerskimi, do sytuacji, w ktorej cze$¢ relacji miata miejsce na szczeblu UE a czgsé
na szczeblu dwustronnym) prowadzit od czasu do czasu do dezorientacji wsrod
krajow partnerskich; jednocze$nie interesy UE nie zawsze byly jasno sformulowane i
bronione. W zwigzku z tym potrzebne sg dalsze wysitki, stuzace skoordynowaniu
dziatan Komisji Europejskiej i panstw czlonkowskich na szczeblu UE, oraz
wspotpraca z zainteresowanymi podmiotami z branzy.

Zmiany 1 wyzwania, jakie stojg przed globalng spoteczno$cig lotnicza, pozwolity UE
na przyjecie wiodacej roli w realizacji ambitnej 1 spojnej strategii dla lotnictwa
migdzynarodowego (zob. ponizej). Wcigz jednak przewaza podzial na interesy
krajowe, przy og6élnym braku jednos$ci i poczucia solidarnosci na szczeblu UE. Nie
ukonczyliSmy jeszcze dzieta, jakim jest kompleksowa wspdlna polityka w zakresie
zewngtrznych stosunkow w  dziedzinie lotnictwa; wcigz jesteSmy zbyt mocno
przywigzani do krajowych interesoéw i zbytnio polegamy na inicjatywach ad hoc
opartych na indywidualnych upowaznieniach do prowadzenia negocjacji.

W ostatnim okresie zaistnial jeszcze jeden czynnik: reakcja znacznej grupy
partneréw mig¢dzynarodowych na wiaczenie lotnictwa do unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji. Uwzgledniajac jednak ogdélng wage dekarbonizacji
gospodarki, UE postrzega zrownowazony rozwoj lotnictwa jako istotny temat dla

Booz & Company: ,,Rozwdj przysziej unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkow w
dziedzinie lotnictwa” (ang. Development of the EU's Future External Aviation Policy), sprawozdanie
koncowe, kwiecien 2012 r.
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naszej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa, zaré6wno
na szczeblu dwustronnym, jak i globalnym - na forum ICAO. Reakcje wobec
unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji pokazuja potrzebe dalszej
wspotpracy w kwestiach dotyczacych zmiany klimatu, tak aby przezwyciezy¢
bariery i zwickszy¢ mozliwosci podejmowania korzystnej dla obu stron wspolpracy.
UE usilnie wspiera inicjatywe¢ uzgodnienia podejscia globalnego w kwestii emisji w
sektorze lotnictwa na forum ICAO i niezmiennie wyraza wole przyjecia takiego
podejscia, tak aby wesprze¢ zrbwnowazony rozwo6j branzy lotnicze;.

W ciagu ostatnich siedmiu lat osiggni¢to znaczny postep, ale wida¢ wyraznie, ze nie
jest on wystarczajacy. Ze wzgledu na bardzo dynamiczne i szybko zmieniajace si¢
otoczenie, w jakim funkcjonuje $wiatowe lotnictwo, bez przerwy stajemy przed
nowymi wyzwaniami. Ponadto wyzwania te majg coraz cze$ciej charakter globalny,
co wskazuje na konieczno$¢ podejmowania wspodlnych dziatan unijnych, poniewaz
na szczeblu panstw cztonkowskich UE bardzo trudno jest wypracowaé odpowiednie
rozwigzania.

Przyszedt czas na kolejny etap unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkoéw
w dziedzinie lotnictwa i jej wizji. Nalezy w trybie pilnym dokonaé przegladu i
aktualizacji tej polityki. Nieskoordynowana liberalizacja rynku miedzy panstwami
cztonkowskimi UE a niektorymi krajami spoza UE jest tak duza, ze jezeli nie
podejmiemy natychmiastowych dzialan w celu ustanowienia ambitniejszej i
skuteczniejszej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkéw na szczeblu UE, za
kilka lat moze by¢ za pdzno. Kluczowym czynnikiem moze okazaé si¢ wyrazny
zamiar po stronie panstw czlonkowskich, aby przyznawaé panstwom trzecim — na
zasadzie dwustronnej — prawa przewozowe bez otrzymywania wspotmiernych praw
w zamian, lub tez bez uwzglednienia implikacji takich dziatan dla catej UE. Ponadto
nie poczyniliSmy wystarczajacych postepow w kwestii ograniczen praw wiasnosci i
kontroli. Groza one zamrozeniem rozwoju branzy na szczeblu globalnym i
zablokowaniem dostgpu dla przewoznikow unijnych do istotnych nowych zrédet
kapitatu. Nalezy w trybie pilnym rozszerzy¢ zakres negocjacji na szczeblu UE o
szereg kluczowych 1 zyskujacych na wadze partnerow lotniczych.

GLOWNE WYZWANIA W INTENSYWNIE ZMIENIAJACYM SIE GLOBALNYM OTOCZENIU
BRANZY LOTNICZEJ

Tendencje rynkowe w perspektywie $Srednio- i dlugoterminowej

Transport lotniczy stat si¢ tak powszechny w UE i1 na calym $wiecie, ze jest on
traktowany niemal jak prawo nabyte. Ograniczenie mobilno$ci nie wchodzi w gre:
dobra sie¢ potfaczen stanowi klucz do konkurencyjnosci. Kraje o gospodarkach
wschodzacych maja uzasadnione wysokie aspiracje w kwestii zwiekszonego dostgpu
do podrézy lotniczych, a stopniowy przyrost zamozniejszej czgsci spoteczenstwa na
ich rynkach w znaczacy sposob przyczyni si¢ do wzrostu popytu na transport
lotniczy. Szacuje si¢, ze do 2030 r. liczebnos¢ klasy $redniej na swiecie zwigkszy si¢
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niemal trzykrotnie (z 1,8 mld w 2010 r. do 4,9 mld w 2030 r.), a w regionie Azji i
Pacyfiku wzroénie ona ponad sze$ciokrotnie®.

Mimo panujacego obecnie kryzysu gospodarczego, szacuje si¢, ze w perspektywie
dlugoterminowej globalny transport lotniczy bedzie notowal wzrost o okoto 5 proc.
rocznie do 2030 r.”, co daje taczny wzrost na poziomie ponad 150 proc. Popyt na
transport lotniczy stymulowany jest gtdéwnie za sprawg wzrostu gospodarczego i
dobrej koniunktury. Wobec prognoz s$redniego tempa wzrostu rocznego PKB dla
Europy na poziomie 1,9 proc.® w okresie od 2011 r. do 2030 r. w poréwnaniu z — na
przyktad — stopami wzrostu dla Indii i Chin wynoszacymi odpowiednio 7,5 oraz 7,2
proc., dojdzie do wzglednego przeniesienia gldwnego osrodka wzrostu sektora
lotnictwa poza granice UE, a w centrum przeplywu migdzynarodowego ruchu
lotniczego maja znalez¢ si¢ w szczegdlnosci Azja 1 Bliski Wschod. Potowa nowego
ruchu lotniczego wygenerowanego dodatkowo w ciggu kolejnych 20 lat bedzie
skierowana do lub z regionu Azji i Pacyfiku, co oznacza, Ze region ten osiagnie do
2030 r. udzial w rynku w wysokosci 38 proc. i w ten sposob przescignie
dotychczasowego lidera $wiatowego ruchu, tj. USA. Ze wzgledu na stopg wzrostu
ponizej Sredniej, w wigkszosci regionow przewoznicy UE beda traci¢ udziat w rynku
na rzecz przewoznikow spoza UE. W 2003 r. przewoznicy unijni mogli pochwali¢
si¢ udziatem w rynku na poziomie 29 proc. catosci §wiatowego potencjatu potaczen
miedzyregionalnych. Szacuje sieg, ze do 2025 r. udziat ten spadnie do 20 proc.’. Taka
tendencja oznacza, ze — jezeli nie zostang podjete zadne dzialania — spadnie zdolnos¢
europejskich przewoznikow do generowania zyskow i wzrostu dla europejskiej
gospodarki.

Jednoczes$nie przewoznicy spoza UE wzmocnili swoja globalng pozycje. Na
przyktad, przewiduje si¢, ze najszybszy wzrost regionalnego ruchu lotniczego w
skali §wiatowej nastagpi na Bliskim Wschodzie, gdzie do 2030 r. regionalni
przewoznicy lotniczy odpowiadac beda za 11 proc. $wiatowego ruchu w poréwnaniu
z 7 proc. w 2010 r. Globalny uktad konkurencji zmienit si¢ znaczaco wraz z
pojawieniem si¢ przewoznikoéw z Zatoki Perskiej swiadczacych ustugi w ramach tak
zwanej szostej wolnosci lotniczej (obstuga rynkéw na trasach miedzynarodowych z
ladowaniem w porcie macierzystym), ktorzy zwigkszaja swoj udzial w rynku,
agresywnie umacniajagc swojg pozycje z mysla o przysztosci poprzez olbrzymie
nowe inwestycje w statki powietrzne i porty lotnicze oraz wykorzystujac swiatowa
sie¢ wysoce liberalnych dwustronnych umoéw o komunikacji lotniczej. Rzady panstw
rejonu Zatoki Perskiej poczynily znaczace inwestycje w infrastrukture lotnicza,
czynigc de facto lotnictwo strategicznym instrumentem podkreslajacym globalng rolg
tego regionu. Podobnie — cho¢ w mniejszej skali — wzrost odnotowaty takze rynki
Ameryki Potudniowej, przewoznicy w Azji konsekwentnie stawiali na rozwoj, a

Airbus: ,,Ksztalt przysztosci: Prognoza dla rynku globalnego na lata 2011-2030” (ang. Delivering the
Future: Global Market Forecast 2011-2030)

Airbus: ,,Ksztalt przysztosci: Prognoza dla rynku globalnego na lata 2011-2030” (ang. Delivering the
Future: Global Market Forecast 2011-2030)

Bombardier/Global Insight

Booz & Company: ,,Rozwdj przysziej unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkow w
dziedzinie lotnictwa” (ang. Development of the EU's Future External Aviation Policy), sprawozdanie
koncowe, kwiecien 2012 r., w oparciu o badania OAG i AEA.
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przewoznicy amerykanscy pogltebili proces konsolidacji i podniesli konkurencyjno$¢,
cho¢ w tym wypadku pomocne okazaly si¢ przepisy o ochronie wierzycieli.

Konkurencyjne modele dzialalnosci lotniczej

Rentownos$¢ poszczegolnych modeli biznesowych realizowanych w UE, takich jak
model ,,point-to-point” czy model sieciowy, oraz zwigzanych z nimi systemow tras
jest istotna z punktu widzenia utrzymania przez unijnych przewoznikow
konkurencyjnej obecno$ci na rynkach zewngtrznych.

Branza przewoznikow lotniczych w Europie przechodzi obecnie gruntowne zmiany.
Przewoznicy sieciowi musza obecnie sprosta¢ ostrej konkurencji ze strony
przewoznikow niskokosztowych. Odpowiadaja oni obecnie za 40 proc.
wewnatrzunijnej oferty potaczen, a wedlug szacunkéw wielko$¢ ta ma jeszcze
wzroanélo.

Ma to oczywiscie olbrzymi wplyw na funkcjonowanie, wyniki i rentownos$¢ unijnych
przewoznikow sieciowych. Przewoznicy niskokosztowi z duzo wigkszym
powodzeniem niz przewoznicy sieciowi wykorzystali nowe wolnosci rynkowe
bedace owocem liberalizacji, stymulujac popyt za pomocg nizszych cen i1 oferujac
potaczenia ,,point-to-point” wolne od wszelkich ograniczen zwigzanych z lotami
przesiadkowymi. Ograniczyli oni jednak swoje ustugi w znacznej mierze do
polaczen krotko- i $redniodystansowych. W ostatnich latach dziatalno$¢ duzych
europejskich  przewoznikow  sieciowych na  potaczeniach  krétko- i
sredniodystansowych w Europie przyniosta im dotkliwe straty w wyniku
zwigkszonej konkurencji ze strony przewoznikéw niskokosztowych i kolei duzych
predkosci. Straty te zostaly w czgsci zrekompensowane przez gltéwne zrodia
dochodéw tych przewoznikdw — potaczenia dlugodystansowe. Energiczna unijna
polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa, ukierunkowana
na kluczowe rynki wzrostu dla potaczen dtugodystansowych, doprowadzitaby do
stworzenia nowych mozliwosci biznesowo-komercyjnych dla przewoznikéw
unijnych.

Oczekuje sie, ze przewoznicy sieciowi nadal beda odgrywaé kluczowa role w
migdzynarodowym ruchu lotniczym, obstugujac 74 proc. catosci ruchu swiatowego
do 2030 r."'. Dlatego tez przewoznicy sieciowi beda nadal pemi¢ kluczowa role w
kwestii zapewnienia polaczen miedzy Europg a resztg Swiata, przy czym jesli chodzi
o przewoznikéw niskokosztowych, nie mozna zaktada¢, ze odegraja oni w tej
sprawie jakakolwiek wigksza role¢ poza dowozeniem pasazerow do portow

Szacuje si¢, ze wzrost przewoznikdéw niskokosztowych bedzie o 1,4 proc. rocznie wigkszy niz wzrost
globalnych przewoznikow sieciowych oraz ze w 2030 r. beda oni obstugiwa¢ 19 proc. ruchu
swiatowego (Airbus: ,,Ksztalt przysztosci: Prognoza dla rynku globalnego na lata 2011-2030” (ang.
Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030). Stowarzyszenie europejskich
przewoznikow niskokosztowych (ELFAA) opublikowato badanie zatytulowane ,,Udziat przewoznikoéw
niskokosztowych w europejskim rynku” (ang. Market Share of Low Fares Airlines in Europe;
sprawozdanie koncowe, luty 2011 r., opracowane przez York Aviation dla ELFAA), w ktorym
wskazuje sig, ze udzial przewoznikéw niskokosztowych w rynku europejskim moglby siegnaé od 45 do
53 proc. do 2020 r.

Airbus: ,,Ksztalt przysztosci: Prognoza dla rynku globalnego na lata 2011-2030” (ang. Delivering the
Future: Global Market Forecast 2011-2030)
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lotniczych, z ktérych odbywa si¢ ruch migdzykontynentalny. W tym sensie oba
modele biznesowe moglyby potencjalnie wypracowa¢ wzajemny schemat
wspotpracy w oparciu o synergie i konwergencje.

Znaczenie wezlow lotniczych

Korzysci gospodarcze ptynace z utworzenia weztéw lotniczych sa dobrze znane,
zapewniaja one bowiem rentowno$¢ ,stabiej obsadzonym” trasom dzigki ruchowi
przesiadkowemu. Aby by¢ rentownym, we¢zel lotniczy potrzebuje znaczacego
poziomu popytu lokalnego oraz rozbudowanej sieci potaczen dowozowych. Wiasnie
dlatego te wezly, ktore odniosty najwickszy sukces, zazwyczaj zlokalizowane sg w
portach lotniczych duzych miast.

Mimo kilku zastrzezen, nie ma powodu, zeby zaklada¢, ze europejscy przewoznicy
lotniczy nie sg w stanie prowadzi¢ rentownych weztéw lotniczych, pasazerskich badz
towarowych, dzi§ lub w przewidywalnej przysztosci. Jednakze, jezeli Europa ma
pozosta¢ konkurencyjna, nalezy rozwigza¢ problem niewystarczajacego poziomu
inwestycji w infrastrukture portow lotniczych oraz coraz czgstszych zataman
przepustowosci, ktore na niektérych europejskich weztach lotniczych juz teraz
ograniczaja liczbe mozliwych do obstuzenia tras dowozowych. Aby europejskie
wezty lotnicze mogly konkurowaé¢ z tymi, ktére powstaja obecnie w innych
czesciach swiata, kluczowe jest przeprowadzenie inwestycji w infrastrukture portow
lotniczych oraz rozbudowa weztow wszedzie tam, gdzie jest to uzasadnione duzym i
stabilnym popytem. Nalezy zatem koniecznie na wczesnym etapie zlokalizowaé
waskie gardla utrudniajace wzrost i zlikwidowaé je, badZ przynajmniej ograniczy¢
ich negatywne skutki, poprzez zastosowanie wszystkich dostepnych $rodkow
stuzagcych wykorzystaniu ograniczonej przepustowosci portow lotniczych w
maksymalnie wydajny sposob.

GLOWNE CELE PRZYSZLEJ UNIJNEJ POLITYKI W ZAKRESIE ZEWNETRZNYCH
STOSUNKOW W DZIEDZINIE LOTNICTWA

Stworzenie warunkow dla uczciwej i otwartej konkurencji

Kolejnym istotnym warunkiem jest, aby unijni przewoznicy mogli konkurowa¢ na
otwartych, uczciwych i wolnych od zaktocen zasadach.

UE uwaza otwarte rynki za najlepsza podstawe do budowania zewngtrznych
stosunkow w dziedzinie lotnictwa i dlatego jest zwolennikiem konkurencji. Jest to
kluczowa lekcja, jaka wyniesliSmy z sukcesu odniesionego przez wewnetrzny rynek
lotniczy UE. Podczas gdy kluczowe jest stworzenie klimatu biznesowego, ktory
umozliwi przewoznikom unijnym konkurowanie na arenie mi¢dzynarodowej, unijna
polityka w zakresie zewng¢trznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa musi takze
uwypukli¢ znaczenie uczciwej i otwartej konkurencji. Jezeli dochodzi do zakldcen
rynku, na przyktad poprzez subsydia, nieuczciwe praktyki, niekonsekwentne
stosowanie ram regulacyjnych i brak przejrzystosci w sprawozdaniach finansowych
spotek, rzeczg zasadng jest obrona branzy przed nieuczciwg konkurencja.

Sektor lotniczy konkuruje na rynku globalnym jako branza uslugowa, a zatem
stabilna konkurencyjno$¢ uzalezniona jest od uczciwych warunkow konkurencji.
Przewoznicy lotniczy z siedzibg w Europie sg na straconej pozycji pod wzgledem
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konkurencyjno$ci na arenie mi¢dzynarodowej, poniewaz ich koszty produkcji sa
wyzsze niz koszty innych przewoznikow. PrzewoZznicy unijni, z ktérych wielu
boryka si¢ z problemami finansowymi, traca na konkurencyjnos$ci w sytuacji, gdy
obcigzenia ekonomiczne, ktore przekladaja sie na wyzszy koszt jednostkowy
produkcji, sa wyzsze niz w przypadku przewoznikdéw z innych regionow S$wiata.
Nalozenie réznych krajowych podatkéw na sektor lotnictwa moze mie¢ szkodliwe
skutki dla rynku wewnetrznego i dla konkurencyjnosci przedsigbiorstw lotniczych z
siedzibg w UE. Dlatego tez kwestia ta wymaga glebszej analizy. Pozycje
przewoznikow unijnych ostabiajg takze wysokie koszty wynikajace z zatloczenia
portow lotniczych i przestrzeni powietrznej w Europie, a takze z wyzszych oplat za
zarzadzanie ruchem lotniczym i optat lotniskowych. Koszty pracy zwigzane z
surowymi normami pracy oraz dobrze rozwinigtymi systemami ochrony spotecznej
sg takze wyzsze w Europie niz w wigkszo$ci regionéw $wiata, podobnie jak koszty
zwigzane z odszkodowaniami z tytutu praw pasazerow i kosztami emisji dwutlenku
wegla. Niektore z tych dodatkowych obcigzen ekonomicznych oraz kosztow lotow
do i z Europy moga pozosta¢ bez zmian w pordwnaniu z sytuacjag w innych
regionach, przynajmniej przez jakis$ czas; inne natomiast mogg — do pewnego stopnia
— zosta¢ skompensowane przez innowacje, wczesniejsze wdrozenie nowych
technologii w Europie lub zwigkszenie produktywnos$ci, badz tez moga zostac
wyeliminowane w drodze negocjacji z krajami partnerskimi majacymi na celu
stworzenie rownych  warunkéw  dziatania, np. poprzez przestrzeganie
migdzynarodowych norm pracy i ochrony §rodowiska.

Dlatego tez wazne jest, aby wzi¢to pod uwage caly lancuch wartosci sektora
lotnictwa (porty lotnicze, instytucje zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej,
producenci, systemy rezerwacji komputerowych, przedsigbiorstwa obstugi naziemne;j
itd.) oraz aby przy ocenie konkurencyjnosci unijnego sektora lotnictwa, a w
szczeg6lnosci unijnych przewoznikdw powietrznych na arenie migdzynarodowej,
uwzgledniono struktury kosztowe, poziom konkurencji istniejagcy w innych czgsciach
fancucha warto$ci oraz mechanizmy finansowania infrastruktury na innych
kluczowych rynkach. Ostatecznie jednak to unijni przewoznicy lotniczy sami
odpowiadaja za swoja konkurencyjno$¢ i za budowanie oferty taczacej odpowiednio
ceny i poziom jako$ci ustug, tak aby byty one atrakcyjne dla klientow.

Rownie wazne jest, aby konkurencja, zarowno w UE, jak i1 poza jej granicami, nie
byla zaktdcana przez nieuczciwe praktyki. Komisja Europejska wszczeta ostatnio w
UE szereg wnikliwych postgpowan w spawach potencjalnej pomocy panstwa na
rzecz przewoznikow lotniczych z regionalnych portéw lotniczych w kilku panstwach
cztonkowskich UE. Istnieja obawy, ze przewoznicy ci, otrzymujac tego rodzaju
pomoc, zyskuja nieuzasadnione korzysci ekonomiczne w stosunku do konkurentéw,
ktorzy z takiej pomocy nie korzystaja, przez co dochodzi do zaktdcenia konkurencji
na jednolitym rynku lotniczym UE. Komisja oglosita takze w 2012 r., ze dokona
przegladu wspolnotowych wytycznych dotyczacych finansowania portéw lotniczych
1 pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych
oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych. Przyjete niedawno unijne
przepisy'” dotyczace zabezpieczenia spolecznego dla pracownikéw mobilnych w
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Parlament Europejski i Rada doszty do porozumienia podczas pierwszego czytania w ramach procedury
wspoéldecyzji w kwestii wniosku Komisji dotyczacego zmiany rozporzadzenia (WE) nr 883/2004 w
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UE, takich jak zatogi latajace, dodatkowo usprawnig funkcjonowanie jednolitego
rynku, poniewaz uniemozliwiaja one dalsze stosowanie przez niektérych
przewoznikow lotniczych praktyk polegajacych na stosowaniu mozliwie najmniej
ucigzliwych systemoéw zabezpieczenia spolecznego niezaleznie od bazy przewoznika
obowigzujacej dla danego cztonka personelu poktadowego. Zatem do poprawy
otoczenia biznesowego, ktora umozliwi przewoznikom unijnym konkurowanie na
arenie migdzynarodowej, mozna przyczyni¢ si¢ przyjmujac lub zmieniajac przepisy
unijne.

W  odniesieniu do obszaru znajdujacego si¢ poza granicami UE, intencja
rozporzadzenia (WE) nr 868/2004"° byla ochrona przed subsydiowaniem i
nieuczciwymi praktykami cenowymi, powodujacymi szkody po stronie unijnych
przewoznikow, w przypadku przewozoéw lotniczych $wiadczonych przez
przewoznikow z panstw niebedacych czionkami UE. Opowiedziano si¢ jednak
wyraznie za opracowaniem skuteczniejszych instrumentow unijnych w sektorze
lotnictwa w celu ochrony interesOw europejskich przed nieuczciwymi praktykami.
Rozporzadzenie (WE) nr 868/2004 nie zostalo nigdy wykorzystane, a zdaniem
branzy lotniczej rozporzadzenie to jest niewykonalne, poniewaz wzoruje si¢ ono na
narzedziach wykorzystywanych w §rodkach antydumpingowych i antysubsydyjnych
dotyczacych towarow i nie zostato odpowiednio dostosowane do specyfiki sektora
ustug lotniczych. Dopuszczalne $rodki zaradcze oraz aspekty proceduralne tego
rozporzadzenia takze uznaje si¢ za nieodpowiednie w odniesieniu do sektora ushug.
Nalezaloby opracowaé wtasciwszy i skuteczniejszy instrument, aby chroni¢ uczciwa
i otwarta konkurencj¢ w ramach zewng¢trznych stosunkow UE w dziedzinie
lotnictwa.

Systemy lotnictwa, z ktérymi konkuruja unijni przewoznicy lotniczy i unijne wezty
lotnicze w Zatoce Perskiej, powstalty w wyniku jasnych decyzji podjetych w celu
rozwini¢cia lotnictwa jako strategicznego sektora przynoszacego korzysci catlej
gospodarce. Przewoznicy z Zatoki Perskiej usilnie twierdza, ze systemy te nie sg dla
nich Zrédlem nieuczciwej przewagi konkurencyjnej. Uwzgledniajac ten fakt,
najstuszniejszg natychmiastowg reakcja powinno by¢ opracowanie — najlepiej na
szczeblu UE — standardowych ,.klauzul o uczciwej konkurencji”, ktére nalezatoby
uzgodni¢ oraz wiaczy¢ do stosownych dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej
z panstwami czlonkowskimi UE.

W biezagcym nowym kontekscie komercyjnym rzeczag wazng 1 jednocze$nie
uzasadniong jest, aby UE byla w stanie dziala¢ skutecznie na arenie
migdzynarodowej, chronigc konkurencyjno$¢ unijnych przewoznikow lotniczych
przed nieuczciwg konkurencja lub nieuczciwymi praktykami, niezaleznie od tego,
jakie jest ich zrodto.

sprawie koordynacji systemow zabezpieczenia spolecznego oraz rozporzadzenia (WE) nr 987/2009
dotyczacego wykonywania rozporzadzenia (WE) nr 883/2004.

Rozporzadzenie (WE) nr 868/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. —
Dz.U. L 162/1 z 30.4.2004.
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Strategia wzrostu oparta na zasadzie ,,wi¢cej europy”

Unijny sektor lotnictwa, w szczegolnosci europejscy mig¢dzynarodowi przewoznicy
sieciowi, ma za sobg trudny okres, a przed sobg wcigz bardzo powazne wyzwania.
Aby im sprosta¢, konieczne sa zdecydowane i szybkie dziatania na szczeblu UE,
przy czym musza by¢ one bardziej skoordynowane i skuteczniejsze niz obecny
system negocjacji i relacji na szczeblu dwustronnym. UE pokazata juz, ze wspdlne
dziatanie moze by¢ zrédlem wartosci dodanej. Dotyczy to zarowno negocjacji, jak i
pracy nad zapewnieniem witasciwego funkcjonowania umoéw, na przyklad poprzez
przyjmowanie wspdlnych stanowisk na forum wspolnego komitetu w ramach
poszczeg6lnych umow.

Wedhug szacunkéw pochodzacych z niezaleznego badania przeprowadzonego dla
Komisji'* zawarcie kolejnych kompleksowych uméw o transporcie lotniczym na
szczeblu UE z krajami sgsiadujacymi 1 kluczowymi partnerami, w szczegolnosci z
szybko rozwijajacych si¢ rynkéw lub rynkéw o ograniczonym dostepie, przyniostoby
znaczace korzys$ci gospodarcze na poziomie ponad 12 mld EUR rocznie. Chodzi w
szczegolnosci o Turcje, Chiny, Rosje, panstwa Zatoki Perskiej'”, Japonie, Egipt i
Indie.

Dla UE utrzymanie silnej i konkurencyjnej branzy lotniczej taczacej UE ze §wiatem
ma znaczenie strategiczne. Najszybciej rozwijajace si¢ rynki lotnictwa znajduja si¢
dzi$ poza Europa, dlatego tez kluczowe jest, aby branza europejska miata mozliwo$¢
rozwija¢ si¢ takze na tych rynkach. Wyzwanie polega¢ bedzie na stworzeniu branzy
europejskiej takich warunkéw, aby mogta ona wykorzysta¢ mozliwosci wynikajace z
szybkich zmian otoczenia i dostepu do nowych szybko rozwijajacych si¢ rynkow.
Aby sprosta¢ temu wyzwaniu, potrzebna bedzie spojna unijna wizja a takze wyrazne
zasygnalizowanie wzmocnionej jednosci w zakresie zewnetrznych stosunkow UE w
dziedzinie lotnictwa.

Unijna polityka w zakresie zewn¢trznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa powinna
zosta¢ podporzadkowana trzem rownoleglym celom, ktéore mozna pogodzi¢ z
korzyscia dla gospodarki, wzrostu i miejsc pracy ogodtem: (i) stworzenie korzysci dla
konsumentéw (czyli w zamysle trwaly i stanowczy nacisk na otwarcie rynku); (ii)
ochrona konkurencyjno$ci, co wymaga wzmocnionych $rodkdw na szczeblu UE
stuzacych zreformowaniu przepisow dotyczacych prawa wilasnosci 1 sprawowania
kontroli, obnizenia obcigzenia regulacyjnego oraz wprowadzenia réwnych
warunkow dziatania na arenie mi¢dzynarodowej (wszystkie te cele trudno bedzie
0siggna¢ na szczeblu panstw cztonkowskich); oraz (iii) rozszerzenie celow polityki
publicznej poza prawa przewozowe (podejscie UE bedzie zatem dazyto do realizacji
nadrzgdnych celéw w zakresie bezpieczenstwa publicznego, ochrony i srodowiska).

Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa 1
inicjatywy z tego obszaru powinny wspiera¢ interesy europejskie i broni¢ ich w
bardziej zdecydowany sposéb, a takze nieustannie propagowac europejskie wartosci,

Booz & Company: ,,Rozwdj przysziej unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkow w
dziedzinie lotnictwa” (ang. Development of the EU's Future External Aviation Policy), sprawozdanie
koncowe, kwiecien 2012 r.

W szczeg6lnosei Zjednoczone Emiraty Arabskie i Katar.
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normy i najlepsze praktyki oraz dzieli¢ si¢ nimi na zasadzie wspodtpracy. Powinny
one dazy¢ do wypracowania jak najwyzszych norm znajdujacych zastosowanie w
branzy poprzez wspoOlprace i konwergencje regulacyjng. Cele te nie zostang
osiggni¢te bez skoordynowanych negocjacji na szczeblu UE z kluczowymi
partnerami.

WNIOSKI NA PRZYSZELOSC
Co jeszcze trzeba zrobi¢ w ramach planu dzialania z 2005 r.

W ciagu ostatnich siedmiu lat w ramach unijnej polityki w zakresie zewngtrznych
stosunkOw w dziedzinie lotnictwa osiggni¢to wiele — zardwno pod wzglgdem
ilosciowym, jak 1 jako$ciowym (zob. szczegdtowe informacje w zataczniku). Byto
jednak wiele niedociagni¢¢ i niepowodzen, z ktorych nalezy wyciagna¢ wnioski.

W ramach pierwszego filara (przywrdcenie pewnosci prawa) osiagni¢cia do dnia
dzisiejszego sa znaczne. Aby jednak rozwigzan istniejagce wcigz problemy, nalezy
kontynuowaé¢ negocjacje z niektorymi partnerami, stosujac wobec nich
skoordynowane i zdecydowane podejscie na szczeblu UE.

W ramach drugiego filara (porozumienia z sgsiadami) wynegocjowano szereg
waznych umoéw, ktére beda przynosi¢ coraz wicksze korzysci zarowno UE, jak i
krajom sgsiadujacym. Nalezy zintensyfikowac 1 przyspieszy¢ kontakty i negocjacje z
pozostalymi krajami sgsiadujacymi, tak aby do 2015 r. osiggna¢ porozumienie z
Ukraing, Turcja, Tunezja, Azerbejdzanem, Libanem, Algieria, Armenia, Egiptem,
Libig i Syrig (oczywiscie w zaleznosci od krajowych i regionalnych uwarunkowan
politycznych). Wazne jest, aby zyska¢ pewnos¢, ze w miar¢ uptywu czasu efektem
tego procesu bedzie prawdziwie zintegrowany wspolny obszar lotniczy, w ramach
ktorego takze relacje migedzy samymi krajami sgsiadujacymi stang si¢ otwarte i
zintegrowane. Wobec podobienstwa celow, jakie UE realizuje wobec krajow
sasiadujacych, rozpatrywanie przez Rad¢ osobnych upowaznien udzielanych do
negocjowania umow z poszczegdlnymi krajami nie ma juz sensu. Duzo
skuteczniejszym rozwigzaniem bytoby nadanie Komisji jednego upowaznienia do
prowadzenia negocjacji ze wszystkimi pozostalymi krajami sasiadujacymi, przy
czym negocjacje te nadal prowadzone bylyby osobno z kazdym panstwem. Takie
rozwigzanie umozliwitoby wigksza elastyczno$¢ pod wzgledem terminu rozpoczecia
negocjacji.

W ramach trzeciego filara (kompleksowe umowy z kluczowymi partnerami)
wynegocjowano szereg waznych umow. Jest to jednakze rowniez obszar, w ktorym
nie osiagnigto jeszcze kilku kluczowych celow, tj. w kwestii umow UE ze Stanami
Zjednoczonymi 1 UE z Kanadg dotyczacych liberalizacji przepisow o prawach
wlasnosci przewoznikéw lotniczych 1 o sprawowaniu kontroli nad nimi.

Pomimo postepow poczynionych na arenie globalnej na rzecz liberalizacji systemow
prawnych regulujacych miedzynarodowy transport publiczny, rzady nadal nie
zreformowaty archaicznych przepiséw dotyczacych prawa wlasnos$ci i sprawowania
kontroli nad przewoznikami lotniczymi. Wigkszo$¢ krajow wciaz zachowuje
przepisy, zgodnie z ktérymi udzialowcami wigkszosciowymi przewoznikow
powietrznych musza by¢ obywatele danego kraju i to oni musza sprawowac kontrole
nad tymi przewoznikami, przez co przewoznicy lotniczy pozbawiani sg dostepu do
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szerszej gamy inwestorow 1 rynkow kapitatowych. W efekcie sektor lotniczy
funkcjonuje wedhug sztucznie wymuszonego modelu, niespotykanego w innych
branzach. Mimo globalnego zasiggu lotnictwa, nie istnieje ani jeden przewoznik
lotniczy, ktory bylby faktycznie przewoznikiem globalnym w tym samym sensie, co
globalne spotki w innych branzach. Istniejg znaczne ograniczenia uniemozliwiajace
konsolidacje na szczeblu transgranicznym — przez wielu uwazang za podstawowy
warunek zwiekszenia stabilno$ci ekonomicznej branzy przewoznikéw lotniczych. Na
przyktad w Stanach Zjednoczonych ilo$¢ akcji z prawem glosu przewoznikow
lotniczych posiadana przez podmioty zagraniczne nie moze przekracza¢ 25 proc. Te
narodowosciowe ograniczenia w zakresie praw wlasno$ci 1 sprawowania kontroli
doprowadzily do powstania trzech globalnych aliansow przewoznikéw lotniczych
(Star Alliance, SkyTeam i oneworld), a $cislej mowiac wspolnych przedsiewzigé
utworzonych przez niektérych z ich czlonkow na niektorych trasach. Model ten
sprawdza si¢ jako najblizszy ksztaltowi globalnego przewoznika lotniczego.

Natomiast na mocy obowigzujacych przepisOw unijnych przewoznicy unijni nie
podlegaja narodowo$ciowym ograniczeniom w kwestii prawa wlasnosci i
sprawowania kontroli, a prawa ich wlasnosci moze naby¢ dowolny podmiot z UE. W
ostatnich latach europejska branza przewoznikéw lotniczych przeszta proces
konsolidacji transgranicznej skupiajacej si¢ wokol trzech glownych grup
europejskich przedsiebiorstw: grupy Air France-KLM; grupy Lufthansa wraz z
przewoznikami SWISS, Austrian Airlines i znaczacym udzialem w Brussels
Airlines; oraz najmtodszej z trzech grup - grupy International Airlines Group (IAG)
utworzonej jako spotka dominujaca British Airways, Iberia oraz bmi. Ponadto unijny
wymog dotyczacy wigkszo$ciowego udzialu mozna znie§¢ za pomoca
kompleksowych unijnych uméw z krajami partnerskimi, w ktorych dopuszcza si¢
udzial wiekszo$ciowy i1 sprawowanie kontroli przez podmioty zagraniczne.

Trend konsolidacyjny w Europie jest wyjatkowy, a wyjatkowos¢ ta wynika z faktu,
ze transgraniczne fuzje 1 wykupienia dopuszcza si¢ jedynie w UE, a przepisy
dotyczace praw wiasnosci i sprawowania kontroli zasadniczo nie zmienity swojego
ksztaltu od czasu ich wynegocjowania w 1944 r. w ramach Konwencji
chicagowskiej. Trudno$ci wynikajace z biezacego ksztattu przepiséw dotyczacych
praw wlasnos$ci 1 sprawowania kontroli sg znaczace 1 wymagaja negocjacji z krajami
partnerskimi oraz wysoce zlozonych struktur zarzadzania. W nieunikniony sposob
uniemozliwia to pelne wykorzystanie korzysci ptyngcych z konsolidacji. Cztonkowie
aliansow wspotpracuja coraz $cislej, aby zapewni¢ klientom ptynne, zintegrowane,
globalne potaczenia sieciowe wykorzystujace wiele weztow.

W kwestii zniesienia ograniczen w zakresie praw wlasnosci i sprawowania kontroli
problem czesciowo polega na konieczno$ci uzyskania zgody krytycznej masy
globalnego rynku lub znacznej czgsci krajow, tak aby reforma istniejagcych przepisow
przyniosta rzeczywiste zmiany. Logicznym punktem wyjscia dla osiggnigcia postepu
w globalnym procesie reformowania przepisow o prawach wlasnosci i sprawowaniu
kontroli jest rynek transatlantycki. Poniewaz ruch miedzy UE a Stanami
Zjednoczonymi stanowi niemal potowe¢ $wiatowych przewozow lotniczych, UE i
USA stanowig silny blok, a powstanie prawdziwie transatlantyckich przewoznikow
byloby waznym impulsem do zmian. Nadszedl czas, aby podja¢ kolejne kroki
przewidziane w umowie o transporcie lotniczym migdzy UE 1 USA w celu
liberalizacji przepisdw o prawach wlasnosci i sprawowaniu kontroli, aby umozliwi¢
przewoznikom lotniczym przycigganie inwestycji niezaleznie od narodowosci
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inwestora. Jednakze tak istotny cel strategiczny, jakim jest umozliwienie
zagranicznych inwestycji w przedsigbiorstwa lotnicze, powinien by¢ realizowany w
szerszej perspektywie — zaré6wno dwustronnie miedzy UE i innymi kluczowymi
partnerami, jak i na wielostronnym, globalnym szczeblu, tj. na forum ICAO. UE
powinna wykaza¢ wigcej inicjatywy w poszukiwaniach sposobdw rozwigzania
trudno$ci zwigzanych z przepisami o prawach wilasno$ci i sprawowaniu kontroli, w
szczegodlnosci wraz z krajami reprezentujacymi to samo stanowisko, jednoczes$nie
podnoszac kwestie zapotrzebowania po stronie przewoznikoéw lotniczych na dostep
do kapitatu finansujacego i zwigkszajac atrakcyjno$¢ przewoznikow lotniczych na
rynkach finansowych. W walce z istniejacymi ograniczeniami mozna dodatkowo
pozytecznie wykorzysta¢ negocjacje w sprawie umoéw o wolnym handlu.

Istotne jest rdbwniez obecnie, aby sfinalizowaé negocjacje z Australig 1 umozliwié
czerpanie korzysci z umowy UE z Brazylia, ktorej podpisanie niestety zostato
opoOznione.

W trzecim filarze istnieje jeszcze olbrzymi potencjal uzyskania dalszych korzysci.
Na przyktad w 2005 r. Komisja wykazala znaczace korzysci gospodarcze ptynace z
przysztych umoéw kompleksowych z Rosja, Chinami i Indiami, zwracajac si¢ w
zwigzku z tym o upowaznienie do wynegocjowania kompleksowych uméw o
transporcie lotniczym z kazdym z tych panstw; upowaznienie to do dnia dzisiejszego
nie zostato udzielone. Te potencjalne korzysci potwierdzono takze w niezaleznym
badaniu przeprowadzonym dla Komisji, dlatego tez nalezy niezmiennie dazy¢ do
realizacji celu, jakim jest zawarcie kompleksowych uméw z wymienionymi
kluczowymi partnerami. W przedmiotowym badaniu wskazano takze potencjalne
znaczace korzy$ci gospodarcze plynace z zawarcia kompleksowych umow z
szeregiem innych waznych partnerow.

Glowne zasady wyznaczajace kierunek przyszlej unijnej polityki w zakresie
zewnetrznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa

Zwazywszy na rozwo0j jednolitego rynku, powstanie prawdziwie europejskich
przewoznikow o coraz bardziej wielonarodowej strukturze wlasnos$ci oraz
zwigkszajacy si¢ potencjat UE w niemal wszystkich obszarach lotnictwa, nadszedt
czas, aby UE przyjeta znacznie bardziej skoordynowane i zdecydowane podej$cie w
swoich stosunkach zewnetrznych w dziedzinie lotnictwa. W niektérych przypadkach
wystarczy by¢ moze wzmocnienie istniejgcego poziomu koordynacji migdzy
Komisja Europejska, panstwami czlonkowskimi i1 branza, przy jednoczesnym
podtrzymaniu relacji z krajami partnerskimi na zasadzie dwustronnej. Do tego celu
niezbe¢dne sg wzmocnione, sformalizowane mechanizmy koordynacji 1 przejrzystosci
na szczeblu UE. Dos$wiadczenie pokazuje jednak, Ze relacje dwustronne — nawet w
przypadku ich koordynacji — pociggaja za sobg powazne ryzyko nieosiggnigcia
zadowalajacych wynikow. Negocjacje na szczeblu unijnym, ktore opieraja si¢ na
jednosci UE 1 upowaznieniach od Rady, zazwyczaj okazujg si¢ wiasciwszym i
skuteczniejszym sposobem realizacji europejskich interesow. Nalezy zatem rozwijac¢
tego rodzaju podejscie jako zwyczajowy sposob postepowania wobec wszystkich
glownych partnerdéw, a nie wyjatek od zasady — jak to ma miejsce obecnie.

UE powinna nadal odwaznie promowac otwarto$¢ 1 liberalizacj¢ w sektorze
lotnictwa, jednocze$nie dopilnowujac, aby towarzyszyl im zadowalajacy poziom
konwergencji regulacyjnej. Tam gdzie to konieczne, UE powinna broni¢ unijnego
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przemystu, gospodarki i miejsc pracy oraz dopilnowywaé, aby w obronie jej
interesOw uruchamiano odpowiednie instrumenty. W negocjacjach z krajami
partnerskimi nalezy takze poswieci¢ nalezyta uwage normom pracy i ochrony
srodowiska oraz poszanowaniu dla konwencji i uméw migdzynarodowych w obu
obszarach, tak aby zapobiec zaktéceniom rynku i nie dopusci¢ do ,,réwnania w dot”.

Zmiany w dziedzinie lotnictwa potrzebne sg takze w kontek$cie globalnym. W tym
zakresie czotowg role odegra¢ moze ICAO, modernizujac istniejgce ramy regulujace
globalny rynek lotnictwa, podobnie jak w innych obszarach, takich jak
bezpieczenstwo i ochrona. ICAO moze pomoc w dalszym rozwoju gospodarczych
ram regulacyjnych dla globalnego sektora lotnictwa, w tym w liberalizacji praw
wlasnosci 1 sprawowania kontroli w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych,
prowadzac do powstania §wiatowych ram dla uczciwej konkurencji i zapewniajac
zrownowazony pod wzgledem ochrony §rodowiska rozwdj sektora.

Rozszerzanie relacji z kluczowymi partnerami

W niniejszym komunikacie podkresla si¢ strategiczne znaczenie, jakie dla UE ma
konkurencyjno$¢ europejskiej branzy lotniczej, w sktad ktorej wchodza unijni
przewoznicy sieciowi o globalnym zasiggu. W tym zakresie konieczne jest w
pierwszym rzedzie zabezpieczenie konkurencyjnosci branzy lotniczej, a w drugiej
kolejnosci — zagwarantowanie mozliwosci zwigzanych z dostgpem do rynku, tak aby
branza ta mogla konkurowa¢ i prowadzi¢ dziatalno$¢ na kluczowych rynkach.
Europejska branza przewozow towarowych i przesylek ekspresowych, zwazywszy
na jej specyfike, jest w szczeg6lnosci poszkodowana na arenie §wiatowej ze wzgledu
na surowe ograniczenia zawarte w dwustronnych umowach o komunikacji lotnicze;j;
nalezy zatem potraktowac ja wysoce priorytetowo w walce z ograniczeniami dostgpu
do rynkéw. UE musi uksztattowaé swoje dziatania wobec wyzwan zwigzanych z
niektdrymi ze strategicznych rynkéw 1 partnerow stosownie do ponizszych uwag.

Turcja, jako kluczowy gracz regionalny, to dla UE strategiczny i jeden z najszybciej
rozwijajacych si¢ rynkéw lotniczych. Po Stanach Zjednoczonych, Turcja stanowi
najwigksze miejsce docelowe dla ruchu pasazerskiego do i z UE z wynikiem na
poziomie 30 miIn pasazerow w 2010 r. Od 1999 r. ruch pasazerski miedzy UE 1
Turcja rost $rednio o ponad 9 proc. rocznie. Jest on trzy razy wigkszy niz ruch
pasazerski miedzy UE i1 Marokiem oraz ponad dwukrotnie wigkszy od rynku
przewozow pasazerskich miedzy UE i1 Rosja. Turcja i UE maja wspolne interesy w
wielu obszarach lotnictwa, a mozliwosci wspdlpracy sa bardzo szerokie. W
przedmiotowym regionie istnieje takze kilka trudnych kwestii dotyczacych lotnictwa,
ktore wymagajg rozwigzania, poniewaz przynoszg one szkody obu stronom. Nalezy
opracowaé pozytywny i pragmatyczny harmonogram wspolpracy z Turcja, ktory
umozliwi poczynienie korzystnych dla obu stron postgpdéw w rozwigzywaniu
konkretnych problemoéw w tym regionie. W szczeg6lnosci nalezy rozwigza¢ kwestig
dwustronnej umowy o bezpieczenstwie. Jezeli uda si¢ poczyni¢ postepy w
eliminowaniu powyzszych przeszkdd, nalezy nastgpnie przewidzie¢ zawarcie
umowy kompleksowe;j.

Jesli chodzi o Rosj¢, to nadszedl najwyzszy czas, aby ustanowi¢ bardziej spojne,
stabilne 1 ambitne relacje z tym panstwem, dzigki ktérym przewoznicy obu stron
zyskaja pewnos¢ planowania w dtuzszej perspektywie. Rosja musi jak najszybciej
wykaza¢ swoje zaangazowanie w realizacje porozumienia z 2011 r. przewidujacego
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wdrozenie ,,Uzgodnionych zasad modernizacji istniejacego systemu korzystania z
tras transsyberyjskich”. Poza ta kwestig, istnieja szerokie mozliwo$ci podjecia
wspotpracy, przy czym potencjalne korzysci wynikajace z zawarcia prawdziwego
strategicznego partnerstwa, lub nawet z normalizacji stosunkoéw, sa rOwnie znaczace
dla Rosji i UE, podobnie jak ewentualne koszty braku postgpow w tej kwestii.
Natychmiast po usunigciu obecnych przeszkdd, UE powinna zaproponowaé plan
dziatan, ktorego ostatecznym celem powinna by¢ kompleksowa umowa lotnicza
miedzy UE i Rosja.

Relacje z panstwami z Zatoki Perskiej w ostatnich latach ograniczaty si¢ do
jednostronnego procesu otwarcia rynkow unijnych na przewoznikow z Zatoki
Perskiej, co doprowadzito do znaczacego zachwiania réwnowagi pod katem
mozliwo$ci biznesowych. Jednoczesnie wciaz istnieja watpliwosci co do tego, czy
przejrzystos¢ sprawozdan z wynikow finansowych dziatalnosci niektorych
przewoznikow z Zatoki Perskiej jest zgodna z normami mig¢dzynarodowymi.
Ponadto niektore kraje Zatoki Perskiej sa nadal niechg¢tne przyjmowaniu badz
cho¢by omawianiu kwestii klauzuli ,uczciwej konkurencji” w relacjach z
pojedynczymi panstwami cztonkowskimi UE. Te tendencj¢ nalezy odwroci¢, po
pierwsze zapewniajac przejrzystos¢ oraz uczciwg i otwartg konkurencje, a nastgpnie
— na tej podstawie — dgzac do dalszego rozwoju rynku. Nalezatoby skoordynowac ten
proces na szczeblu UE poprzez zawarcie kompleksowych unijnych umoéw lotniczych
z kluczowymi krajami.

Znaczenie Azji w lotnictwie $wiatowym szybko wzrasta, w zwigzku z czym z
oczywistych przyczyn unijni przewoznicy nie mogga pozwoli¢ sobie na brak aktywne;j
obecno$ci na tym rynku. Wiele krajéw azjatyckich realizuje obecnie bardziej
liberalng polityke w sektorze lotnictwa; kilka krajow wyrazilo che¢ zawarcia
kompleksowych uméw z UE. UE powinna wykorzystywaé takie okazje, pod
warunkiem ze kraje te w pelni uznaja unijne prawo w zakresie lotnictwa, w tym
zasade¢ wyznaczenia unijnego, oraz pod warunkiem ze rynki te zapewniajg rowne
szanse 1 uczciwg konkurencj¢ obu stronom. Wskazuje si¢ na znaczace potencjalne
korzysci ekonomiczne ptynace z kompleksowych umoéw o transporcie lotniczym
zawartych na szczeblu UE z Chinami, Indiami i Japonig. Nalezy dazy¢ do zawarcia
tego rodzaju uméw. UE z duzym zainteresowaniem $ledzi takze wydarzenia na
forum ASEAN, ktérych celem jest ustanowienie w pelni zliberalizowanego
jednolitego rynku lotniczego ASEAN do 2015 r., nawigzujacego pod wieloma
wzgledami do utworzenia otwartego regionalnego rynku lotnictwa w Europie. W ten
sposOb stworzone zostang nowe, cieckawe mozliwosci dla wspotpracy miedzy UE i
ASEAN, ktore na pewnym etapie powinny doprowadzi¢ do zawarcia kompleksowe;j
umowy lotniczej miedzy UE i1 ASEAN. W tym zakresie czolowa role odgrywa
Singapur, ktory jawi si¢ jako pionier wskazujacy UE mozliwos$ci zwigkszenia swojej
obecnosci w ASEAN 1 nie tylko.

Podobne zmiany na szczeblu regionalnym maja miejsce w innych regionach §wiata,
w tym w Ameryce Lacinskiej, gdzie nalezy z zadowoleniem przyja¢ postepujaca
konsolidacj¢ przewoznikéw lotniczych, jako ze stwarza ona mozliwosci, aby
wypracowac blizsze relacje na szczeblu blokéw prowadzace do dalszego otwarcia
rynku.

Rynek lotniczy w Afryce charakteryzuje si¢ dtugoterminowym potencjatem wzrostu.
W obecnych relacjach w obszarze lotnictwa migdzy UE i Afryka gléwny nacisk
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ktadzie si¢ na poprawe bezpieczenstwa lotnictwa w Afryce poprzez wspieranie
tworzenia i funkcjonowania regionalnych organizacji nadzoru nad bezpieczenstwem
oraz zapewnianie pomocy krajom figurujacym w unijnym wykazie przewoznikow
lotniczych objetych zakazem wykonywania lotow w UE.

Przydatne narzedzia

UE pragnie wypracowac silne, kompleksowe i wzajemnie korzystne stosunki ze
swoimi kluczowymi partnerami. Zadanie to wykracza znacznie poza zwykta kwesti¢
liberalizacji praw przewozowych i powinno obejmowac, na przyklad, wspotprace w
zakresie przepiséw, technologii i przemystu. Kompleksowe umowy o komunikacji
lotniczej z krajami sgsiadujagcymi oraz gldownymi partnerami o podobnych
zapatrywaniach powinny obejmowaé kwestie synchronizacji warunkow stwarzanych
przez przepisy prawa dla uczciwej konkurencji i zrownowazonego rozwoju branzy
lotniczej, w tym kluczowe aspekty, takie jak bezpieczenstwo, ochrona, srodowisko i
przepisy gospodarcze.

W niniejszym komunikacie podkresla si¢ wage utrzymania konkurencyjnosci
europejskiej branzy lotniczej. Aby zapewnié realizacje tego celu strategicznego,
konieczna bedzie bardziej usystematyzowana koordynacja, zwigkszenie poczucia
solidarno$ci oraz wykorzystanie pelnej gamy narzedzi, ktorymi dysponuja UE,
Komisja Europejska, panstwa cztonkowskie, przemyst UE oraz unijne organizacje i
agencje lotnicze. Realizacja tego celu przyniesie takze zwigkszenie potencjalnych
korzysci dla partneréw UE. Moga one przybieraé rézne ksztalty, ktore nalezy
rozpatrywaé wspolnie.

Wazne jest, aby wszystkie zainteresowane strony uczestniczyly w najszerszym
mozliwym stopniu w opracowywaniu polityki, a nastepnie w negocjacjach, zarowno
w ich przygotowaniach, jak i w samych rozmowach. Z tego powodu Komisja gotowa
jest przeprowadzi¢ ponowny przeglad mechanizméw praktycznych, aby zapewnic¢
przejrzystos¢ i szeroki zasi¢g negocjacji. Jednoczesnie musimy dopilnowaé, aby
procesy rzadzace zewnetrznymi stosunkami UE w dziedzinie lotnictwa byly
wydajne, skuteczne i wolne od nadmiernych obcigzen biurokratycznych.

Komisja wierzy, ze skuteczniejsze instrumenty stuzace zapewnieniu uczciwej
konkurencji stanowig istotny element zaplecza, ktérego UE bedzie potrzebowata, aby
uczyni¢ postepy w rozwoju swojej polityki w zakresie zewng¢trznych stosunkéw w
dziedzinie lotnictwa. Rozporzadzenie (WE) nr 868/2004 okazalo si¢ zlozone i
niewykonalne dla branzy ustug lotniczych; dlatego po przeprowadzeniu peinej oceny
jego skutkéw Komisja dokona jego przegladu i przedstawi — stosownie do potrzeb —
wnioski dotyczace odpowiedniejszych s$rodkéw, po uprzednim przeprowadzeniu
konsultacji ze wszystkimi zainteresowanymi podmiotami.

WNIOSKI

Nadeszta pora, aby panstwa czlonkowskie, Rada i Parlament Europejski
przeanalizowaty doglebnie, w jaki sposob najlepiej uksztattowaé przyszta unijng
polityke w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa, oraz aby
podjety one decyzje niezbedne do prowadzenia ambitniejszej polityki
odpowiadajacej powadze wyzwan stojacych dzi§ przed europejskim sektorem
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lotnictwa i uwalniajacej pelen potencjatl wktadu, jaki moze wnie$¢ sektor lotnictwa w
gospodarke europejska.
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ZALACZNIK

CO UDALO SIE DOTYCHCZAS OSIAGNAC DZIEKI UNIJNEJ POLITYCE W ZAKRESIE
ZEWNETRZNYCH STOSUNKOW W DZIEDZINIE LOTNICTWA?

Ustanowienie unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkow w dziedzinie
lotnictwa

1.

Opracowanie unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkéw w dziedzinie
lotnictwa bylo logicznym nastepstwem utworzenia wewngtrznego rynku UE i
zwigzanych z nim wspolnych przepisow. Kluczowym wydarzeniem byl wyrok
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie ,,open skies” z dnia 5 listopada
2002 1.'%, w ktorym stwierdzono, ze (i) gdy zobowigzania miedzynarodowe wchodza
w zakres stosowania wspolnych zasad staja si¢ one elementem wylacznej
kompetencji zewngtrznej Unii, oraz ze (ii) krajowe wymogi w zakresie praw
wlasnosci 1 sprawowania kontroli w odniesieniu do wyznaczania przewoznikow
lotniczych w ramach dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej naruszaja
swobode przedsigbiorczosci zapisang w traktatach UE.

W czerwcu 2003 r. Rada przyznata Komisji upowaznienia do negocjowania
kompleksowej umowy o transporcie lotniczym ze Stanami Zjednoczonymi oraz do
negocjowania ,,umow horyzontalnych” ze wszystkimi pozostalymi krajami spoza UE
w celu dostosowania umow dwustronnych zawartych przez nie z panstwami
cztonkowskimi, tak aby byly one zgodne z prawem UE.

W czerwcu 2005 r. Rada uzgodnita, ze unijna polityka w zakresie zewnetrznych
stosunkéw w dziedzinie lotnictwa opiera¢ si¢ bedzie na trzech gtéwnych , filarach”:
(1) dostosowanie wszystkich dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej zawartych
przez panstwa czlonkowskie UE z panstwami trzecimi, tak aby byly one zgodne z
unijnym prawem w $wietle wyroku Trybunalu w sprawie ,,open skies”, tj. poprzez
usuniecie z nich krajowych wymogoéw dotyczacych prawa wiasnosci i sprawowania
kontroli, a tym samym uznanie swobody przedsigbiorczos$ci unijnych przewoznikoéw
lotniczych; (i1) rozwdj rozszerzonego wspdlnego obszaru lotniczego do 2010 r., tak
aby wilaczy¢ do niego kraje sasiadujace z UE na potudniu i wschodzie; oraz (iii)
wynegocjowanie na szczeblu UE kompleksowych uméw z pozostatymi kluczowymi
partnerami w oparciu o indywidualne upowaznienia do negocjowania w
przypadkach, w ktorych wykazano, ze zawarcie umowy na szczeblu UE przyniesie
korzy$ci gospodarcze i wartos¢ dodana.

Chociaz pozostaje nadal wiele istotnych wyzwan 1 duzo pracy, od 2005 r.
poczyniono znaczace postepy w ramach wszystkich trzech filarow.

Osiagniecia w ramach istniejacych trzech filarow

Filar pierwszy — przywrdcenie pewno$ci prawa

16

Sprawy sadowe wniesione przez Komisj¢ Europejska przeciw o$miu panstwom czlonkowskim w
odniesieniu do dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej zawartych przez nie z USA.
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Konieczno$¢ przywrocenia zdrowych podstaw prawnych w zakresie stosunkow w
dziedzinie lotnictwa z UE zostala powszechnie zaakceptowana na $wiecie; poza
nielicznymi wyjatkami kwestia ta nie stanowi juz prawdziwego problemu. Zasadg
wyznaczenia unijnego uznato okoto 117 krajow spoza UE. Sposrdd nich, 55 krajow
zgodzito si¢ zmieni¢ wszystkie umowy dwustronne zawarte przez nie z panstwami
cztonkowskim UE poprzez umowy horyzontalne z UE, podczas gdy pozostate kraje
uczynity to na zasadzie dwustronnej z poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi
UE. Ogoétem do wymogoéw prawa unijnego dostosowano niemal 1000 dwustronnych
umow o komunikacji lotniczej, obejmujacych 75 proc. catosci ruchu pasazerskiego
przekraczajacego granice UE. W przypadku niektérych krajow istotnych z punktu
widzenia lotnictwa wciaz jednak potrzeba wiele pracy, aby zakonczy¢ proces
wdrazania zasady wyznaczenia unijnego. Do krajow tych zaliczaja si¢ Indie, Chiny i
Korea Potudniowa, a takze Republika Potudniowej Afryki, Kenia, Nigeria i
Kazachstan. Sposrod nich, jedynie RPA, Kenia, Nigeria 1 Kazachstan w Zadnym
stopniu nie uznaly jeszcze zasady wyznaczenia unijnego. Tam, gdzie istnieja
organizacje regionalne, czyli na przyktad w Afryce i Azji Potudniowo-Wschodnie;j,
w miar¢ mozliwosci nalezy realizowa¢ podej$cie regionalne poprzez negocjowanie
umow na szczeblu blokéw. Takie umowy horyzontalne na poziomie blokow
powinny zawiera¢ elementy wzajemnosci (w szczego6lnosci w odniesieniu do
przepisow o prawach wlasnosci 1 sprawowaniu kontroli), ktére umozliwityby
stopniowe wzajemne uznawanie stosownych regionalnych rynkéw lotniczych z
korzysciag dla obu stron. Przywrdcenie pewnos$ci prawa, najlepiej poprzez dzialania
na szczeblu regionalnych blokéw z regionalnymi wspolnotami gospodarczymi, ktore
posiadaja uprawnienia do zawierania umow horyzontalnych, nadal jest prerogatywa
dla rozszerzenia wspodlpracy w kluczowych obszarach lotnictwa, takich jak
bezpieczenstwo, ochrona, przepisy gospodarcze, zarzadzanie ruchem lotniczym i
ochrona $rodowiska.

Osiggniete wyniki sg znaczace. W ramach wprowadzonych zmian zniesiono krajowe
ograniczenia w zakresie prawa wtasnos$ci i sprawowania kontroli w odniesieniu do
unijnych przewoznikéw, zgodnie z wymogami unijnego prawa. W rezultacie unijni
przewoznicy moga oferowa¢ swoje przewozy do krajow spoza UE z dowolnego
panstwa cztonkowskiego, pod warunkiem ze na mocy stosownej dwustronnej
umowy o komunikacji lotniczej przysluguja im prawa wyznaczenia unijnego oraz
przewozowe. Ponadto uznawane sg fuzje miedzy unijnymi przewoznikami. Lecz
przede wszystkim przywrécono pewno$¢ prawa w odniesieniu do uméw
dwustronnych, co ma znaczenie dla wszystkich operatorow.

Filar drugi — wspdlny obszar lotniczy z krajami sasiadujacymi

Znaczace postepy poczyniono takze w zakresie utworzenia rozszerzonego wspolnego
obszaru lotniczego. UE wynegocjowala szereg istotnych umow o komunikacji
lotniczej z krajami sgsiadujacymi, ktére z czasem — w oparciu o réwnolegly proces
stopniowego otwarcia rynku i konwergencji regulacyjnej w kierunku unijnego
prawodawstwa 1 regulacji w dziedzinie lotnictwa — stang si¢ elementem wspodlnego
obszaru lotniczego, obejmujacego 55 krajow i1 1 miliard mieszkancow, tj.
dwukrotno$¢ liczby mieszkancow UE. Obok Szwajcarii, Norwegii 1 Islandii, ktore
stanowig cze$¢ wewngtrznego rynku lotnictwa, kompleksowe umowy o transporcie
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10.

lotniczym podpisano takze z regionem Batkanéw Zachodnich'’, Marokiem, Gruzja,
Jordanig 1 Motdawig, a takze parafowano umowe z Izraelem. Trwaja negocjacje z
Ukraing 1 Libanem, wkrotce maja rozpoczaé si¢ rozmowy z Tunezjg i
Azerbejdzanem, a w dalszej kolejnos$ci takze z Armenia.

Skutki gospodarcze tych umoéw sasiedzkich, ktére zostaly wynegocjowane jako
pierwsze, s3 wymierne 1 znaczace. W niezaleznym badaniu przeprowadzonym dla
Komisji Europejskiej'® oszacowano, ze catkowite korzysci gospodarcze z umowy
mie¢dzy UE 1 Marokiem (2006 r.) przekroczyty 3,5 mld EUR w okresie 2006-2011
dzieki olbrzymiemu wzrostowi ruchu lotniczego migdzy UE i Marokiem z udziatem
wielu nowych tras i przewoznikoéw, skutkiem czego zwigkszyla sie¢ konkurencja i
wybor oraz spadly ceny. Od 2005 r. optaty za przewozy pasazerskie spadty realnie o
okoto 40 proc. Podobnie umowa mig¢dzy UE i regionem Balkanéw Zachodnich
(umowa ECAA) przyniosta korzysci gospodarcze przekraczajace ogoétem 2,4 mld
EUR w okresie 2006-2011. Z ogotu korzysci gospodarczych 80-85 proc. stanowi
dodatkowy zysk po stronie konsumentéw wynikajacy z obnizenia optat, podczas gdy
pozostata liczba odpowiada innym zyskom w obszarze produktywnosci i wydajnosci.

Kraje sasiadujace wykonaly wiele pracy w celu dostosowania swoich ram prawnych
do prawodawstwa UE w kluczowych obszarach, takich jak bezpieczenstwo
lotnictwa, ochrona, zarzadzanie ruchem lotniczym, ochrona $rodowiska, prawa
pasazerow, przepisy gospodarcze 1 kwestie zabezpieczenia spotecznego. Dziatania te
lezag w interesie konsumentow i branzy lotniczej zar6wno w UE, jak i w krajach
sasiadujacych. UE udziela znaczacej pomocy krajom sgsiadujacym, wspierajac je w
dostosowywaniu ich prawodawstwa do przepiséw unijnych. Obie strony zgodzity si¢
na przyznanie dodatkowych praw przewozowych (przywilej pigtej wolnosci, tj.
prawo do realizacji przewozow miedzy krajem partnerskim oraz punktami
posrednimi lub punktami poza granicami UE w ramach potaczenia zaczynajacego
sie¢/konczacego si¢ w kraju bedacym siedzibg przewoznika), ktére zaczna
obowigzywa¢ wraz z zakonczeniem procesu harmonizacji przepisOow prawa. W
przypadku regionu Batkanoéw Zachodnich, wczesne wdrozenie unijnych przepiséw
lotniczych na mocy umowy ECAA bedzie takze korzystne w kontek$cie procesu
przystapienia do UE.

Stosunki z jednym z kluczowych krajow sagsiadujacych — Rosjg — okazaty si¢ trudne.
Rosja to potencjalnie bardzo wazny partner dla UE ze wzgledu na swoja blisko$¢
geograficzng oraz wzajemne zalezno$ci, ktére sg zrodlem znaczacych mozliwosci
handlowych. Na przyklad, miejscem przeznaczenia ponad 40 proc.
migdzynarodowych lotow pasazerskich z Rosji jest UE. Potencjat wzajemnych
korzysci nie zostal jednak w petni wykorzystany.

W 2011 r. nastgpit punkt zwrotny pod wzgledem uznawania unijnego prawa przez
Rosje. W wrzesniu 2011 r. Rosja — po raz pierwszy — zgodzila si¢ wlaczy¢ zasadg

Wielostronna umowa podpisana z nast¢pujagcymi partnerami: Albania, Bos$nia i Hercegowina,
Chorwacja, byla jugostowianska republika Macedonii, Czarnogora, Serbig i Misja Tymczasowej
Administracji Organizacji Narodow Zjednoczonych w Kosowie.

Booz & Company: ,,Rozwdj przysziej unijnej polityki w zakresie zewngtrznych stosunkow w
dziedzinie lotnictwa” (ang. Development of the EU's Future External Aviation Policy), sprawozdanie
koncowe, kwiecien 2012 r.
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wyznaczenia unijnego do dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej zawieranych
przez nig z panstwami cztonkowskimi UE; proces ten dobiega obecnie konca.

Jedna kwestia wcigz jednak pozostaje nie w petni rozwigzana: rosyjski system optat
dla przewoznikow UE za korzystanie z tras syberyjskich w przelotach do miejsc
docelowych w Azji. Szacuje sig, ze przewoznicy unijni do tej pory placili ponad 300
mln EUR rocznie za przeloty nad Syberia. Wigkszo§¢ tej kwoty trafita
najprawdopodobniej do ich bezposredniego konkurenta. Pod koniec 2011 r. Komisja
Europejska i rzad Rosji wymienity pisma, na mocy ktéorych wynegocjowane,
uzgodnione i podpisane w 2006 r. ,,Uzgodnione zasady modernizacji istniejacego
systemu korzystania z tras transsyberyjskich” powinny zosta¢ w peini wdrozone do
dnia 1 lipca 2012 r. UE oczekuje, ze Rosja dotrzyma tego zobowigzania
migdzynarodowego 1 rezerwuje sobie prawo do podjecia niezbednych S$rodkow,
jezeli tak si¢ nie stanie.

Filar trzeci — kompleksowe umowy z pozostalymi kluczowymi partnerami

W ramach trzeciego filara UE wynegocjowata kilka umow z gtéwnymi partnerami.
Te kompleksowe umowy majg ogdtem na celu otwarcie rynku, stworzenie warunkow
dla uczciwej i otwartej konkurencji poprzez konwergencj¢ regulacyjng, liberalizacjg
przepisow dotyczacych prawa wlasnosci 1 sprawowania kontroli w odniesieniu do
przewoznikow oraz rozwigzanie praktycznych kwestii biznesowych.

Wstepna umowa ze Stanami Zjednoczonymi zostata podpisana w kwietniu 2007 r., a
druga umowa — w czerwcu 2010 r. W grudniu 2009 r. podpisano umow¢ z Kanada,
przewidujaca etapowe otwarcie rynku w oparciu o zmiany, ktére Kanada ma
wprowadzi¢ do swoich przepisow o inwestycjach zagranicznych. W marcu 2011 r.
parafowano kompleksowa umowg o transporcie lotniczym z Brazylia, cho¢ Brazylia
wcigz nie ztozylta swojego podpisu. Rada przyznata takze Komisji upowaznienia do
negocjowania umow kompleksowych z Australia 1 Nowa Zelandia. Negocjacje z
tymi krajami sg nadal w toku.

Umowa miedzy UE i USA odegrata kluczowa role, jesli chodzi o zmiang charakteru
migdzynarodowych uméw lotniczych, odchodzac od modelu skupiajacego si¢ na
zwyklych negocjacjach dotyczacych dostepu do rynku na zasadzie wzajemnosci. Po
raz pierwszy w istotnej umowie mi¢dzynarodowej przyznano, ze nalezy zajac si¢
takze warunkami prowadzenia konkurencji i nalezy je zharmonizowac, aby zapewnic
uczciwg konkurencje. UE i USA wypracowaty nowy wzor umowy, ktory uwzglednia
role lotnictwa. Cho¢ do tej pory umowy z USA i1 Kanadg stosowane byly jedynie w
okresie spowolnienia gospodarczego, ktére mialo negatywne skutki dla wigkszosci
rynkow lotniczych, oczekuje si¢, ze przyniosg one znaczgce korzysci na miarg
wielkosci rynku transatlantyckiego. W badaniu'® zrealizowanym w imieniu Komisji
Europejskiej stwierdzono, ze umowa miedzy UE i USA o otwartym obszarze
lotniczym powinna w ciggu pierwszych 5 lat przynie$¢ ponad 25 min dodatkowych
pasazerow w ruchu UE-USA i ponad 15 mld EUR w formie korzysci dla
konsumentow, a takze doprowadzi¢ do stworzenia 80 000 nowych miejsc pracy w

»Skutki gospodarcze otwartego obszaru lotniczego miedzy UE i USA” (ang. The Economic Impacts of
an Open Aviation Area between the EU and the US), sprawozdanie koncowe, styczen 2007 r., Booz
Allen, Hamilton.
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UE 1 USA facznie. Korzysci i poprawa wydajnosci wynikajace ze wspdtpracy w
zakresie przepisOw 1 konwergencji regulacyjnej, a takze skutki pracy wspolnych
komitetow ustanowionych na mocy uméw, sg juz widoczne. Przykladowo na mocy
umowy UE-USA wspolny komitet zajal si¢ szeroka gama kwestii, w tym dostgpem
do rynku, wspolpraca w zakresie przepisow i konwergencja regulacyjng oraz
warunkami konkurencji. W ten sposdb stworzono cenne forum pozwalajace na
monitorowanie procesu realizacji umowy i1 usuwanie utrudnien w prowadzeniu
dziatalnosci. Przyktadowo to wtasnie wspolny komitet doprowadzit do zawarcia w
czerwcu 2012 r. umowy migdzy UE i USA o ochronie tadunkéw, dzigki ktorej — w
wyniku wzajemnego uznania stosownych systemow ochrony tadunkow lotniczych —
przewozy tych tadunkéw bedg tansze i szybsze.
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