Marian Bujnowski’

Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw
w dziedzinie lotnictwa

Spis tresci
I. Geneza
1. Umowy w sprawie miedzynarodowych ustug lotniczych
2. Implikacje orzeczen Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci
[I.  Rozwdj unijnej polityki lotniczej
1. Filar pierwszy — przywrécenie pewnos$ci prawa
2. Filar drugi — rozszerzony wspolny obszar lotniczy
3. Filar trzeci — umowy z kluczowymi partnerami
lll.  Przysztosc¢ unijnej polityki lotnicze;j

Streszczenie

Artykut dotyczy unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa. Autor
przedstawia jej geneze, w tym prawne i ekonomiczno-polityczne implikacje orzeczen Europejskiego
Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 5 listopada 2002 r. Omawia jej podstawowe cele, zasady i filary,
na ktérych jest oparta. Charakteryzuje jej rozwoj i wspotprace lotniczg UE z kluczowymi partne-
rami regionalnymi i Swiatowymi oraz perspektywy jej rozwoju.

Stowa kluczowe: transport; unijna lotnicza polityka transportowa; unijna wspétpraca miedzynaro-
dowa w dziedzinie lotnictwa; uregulowania miedzynarodowych ustug lotniczych; ,otwarte niebo”.

JEL: L93, L98

l. Geneza

Préby naktonienia panstw cztonkowskich do nawigzania wspotpracy w celu prowadzenia
spodjnej polityki miedzynarodowej w sektorze transportu lotniczego Komisja Europejska (dalej: KE)
podejmowata od utworzenia europejskiego rynku wewnetrznego (zwanego réwniez jednolitym ryn-
kiem), tj. od 1992 r. Propozycje KE zmierzaty do wypracowania i wdrozenia europejskiego podejscia
do stosunkéw miedzynarodowych w branzy lotniczej. Stata ona na stanowisku, ze opracowanie
unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkoéw w dziedzinie lotnictwa byto logicznym nastep-
stwem utworzenia wewnetrznego rynku i regulujgcych jego funkcjonowanie wspolnych przepisow.
Uwazata, ze w celu zarzgdzania miedzynarodowymi ustugami lotniczymi panstwa czionkowskie

" Doktor inz. pil., specjalista w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego i ochrony lotnictwa cywilnego. Pracuje w miedzynarodowych programach pomocy
technicznej w sektorze lotnictwa cywilnego finansowanych przez Komisje Europejska i Bank Swiatowy.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr 2(5) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.5.2



16

Marian Bujnowski @  Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa

Wspolnot Europejskich powinny wspétpracowac przez instytucje wspolnotowe. Twierdzita tez, ze
wspolnotowe podejscie do sektora transportu lotniczego wynika z zasad traktatowych i wptynie
korzystnie na jego funkcjonowanie i rozwa;.

Wykazywata przy tym, ze w sytuacji gdy inicjatywy wspoélnotowe obejmujg wiekszos¢ ele-
mentow transportu lotniczego — poczynajgc od bezpieczenstwa lotniczego i ochrony lotnictwa,
a na ochronie praw pasazerow konczgc — coraz bardziej nie na miejscu byto, aby stosunki mie-
dzynarodowe w sektorze lotniczym pozostawaty w gestii poszczegdlnych panstw cztonkowskich.
W opublikowanej w 2001 r. Biatej Ksiedze w sprawie europejskiej polityki transportowej!, KE uznata
rozwoj spojnej polityki zewnetrznej dla lotnictwa za pilny priorytet, ktéry pozytywnie wptynie na
rozwoj rozdrobnionego unijnego sektora lotniczego.

1. Umowy w sprawie miedzynarodowych ustug lotniczych

W owym czasie powszechng praktykg byto, ze w celu Swiadczenia ustug lotniczych panstwa
zawieraty dwustronne umowy, ktére byty przygotowywane w oparciu o ramowe zasady wynikajg-
ce z konwencji chicagowskiej z 1944 r. Sytuacja nie zmienita sie po utworzeniu jednolitego ryn-
ku — panstwa cztonkowskie Wspélnoty nadal zawieraty umowy o swiadczeniu ustug lotniczych
w dotychczasowy sposob. Liczba tak zawartych umow byta inna dla kazdego panstwa, niemniej
srednio wypadato po okoto 60—70 umow na jedno panstwo cztonkowskie. Podpisywane umowy
nie roznity sie znacznie formg. W czesci gtéwnej zawieraty one zasady ogdlne, a w zatgcznikach
umieszczone byty bardziej szczegotowe ustalenia, takie jak trasy przewozowe, liczba wykonywa-
nych lotéw czy dodatkowe prawa ruchu (Zylicz, 2011, s. 54) — w tym tzw. pigta wolnos¢ lotnicza,
w ramach ktérej linie lotnicze majg prawo do zabierania pasazerow i tadunku do panstw trzecich
oraz prawo przywozenia pasazerow i fadunku z tych panstw. Czesto umowom tym towarzyszyty
dodatkowe, niejawne porozumienia (Memorandum of Understanding; dalej: MOU), ktére zawieraty
porozumienia handlowe miedzy przewoznikami lotniczymi i ustalaty inne kwestie, np. finansowe.

W praktyce zasadnicze teksty umow pozostawaty niezmienione przez lata, podczas gdy
wszelkie zatgczniki i MOU zmieniane byly gdy zachodzita potrzeba uwzglednienia zmian zacho-
dzacych na rynku lotniczym. Znaczgco réznity sie one jednak w skutkach, jakie wywotywaty. Jedne
z nich byty bardzo liberalne, a inne bardzo restrykcyjne. Niektére z nich zezwalaty na otwartg
konkurencje miedzy przewoznikami stron zawierajgcych umowe, podczas gdy inne praktycznie
wykluczaty konkurencje miedzy operatorami. Na przyktad umowy o ,otwartym niebie”, powszech-
nie negocjowane przez Stany Zjednoczone, sg tradycyjnymi umowami dwustronnymi, ktére przy-
znajg prawa przewozowe wytgcznie liniom lotniczym stron umowy. Przewidujg jednak mozliwosc¢
zniesienia ograniczen ilosciowych w czestotliwosci wykonywanych lotow i liczby przewoznikow
uprawnionych do ich wykonywania.

Najistotniejsze jednakze, z punktu widzenia intereséw wspdlnotowych, byto, ze zezwalaty one
liniom lotniczym obu stron na rozwdj potgczen miedzy nimi, oferujgc nieograniczone korzystanie
z ,pigtej wolnosci” w innych panstwach Wspaolnot. W konsekwencji okazato sie, ze korzysci pty-
ngce z tych porozumien dla operatoréw europejskich byty relatywnie niewielkie, jako ze w zamian
za uzyskanie dostepu do rynku amerykanskiego — gdzie nie ma zbyt wielu miejsc, do ktorych
optacalne bytoby rozwijanie dalszych potgczen — przewoznicy Stanéw Zjednoczonych uzyskiwali

1 Time to Decide, White Paper on European Transport Policy for 2010, COM (2001) 370 z 12.09.2001 r.
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dostep do regionalnego rynku wspolnotowego potozonego blisko licznych innych miedzynarodo-
wych rynkéw. W rezultacie z praw tych najbardziej skorzystaty transportowe firmy amerykanskie
Swiadczace ustugi wewnatrzwspolnotowego przewozu przesytek pocztowych.

W tej sytuacji Komisja, zaniepokojona wystepujgcymi niezgodnosciami, wszczeta kroki prawne
i wystgpita do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (dalej: ETS) z pozwem przeciwko o$miu
panstwom cztonkowskim, ktére podpisaty umowy dwustronne ze Stanami Zjednoczonymi?. W dniu
5 listopada 2002 r. ETS wydat orzeczenia w sprawie tzw. otwartego nieba3, ktére wyjasnity kom-
petencje Wspdlnot Europejskich w dziedzinie miedzynarodowych ustug lotniczych, regulowanych
dotychczas przez umowy dwustronne zawierane miedzy panstwami cztonkowskimi i panstwami
trzecimi. Orzeczenie wykazato, ze charakter systemu i sposoby, w jakie poszczegdlne panstwa
cztonkowskie umowy negocjowaty i wykonywaty, staty w sprzecznosci z wypracowanym we
Wspdlnotach jednolitym systemem regulacji.

2. Implikacje orzeczen Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci

Wyrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 5 listopada 2002 r. w sprawie ,otwartego
nieba” stat sie punktem zwrotnym dla rozwoju unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosun-
kéw w dziedzinie lotnictwa. Zgodnie z jego sentencijg trzy dziedziny pozostawiono do wytgcznej
kompetencji UE: komputerowe systemy rezerwacji, stawki wewngtrzwspolnotowe i rozktad lotéw,
przy czym kazda z tych dziedzin podlegata w catosci ustawodawstwu wspolinotowemu.

ETS stwierdzit ponadto, ze gdy zobowigzania miedzynarodowe wchodzg w zakres stoso-
wania wspolnych zasad, stajg sie elementem wytgcznej kompetencji zewnetrznej Unii oraz ze
panstwowe wymogi w zakresie praw wtasnosci i sprawowania kontroli w odniesieniu do wyzna-
czania przewoznikow lotniczych w ramach dwustronnych umoéw o komunikaciji lotniczej naruszajg
swobode przedsiebiorczosci zapisang w traktatach.

Konsekwencje wyroku ETS nie ograniczyty sie do wspomnianych o$miu umoéw ze Stanami
Zjednoczonymi, ale wptynety na wszystkie istniejgce dwustronne umowy lotnicze zawarte miedzy
panstwami czitonkowskimi i panstwami trzecimi oraz wszystkie umowy o ustugach lotniczych, kto-
re bedg negocjowane w przysziosci. Z orzeczenia ETS wynika, ze w przypadku, gdy ma miejsce
naruszenie wynikajgce z umowy miedzynarodowej, panstwa cztonkowskie majg obowigzek nie
tylko powstrzymac¢ sie od zawierania nowych porozumien miedzynarodowych, lecz takze utrzy-
mac¢ w mocy juz obowigzujgce. Ponadto panstwa cztonkowskie zostaty zobowigzane do podjecia
srodkéw zapewniajgcych wypetnianie zobowigzan traktatowych i stosowania sie do decyzji po-
dejmowanych przez instytucje Wspolnoty.

A co najistotniejsze, z punktu widzenia spojnej polityki miedzynarodowej w sektorze trans-
portu lotniczego, Komisja otrzymata mandat do pilnego opracowania unijnej polityki w zakre-
sie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa, uwzgledniajgcej ekonomiczne i polityczne
aspekty Wspolnoty oraz zostata zobowigzana do przygotowania projektéw dziatan, ktére uzna
za stosowne do jej wdrozenia.

2 Siedem z nich (Belgia, Dania, Niemcy, Luksemburg, Austria Finlandia i Szwecja) podpisato umowy ,otwartego nieba” i jedno z nich (Wielka Brytania)
dwustronng — bardziej restrykcyjna.

3 Sprawy C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 and C-476/98 przeciwko Wielkiej Brytanii, Danii, Szwecji, Finlandii,
Belgii, Luksemburgowi, Austrii, Niemcom.
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W nastepstwie powyzszego, Komisja zwrdécita sie do odmiu rzgdoéw panstw cztonkowskich,
ktérych orzeczenia dotyczyly bezposrednio, aby wszczety procedury rewizji uméw zawartych ze
Stanami Zjednoczonymi w celu jak najszybszego dostosowania sie do orzeczen ETS. Wystgpita
réwniez do pozostatych siedmiu panstw czionkowskich, aby podjety stosowne kroki w celu do-
stosowania umow zawartych ze Stanami Zjednoczonymi do wymagan prawa wspolnotowego
i uniknety konieczno$ci prowadzenia dalszych postepowan w sprawie jego naruszenia. W prakty-
ce oznaczato to, ze wszystkie panstwa cztonkowskie zostaty wezwane do powstrzymania sie od
przyjmowania wszelkiego rodzaju miedzynarodowych zobowigzan w dziedzinie lotnictwa przed
uzyskaniem potwierdzenia, ze sg one zgodne z prawem wspoélnotowym. Komisja wystgpita takze
z wnioskiem do Rady Unii Europejskiej o jak najszybsze przyznanie jej mandatu do negocjowania
porozumienia ze Stanami Zjednoczonymi na poziomie wspoélnotowym.

Uzgadnianie istniejgcych uméw dwustronnych z prawem wspdélnotowym zostato uznane za
priorytet nie tylko dla WE i jej panstw cztonkowskich, lecz takze dla zainteresowanych panstw
trzecich i europejskiego sektora lotniczego oraz jego uzytkownikow. Miato to dwojaki cel: po pierw-
sze zagwarantowanie tych samych praw wszystkim operatorom wspdélnotowym na zewnatrz UE
i wzmocnienie przemystu europejskiego przez utatwianie zblizenia miedzy przedsiebiorstwami;
po drugie niedopuszczenie do naruszenia stosunkéw handlowych opartych na tych umowach na
skutek niepewnosci prawnej, a w ostateczno$ci ich zaniechania — w przypadku utrzymujgcego
sie stanu rzeczy*.

Zdecydowano, ze cel ten realizowany bedzie z wykorzystaniem srodkoéw komplementarno-
Sci, co sprzyjac bedzie elastycznosci i skutecznosci podejmowanych dziatan. Pierwszy z nich to
negocjacje dwustronne prowadzone przez panstwa cztonkowskie w oparciu o zasady okreslone
w rozporzgdzeniu WE 847/20045, ktére zobowigzujg panstwa cztonkowskie do wprowadzenia do
negocjowanej umowy standardowych klauzul odzwierciedlajgcych kompetencje wspdlnotoweb.
Drugim Srodkiem sg negocjacje dwustronne na poziomie wspoélnotowym w ramach tzw. mandatu
horyzontalnego umozliwiajgce wprowadzenie standardowych klauzul do uméw zawieranych po-
miedzy panstwami cztonkowskimi i panstwem trzecim, na podstawie umowy negocjowanej przez
Komisje. Przy wykorzystaniu tego srodka panstwo trzecie nie musi prowadzi¢ indywidualnych
negocjacji z panstwami cztonkowskimi, z ktérymi jest ono zwigzane umowg’.

z11.03.2005 .

5 Komisja przyjeta pakiet srodkéw majacych na celu stworzenie ram prawnych dla wszystkich relacji dwustronnych miedzy UE a panstwami trzecimi
w transporcie lotniczym. Ten pakiet srodkow ma wyeliminowac¢ niejasnosci panujace w sektorze transportu lotniczego, ktére pojawity sie po wydaniu
wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, na mocy ktérego umowy dwustronne (umowy ,otwartego nieba”) miedzy Stanami Zjednoczonymi
a odmioma panstwami cztonkowskimi uznane zostaty za niezgodne z prawem UE. Szerzej na ten temat: Rozporzadzenie (WE) nr 847/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie negocjacji i wykonania umoéw dotyczgcych ustug lotniczych miedzy panstwami cztonkowskimi
a panstwami trzecimi (Dz. Urz. WE 2004 L 157).

6 Standardowe klauzule przewidziane w rozporzgdzeniu zostaty przygotowane wspdlinie przez Komisje i panstwa cztonkowskie. W trosce o zachowanie
elastycznosci, przewidziano rowniez analizowanie przypadkéw, zgodnie z procedurg komitologii, w ktorych klauzule te nie mogty by¢ wprowadzone do
umowy. W takich przypadkach mozliwe jest dopuszczenie do zawarcia uméw nieostabiajacych celéw wspolnotowej polityki w dziedzinie transportu ani
nienaruszajgcych prawa wspolnotowego. W szczegolnosci faktem jest jednak, ze umowa niezawierajgca wspolnotowej klauzuli wyznaczania (klauzula
pozwalajgca kazdemu przewoznikowi wspdlnotowemu majgcemu siedzibe na terytorium danego panstwa cztonkowskiego na wyznaczenie go jako
operatora na mocy tejze umowy) naruszataby cele tej wspdlnej polityki. Przy naruszeniu zasady swobody przedsigbiorczosci przewidzianej w art. 43
Traktatu WE, tego rodzaju umowa utrzymuje dyskryminacje przedsiebiorstw wspdlnotowych z powodéw narodowosciowych, utrwalajgc tym samym
nieprawidtowe zréznicowanie dostepu do rynkéw zewnetrznych. Komunikat Komisji, Rozwéj programu polityki zewnetrzney..., s. 6.

7 lbidem.
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Implikacje prawne

Z prawnego punktu widzenia orzeczenia Trybunatu z 5 listopada 2002 r. w sprawie ,otwar-
tego nieba” skutkujg tym, ze panstwa cztonkowskie nie mogg dziata¢ samodzielnie podczas ne-
gocjowania umow w sprawie miedzynarodowych ustug lotniczych — odtad ustugi te powinny by¢
traktowane jako przedmiot wspdlnego zainteresowania w ogoélnym kontekscie UE. Zdecydowano,
ze istniejgce umowy dwustronne muszg zosta¢ doprowadzone do zgodnosci z istniejgcym po-
rzadkiem prawnym Wspolnot, a do czasu zakonczenia procesu dostosowywania tych umow bedg
stosowane dodatkowe procedury dopetniajgce pomiedzy Wspdlnotami i panstwami cztonkowskimi,
ktorych pogwatcenie zagrozone jest sankcjami prawnymi®.

Implikacje ekonomiczne i polityczne

Z ekonomicznego i politycznego punktu widzenia wprowadzenie wspoélnotowej zewnetrz-
nej polityki lotniczej wynika z popierania przez KE wiekszej elastycznosci, otwartosci i spojnosci
dziatan (dwu- i wielostronnych) prowadzonych w obszarze miedzynarodowego lotnictwa cywil-
nego. Precyzyjniej zas, zwigzane jest to z prowadzeniem polityki zmierzajgcej do zapewnienia,
aby porozumienia byly przygotowywane i zawierane nie tylko miedzy panstwami cztonkowskimi
i panstwami trzecimi, lecz takze — wszedzie tam, gdzie jest to wlasciwe — miedzy KE i panstwa-
mi trzecimi. W obu przypadkach stosowana bedzie jednolita agenda majgca na celu stworzenie
nowych mozliwosci gospodarczych poprzez otwarcie rynkéw i wspieranie inwestyc;ji.

Oczekuje sie, ze podobnie jak to ma miejsce w przypadku jednolitego rynku, takie podejscie
przyniesie korzysci bezposrednim konsumentom, ktérzy bedg korzysta¢ z bardziej zr6znicowa-
nych, tanszych i jednoczesnie wyzszej jakosci ustug, ale rowniez operatorom, dla ktérych otworzg
sie nowe mozliwosci, w tym konkurowanie na nowo otwartych rynkach. Ponadto otwarcie rynku
powinno stymulowaé rozwdj innowacyjnosci — z korzyscig dla sektora lotniczego jako catosci.
Istotne jest takze zapewnienie uczciwej konkurencji, ktérg zamierza sie promowac poprzez kon-
wergencje regulacyjng w odniesieniu do zaréwno warunkéw ekonomicznych funkcjonowania
rynkéw (zwtaszcza w obszarach wdrazania regulacji prawnych dotyczgcych konkurencji i przy-
znawania subwencji panstwowych), jak i kwestii spotecznych, ochrony $rodowiska naturalnego
oraz efektywnos$ci systemow bezpieczenstwa lotniczego i ochrony lotnictwa®.

Wymienione aspekty powinny korzystnie na siebie oddziatywa¢ i w konsekwenciji utworzy¢
zrownowazony model, stuzgcy jako wzorzec w podejsciu do ksztattowania miedzynarodowych
stosunkéw w lotnictwie. Podkresla sie przy tym, Ze nie jest to formalistyczny model teoretyczny.
W praktyce kazda umowa powinna by¢ przygotowywana indywidualnie dla kazdego przypadku
i gwarantowac stronom obopdlne korzysci oraz generowac wartos¢ dodang, w szczegolnosci
w odniesieniu do partnerstwa ekonomicznego i politycznego, stopnia otwarcia rynku i istniejgcych
uwarunkowan prawnych, ze szczegolnym uwzglednieniem zasady zagwarantowania uczciwe;j
konkurencji oraz promowaé zrownowazony rozwoj w sektorze lotnictwa.

Oczekuije sie, ze dziatajgc jednomysinie UE bedzie dysponowata zwiekszonymi mozliwosciami
skutecznego zwalczania negatywnego wptywu rozwijajgcego sie sektora lotniczego na srodowisko
naturalne, zwtaszcza w kwestiach dotyczgcych zmian klimatu. Uwaza sie réwniez, ze praktyczne

8 Szerzej na ten temat: Communication from the Commission on the consequences of the Court judgments of 5 November 2002 for European air
transport Policy, COM (2002) 649 final z 19.11.2002 r.

9 Szerzej na ten temat: Komunikat Komisji, Rozwdj programu polityki zewnetrznej..., s. 7 in.
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wdrozenie zasad unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa skut-
kowac¢ bedzie szybkim rozwojem branzy lotniczej na poziomie jednolitego rynku i zwiekszy zdol-
nosci europejskich przedsiebiorstw do stawiania czota wyzwaniom zewnetrznym — co ocenia sie
jako kluczowe dla zapewnienia dobrej koniunktury wspdlnotowego przemystu lotniczego.

Kontekst miedzynarodowy odgrywa bardzo istotng role w stymulowaniu ciggtego wzro-
stu miedzynarodowego ruchu lotniczego w przysztosci. Wynika to z faktu, ze UE osiggneta juz
znaczacy pozycje na swiatowym rynku lotniczym'0. Podobnie przemyst lotniczy — mimo swojej
specyfiki — nie moze dtuzej funkcjonowac¢ w oderwaniu od innych sektoréw gospodarczych, ktére
sg w petni zintegrowane z gospodarkg swiatowg. Jego osiggniecia muszg mie¢ mozliwos¢ za-
prezentowania sie na rynkach miedzynarodowym, jego konkurencyjnos¢ powinna wzrastac po-
przez konkurowanie w skali Swiatowej, a jego ustugi poza UE powinny sie rozwija¢ zaréwno pod
wzgledem ilosciowym, jak i jakosciowym — z jak najwiekszg korzyscig dla uzytkownikow. W owym
czasie rynek lotniczy, chociaz ujednolicony poprzez wspolng polityke transportowg, nie posiadat
odpowiedniego wymiaru zewnetrznego.

Na ptaszczyznie wewnetrznej na pierwszy plan wysuneta sie polityka obejmujgca catoksztait
warunkow ekonomicznych, socjalnych oraz ekologicznych w transporcie lotniczym''. Réwnolegle
z otwarciem rynku, UE stworzyta ramy prawne, ktérych celem byto zapewnienie skutecznego
i bezpiecznego funkcjonowanie lotnictwa cywilnego, w tym regulacje w sprawie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego z 2002 r."2, powotanie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA)'3 oraz szereg regulacji w zakresie nawigaciji lotniczej (szerzej: tukaszuk, 2012, s. 35)
w celu utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej'.

Il. Rozwdj unijnej polityki lotniczej

Efekty wyroku Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie ,otwartego nieba” z 5 li-
stopada 2002 r. pojawity sie juz w potowie 2003 r., kiedy Rada udzielita Komisji upowaznienia do
prowadzenia negocjacji ze Stanami Zjednoczonymi w sprawie kompleksowej umowy dotyczg-
cej transportu lotniczego i prowadzenia negocjacji w celu zawarcia tzw. umoéw horyzontalnych
zmierzajgcych do harmonizacji z prawem wspdélnotowym umoéw dwustronnych, zawartych przez
panstwa cztonkowskie z panstwami trzecimi.

Przetomowy moment w rozwoju unijnej polityki w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzi-
nie lotnictwa przypada na czerwiec 2005 r., gdy Rada uzgodnita, ze polityka ta bedzie prowadzona
w oparciu o nastepujgce trzy filary's: (1) przywrdcenie pewnosci prawa poprzez dostosowanie

10 Szerzej na ten temat: Komunikat Komisji, Rozwdj programu polityki zewnetrzney. ..
" Ibidem.

2 Rozporzagdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie ochrony
lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002, Dz. Urz. WE 2008 L 97/72.

13 European Aviation Safety Agency, EASA, Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego, Dz. Urz. WE 2002 240/1.

14 Rozporzgdzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajgce ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie ramowe); Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady unii Europejskiej z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (dalej: Rozporzadzenie w sprawie
zapewniania stuzb); Rozporzgdzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 w sprawie organizacji i uzytkowania
przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (dalej: Rozporzadzenie w sprawie przestrzeni powietrznej); Rozporzadzenie
(WE) NR 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzgdzania Ruchem
Lotniczym (dalej: Rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci), Dz. Urz. WE 2004 L 96.

15 Szerzej na ten temat: The EU’s External Aviation Policy — Addressing Future Challenges, Communication from the Commission to the European
Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions, COM (2012) 556 final z 27.09.2012 .

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr 2(5) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.5.2



21

Marian Bujnowski @  Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa

wszystkich dwustronnych umow o komunikacji lotniczej zawartych przez panstwa cztonkowskie UE
z panstwami trzecimi, tak aby byty one zgodne z unijnym prawem w Swietle wyroku ETS w sprawie
Lotwartego nieba”, tj. poprzez usuniecie z nich krajowych wymogow dotyczgcych prawa wtasnosci
i sprawowania kontroli, a tym samym uznanie swobody przedsigbiorczosci unijnych przewozni-
kow lotniczych; (2) rozwdj europejskiego wspodlnego obszaru lotniczego, poprzez wtgczenie do
niego panstw sgsiadujgcych z UE na potudniu i wschodzie; (3) wynegocjowanie na szczeblu UE
kompleksowych umow z pozostatymi kluczowymi partnerami w oparciu o indywidualne upowaz-
nienia do negocjowania w przypadkach, w ktérych wykazano, ze zawarcie umowy na szczeblu
UE przyniesie korzysci gospodarcze i wartos¢ dodang.

1. Filar pierwszy — przywrécenie pewnosci prawa

Skoordynowane dziatania podjete przez KE i pahnstwa cztonkowskie w celu przywrécenia
zdrowych podstaw prawnych w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa w re-
lacjach UE z partnerami na catym Swiecie zyskaty niemalze powszechng akceptacje. Zasade
wyznaczenia unijnego uznato 117 panstw spoza UE, a 55 sposrdd nich wyrazito zgode na zasta-
pienie umow dwustronnych zawartych z panstwami cztonkowskimi UE umowami horyzontalnymi
z UE. Inne panstwa zgodzity sie zmieni¢ swoje umowy na zasadzie dwustronnej z poszczegolnymi
panstwami cztonkowskimi UE. W efekcie przeprowadzonych zmian doprowadzono do zgodnosci
z wymogami prawa unijnego okoto 1000 umow dwustronnych o komunikacji lotniczej ze 107 pan-
stwami, obejmujgcych okoto 75 procent catego ruchu pasazerskiego miedzy UE i resztg $wiata'®.

2. Filar drugi — rozszerzony wspolny obszar lotniczy

Przystgpienie do wspolnego obszaru lotniczego wymaga od zainteresowanego panstwa
sgsiadujgcego z UE implementac;ji lotniczej czesci acquis. Ze wzgledu na skomplikowanie pro-
cesu harmonizaciji przepisow krajowych z unijnymi i wprowadzenia ich w zycie, niektérym z nich
KE udziela pomocy'”.

Proces tworzenia wspodlnej europejskiej przestrzeni lotniczej nadal trwa. W poczgtkowym
okresie jego rozwdj utatwiat fakt, ze w Norwegii i Islandii — po przystgpienia do Europejskiego
Obszaru Gospodarczego (dalej: EEA)'8 — ustawodawstwo wspolnotowe juz miato zastosowanie
i ich linie lotnicze w petni korzystaty z tych samych praw, co przewoznicy wspolnotowi. Takze
Szwaijcaria — po podpisaniu porozumienia z KE'® — znacznie zliberalizowata swdj rynek lotni-
czy i ustawodawstwo wspdélnotowe miato juz zastosowanie do szwajcarskich przewoznikow
lotniczych?°. Ponadto zakonczono lub prowadzono zaawansowane negocjacje UE z panstwami
wowczas kandydujgcymi do przystgpienia do Wspdlnoty, w ramach ktérych negocjowane byto
petne ich wigczenie do jednolitego rynku. Natomiast panstwom aspirujgcym, ktérych przystgpienie

6 |bidem.

7 Pomoc udzielana jest w formie tzw. pomocy technicznej. Polega ona na finansowaniu pracy zespotow specjalistéw unijnych, ktérzy pracujg w da-
nym panstwie i pomagajg lokalnym wtadzom wywigzac¢ sie z zawartej umowy. Szczegdtowe ustalenia, w tym wykaz przepiséw majgcych zastosowanie
do lotnictwa cywilnego okreslane sg w zatgcznikach do umowy i obejmujg dostep do rynku i kwestie z nim zwigzane, zarzgdzanie ruchem lotniczym,
bezpieczenstwo lotnictwa, ochrona lotnictwa, srodowisko, aspekty spoteczne, ochrona konsumentéw. Przykiad ostatnio zawartej i zrealizowanej umowy
stanowi Decyzja Rady i przedstawicieli rzgdéw panstw cztonkowskich zebranych w Radzie z dnia 7 czerwca 2012 r. w sprawie podpisania, w imieniu
Unii, i tymczasowego stosowania Umowy o wspdlnym obszarze lotniczym miedzy Unig Europejska i jej panstwami cztonkowskimi a Republikg Motdawii
(2012/639/UE), Dz. Urz. WE 2012 L 292/1.

8 European Economic Area, EEA. Szerzej na ten temat: Agreement on the European Economic Area, Dz. Urz. WE 1994 L 1.

19 Porozumienie podpisano 21.06.1999, weszto w zycie 01.06.2002. Szerzej na ten temat: Agreement between the European Community and the Swiss
Confederation on Air Transport, Dz. Urz. WE 2002 L 114.

20 7 wyjagtkiem przywileju kabotazu pomiedzy poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi i wewnatrz Szwaijcarii, ktory nie byt wykonywany.
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do UE nie nastgpi w najblizszym czasie, zaproponowano porozumienie w sprawie Wspdlnego
Europejskiego Obszaru Lotniczego (dalej: ECAA)?!, ktdre stwarzato im mozliwosci uczestniczenia
w jednolitym rynku.

Przy wydatnej pomocy UE duzy postep odnotowano w obszarze dostosowywania ram praw-
nych panstw sgsiadujgcych do prawodawstwa i standardéow unijnych w takich dziedzinach, jak
bezpieczenstwo lotnicze i jego ochrona, zarzgdzanie ruchem lotniczym, ochrona srodowiska na-
turalnego, prawa pasazerow oraz przepisy gospodarcze i kwestie zabezpieczenia spotecznego.
Wdrozone przepisy i procedury przyniosty korzysci zardwno bezposrednio korzystajgcym z trans-
portu lotniczego, jak i catemu sektorowi lotniczemu w UE i panstwach sgsiadujgcych. W ramach
zawartych umow uzgodniono, ze po zakonczeniu procesu harmonizacji przepiséw strony korzystac
beda z przywileju piatej wolnosci lotniczej. Na podkreslenie zastuguje takze fakt, ze w przypad-
ku panstw aspirujgcych do przystgpienia do UE petne wdrozenie unijnych przepiséw lotniczych
w sprawie utworzenia ECAA utatwi spetnienie ogéinych warunkéw ich przyjecia.

Skutki ekonomiczne pierwszych umow z panstwami sgsiedzkimi oceniane w latach 2006—2011
okres$lane sg jako znaczgce. W badaniu przeprowadzonym na zlecenie KE22 oszacowano, ze cat-
kowite korzysci gospodarcze ptyngce z podpisanej w 2006 r. umowy z Marokiem wyniosty ponad
3,5 miliarda euro. Ponadto odnotowano znaczny wzrost ruchu lotniczego miedzy UE i Marokiem,
powstato wiele nowych tras i wzrosta liczba operatorow lotniczych oferujgcych ustugi przewozowe,
a wskutek wzrostu konkurenciji optaty za przewo6z pasazeréw obnizyty sie realnie o 40 procent.

Podobnie wyglada sytuacja w przypadku umowy UE z regionem Batkanéw Zachodnich?3,
ktéra w okresie 2006—2011 przyniosta korzysci przekraczajace 2,4 miliarda euro. W strukturze
przedstawionych catkowitych korzysci gospodarczych okoto 85 proc. stanowi zysk po stronie
konsumentéw wynikajgcy ze spadku cen za przewozy. Pozostata cze$c¢ to zyski w obszarze pro-
duktywnosci i wydajnosci.

Oceniajgc efektywnos¢ dziatah UE w procesie budowy rozszerzonego wspoélnego obszaru
lotniczego, nalezy stwierdzié, ze sg one skuteczne. UE zakonczyta negocjacje licznych uméw
o komunikaciji lotniczej z panstwami sgsiadujgcymi, w wyniku ktérych nastepowato bedzie stopnio-
we otwieranie rynku i konwergencja regulacyjna w kierunku unijnego prawodawstwa w obszarze
lotnictwa cywilnego. W konsekwencji, przewiduje sie powstanie wspélnego obszaru lotniczego
obejmujgcego 58 panstw zamieszkatych przez okoto miliard oséb. Poza, wspomnianymi juz,
Norwegig, Islandig i Szwajcarig, wielostronne umowy w sprawie transportu lotniczego podpisano
z partnerami regionu Batkandw Zachodnich, Gruzjg, Jordanig, Marokiem i Motdawig, parafowa-
no umowe z lzraelem, trwajg natomiast negocjacje z Libanem i Ukraing. W najblizszym czasie
planowane jest rozpoczecie rozmow z Armenia, Azerbejdzanem i Tunezja.

Cieniem na tworzeniu rozszerzonego wspolnego obszaru lotniczego i wykorzystania po-
tencjalnych mozliwosci rozwoju wymiany handlowej ktadg sie stosunki z Rosjg?*. Jedno z naj-
wazniejszych panstw sgsiadujgcych?® do wrzesnia 2011 r. nie zgadzato sie na wigczenie zasady

21 European Common Aviation Area, ECAA. Szerzej na ten temat: Common Aviation Area Agreement, Dz. Urz. WE 2012 L 321/3.

22 Szerzej na ten temat: Booz & Company Development of the EU’s Future External Aviation Policy, Final Report, April 2012.

23 Wielostronng umowe ECAA podpisano z: Albanig, Bosnig i Hercegowing, Chorwacjg, bytg Jugostowianskg Republikg Macedonii, Czarnogoérg, Serbig
i Misja Tymczasowej Administracji Organizacji Narodéw Zjednoczonych w Kosowie.

24 Szerzej na ten temat: The EU’s External Aviation Policy — Addressing...

25 Ponad 40 proc. miedzynarodowych lotéw pasazerskich z Rosji wykonywanych jest do UE.
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wyznaczenia unijnego do umow dwustronnych o komunikacji lotniczej zawieranych przez nig
z panstwami cztonkowskimi, a nastepnie nie zrealizowato zawartego porozumienia.

3. Filar trzeci — umowy z kluczowymi partnerami

W ramach tego filara UE wynegocjowata szereg uméw z kluczowymi partnerami handlowymi
— Swiatowymi i regionalnymi, ktére miaty na celu otwarcie rynkow i stworzenie warunkéw do uczci-
wej i otwartej konkurencji. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze UE wypracowata i wdrozyta nowy
model miedzynarodowych umow lotniczych, ktéry nie skupia sie jedynie na kwestiach dostepu
do rynku na zasadzie wzajemnosci, ale zajmuje sie réwniez warunkami prowadzenia dziatalno$ci
i harmonizacjg przepisow w celu zapewnienia uczciwej konkurencji w sektorze lotniczym.

Stany Zjednoczone

Ze Stanami Zjednoczonymi umowe o transporcie lotniczym podpisano po dwoch etapach
negocjacji: pierwszg w kwietniu 2007 r.28, drugg zas w czerwcu 2010 r.2” — w formie protokotu
zmieniajgcego umowe z 2007 .

Umowa podpisana po pierwszym etapie negocjacji istotnie zmienita warunki dziatalnosci
unijnych operatoréw lotniczych. Do najwazniejszych skutkéw, jakie wywotata, zaliczy¢ nalezy:
(1) utatwienie dostepu do rynku USA — po raz pierwszy europejskie linie lotnicze mogtyby lataé
bez ograniczen z dowolnego miejsca w UE do dowolnego punktu w USA; (2) gwattowny wzrost
Swiadczonych ustug, w szczegdlnosci w tych czesciach rynku transatlantyckiego, ktore wczes-
niej byty przedmiotem znacznych ograniczeh wynikajgcych z istniejgcych uméw dwustronnych;
(3) utatwienie zawierania porozumien o wspotpracy miedzy liniami lotniczymi po obu stronach
Atlantyku — w ramach tzw. sojuszy lotniczych?®. Ponadto umozliwita rozwoj zdrowej konkuren-
cji w sektorze ustug lotniczych i ustanowita zasady $cislejszej wspotpracy regulacyjnej miedzy
UE i USA, majgcej na celu wspdlne, bardziej skuteczne reagowanie na pojawiajgce sie wyzwania,
takie jak zagrozenia dla bezpieczenstwa lotnictwa i zmniejszanie negatywnego oddziatywania
sektora lotniczego na $rodowisko naturalne. Stworzyta takze warunki do usprawnienia prowa-
dzenia operacji lotniczych w powietrzu i w portach lotniczych, a takze ozywita wspétprace wtadz
lotniczych po obu stronach Atlantyku w zakresie poprawy warunkéw korzystania z ustug lotniczych
przez pasazerow i spedytorow. Zawierata rowniez szczegdtowy plan negocjacji kolejnej umowy
(tzw. umowy drugiego etapu) oraz otwartg liste kwestii do negocjaciji o priorytetowym znaczeniu dla
kazdej ze stron.

Umowa podpisana po drugim etapie negocjacji2? rozszerzyta zakres wspotpracy przewidzia-
ny w pierwszej umowie, stwarzajgc warunki do dalszego rozwoju, w tym umozliwiajgc swobode
inwestycji i dostep do rynku, a takze wzmocnita ramy wspotpracy w obszarach regulacyjnych,

26 Umowa o transporcie lotniczym miedzy Unig Europejska i jej panstwami cztonkowskimi, z jednej strony oraz Stanami Zjednoczonymi Ameryki (USA),
z drugiej, podpisana w dniach 25 i 30 kwietnia 2007 r. (dalej: umowa o transporcie lotniczym UE-USA), weszta w zycie dnia 30 marca 2008 r.

27 Protokét zmieniajgcy umowe z 2007 r. podpisano 24.6.2010 r. Obowigzywat panstwa cztonkowskie UE z dniem podpisania. Norwegia i Islandia
przystapity do umowy 21.6.2011 r.

28 Sojusze lub alianse linii lotniczych, sg to porozumienia przewoznikéw lotniczych, w skali krajowej lub miedzynarodowej, poczawszy od zwykltych
porozumien dotyczgcych wspotpracy przedsiebiorstw, poprzez Scislejsze powigzania kapitatowe lub marketingowe w celu optymalizacji sieci potgczen
i redukciji kosztéw $wiadczonych ustug (szerzej na ten temat: Zylicz, 2012, s. 346-348).

29 Negocjacje trwaty od maja 2008 r. do marca 2010 r. — umowe parafowano 25.03.2010 r. Szerzej na ten temat: Decyzja Rady w sprawie zawarcia
umowy o transporcie lotniczym miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki z jednej strony, Unig Europejska i jej panistwami cztonkowskimi z drugiej strony,
Islandig z trzeciej strony i Krélestwem Norwegii z czwartej strony, oraz w sprawie zawarcia umowy dodatkowej miedzy Unig Europejskg i jej panstwami
cztonkowskimi z jednej strony, Islandig z drugiej strony i Krélestwem Norwegii z trzeciej strony, dotyczacej stosowania umowy o transporcie lotniczym
miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki z jednej strony, Unig Europejskg i jej parstwami cztonkowskimi z drugiej strony, Islandig z trzeciej strony
i Krolestwem Norwegii z czwartej strony, KOM (2011) 238 wersja ostateczna z 2.05.2011 .
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takich jak bezpieczenstwo, ochrona lotnictwa i ochrona srodowiska naturalnego. W tej ostatniej
kwestii obie strony osiggnety porozumienie i uzgodnity wspdlne stanowisko, ktére opublikowaty
w formie zatgcznika do umowy30.

Przystgpienie do umowy Norwegii i Islandii

Oba panstwa przystgpity do umowy o transporcie lotniczym UE-USA 21 czerwca 2011 r. na
podstawie jej art. 18 (5), ktéry przewiduje rozszerzenie o panstwa trzecie w celu maksymaliza-
cji korzysci dla konsumentow, przedsiebiorstw lotniczych, pracownikow i spoteczenstw po obu
stronach Atlantyku. Umowy zapewniajg jednolite ramy prawne dla lotéw miedzy USA i jednolitym
rynkiem lotniczym w UE —fgcznie z Islandig i Norwegia.

Umowy zawarte ze Stanami Zjednoczonymi przyczynity sie do wzrostu ruchu lotniczego
miedzy UE i USA o ponad 25 min dodatkowych pasazeréw i przysporzyty konsumentom korzysci
przekraczajgce 15 mld euro. Szacuje sie, ze wzrost ruchu lotniczego spowoduje powstanie tgcz-
nie w UE i USA okoto 80 tys. nowych miejsc pracy. Umowy te przewidujg rowniez powotywanie
wspodlnych komitetéw zajmujgcych sie problematykg dostepu do rynku, wspoétpracg w zakresie
przepisow i konwergencjg regulacyjng oraz warunkami konkurencji. W polu ich zainteresowania
znajdujg sie takze kwestie efektywnosci funkcjonowania zawartych porozumien, w tym monito-
rowanie procesu wykonywania umow oraz podejmowanie dziatan w celu usuwania utrudnien
w prowadzeniu dziatalnosci.

Kanada

Umowa UE-Kanada o transporcie lotniczym zostata podpisana 17—18 grudnia 2009 r. Uwazana
jest za najbardziej ambitng umowe o transporcie lotniczym migdzy UE i kluczowym partnerem3'.
Efektem funkcjonowania umowy ma by¢ utworzenie catkowicie otwartej przestrzeni lotniczej
miedzy UE i Kanadg. Obywatele UE bedg mogli prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarczg w Kanadzie
i swobodnie inwestowac¢ w kanadyjskie linie lotnicze i vice versa.

Umowa zostata wynegocjowana przez Komisje na podstawie mandatu otrzymanego od Rady
w pazdzierniku 2007 roku i zastgpita dwustronne umowy o komunikacji lotniczej zawarte miedzy
panstwami cztonkowskimi UE i Kanadg. Poprawia ona znacznie potgczenia miedzy odpowiedni-
mi rynkami i stwarza nowe mozliwosci inwestycyjne poprzez stopniowg liberalizacje przepiséw
dotyczgcych wtasnosci w stosunku do linii lotniczych — Kanada zobowigzata sie w niej do wpro-
wadzenia zmian w przepisach krajowych o inwestycjach zagranicznych i stopniowego otwierania
swojego rynku.

Umowa przewiduje rowniez stopniowe udostepnianie praw przewozowych, mozliwosci po-
dejmowania wspolnych inwestycji, a takze daleko idgcg wspotprace w wielu kwestiach ekono-
micznych i spotecznych, w tym bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa, spraw spotecznych, ochrony
konsumentdéw i Srodowiska naturalnego, zarzgdzania ruchem lotniczym, prawa konkurencji i po-
mocy publicznej w sektorze transportu lotniczego. W ramach umowy unijne i kanadyjskie linie
lotnicze mogg wykonywacé loty bezposrednie miedzy kazdym punktem w Kanadzie i dowolnym

30 Szerzej na ten temat: Attachment C, Joint Statement on Environmental Cooperation, dokument dostepny pod adresem ttp://ec.europa.eu/ transport/
modes/air/international_aviation/country_index/doc/2010_03_25_joint_ state_env_attach_c.pdf (27.01.2016).

31 Umowa jest uwazana za przetomowg w $wiecie lotniczym, poniewaz zapewnia niespotykany dotgd poziom globalizacji w zakresie praw przewozo-
wych i zagranicznych inwestycji w linie lotnicze. Tekst przewiduje réwniez silny mechanizm zapewnienia uczciwej konkurencji migdzy operatorami, co
jest kolejng nowoscig w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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miejscu w UE. Znosi takze wszelkie ograniczenia dotyczace liczby cotygodniowych lotow miedzy
Kanadg i UE oraz zdolnosci przewozowych i cen oferowanych przez linie lotnicze. Przewiduje
réwniez dalszg liberalizacje praw ruchu réwnolegle z otwarciem mozliwosci inwestycyjnych w li-
niach lotniczych. Ponadto umowa zawiera uzgodnienia 0 wspolnym rozwigzywaniu wspotczes-
nych wyzwan, takich jak bezpieczenstwo i ochrona lotnictwa oraz przeciwdziatanie negatywnym
oddziatywaniom lotnictwa cywilnego na srodowisko naturalne — obie strony zgodzity sie na scistg
wspotprace w celu ograniczenia negatywnego wptywu lotnictwa na zmiany klimatu.

W dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa umowa przewiduje obustronne uznawanie
wzajemnych standardéw w obszarze ochrony lotnictwa, w szczegdélnosci wdrozenie projektu one
-stop-security®? — co utatwi dziatalno$¢ linii lotniczych i lotnisk oraz bedzie mniej ktopotliwe dla
pasazerow. Zawiera rowniez szczegotowe przepisy dotyczgce ochrony konsumentdéw.

Ameryka tacinska

Brazylia — zamieszkata przez ponad 200 milionéw oséb — jest strategicznym partnerem Unii
Europejskiej®3. Oczekuje sie, ze otwarcie rynku przyniesie znaczgce korzysci pasazerom i branzy
transportu lotniczego. W marcu 2011 roku Unia Europejska i Brazylia parafowaty kompleksowg
umowe o ustugach lotniczych, ktéra pozwala wszystkim europejskim i brazylijskim liniom lotniczym
wykonywac bezposrednie loty z dowolnego miejsca w UE do dowolnego miejsca w Brazylii — bez
ograniczen trasowych, cen i liczby lotéw tygodniowo.

Podobnie jak w przypadku innych kompleksowych uméw o transporcie lotniczym, obie strony
zgodzity sie na Scistg wspotprace w takich dziedzinach, jak: bezpieczenstwo i ochrona lotnictwa,
zapewnienie warunkéw do uczciwej konkurencji miedzy liniami lotniczymi, zarzgdzanie ruchem
lotniczym, ochrona $rodowiska naturalnego, ochrona konsumentéw oraz dotyczgcych spraw spo-
tecznych i ochrony praw pracowniczych.

14 lipca 2011 r. UE i Brazylia zawarly takze dwie inne umowy w dziedzinie lotnictwa cywil-
nego, sg to: horyzontalna umowa o transporcie lotniczym — usuwajgca ograniczenia dotyczgce
narodowosci w dwustronnych umowach o komunikac;ji lotniczej miedzy panstwami cztonkowskimi
UE i Brazylig oraz dwustronna umowa miedzy UE i Brazylig o bezpieczenstwie lotniczym (Bilateral
Aviation Safety Agreement; dalej: BASA) — otwierajgca droge dla wzmocnionej wspotpracy miedzy
UE i Brazylig we wszystkich obszarach bezpieczenstwa w lotnictwie.

Meksyk zamieszkuje ponad 120 milionéw oséb i jest on drugim co do wielkosci rynkiem
Ameryki Lacinskiej oraz waznym dla UE partnerem w tym regionie3* — jednoczes$nie pozostaje
jedynym panstwem Ameryki Pétnocnej, ktore nie podpisato z UE kompleksowej umowy lotniczej.
KE uwaza, ze Meksyk posiada duzy potencjat wzrostu ruchu lotniczego zaréwno turystycznego,
jak i biznesowego. Dlatego podejmuije wysitki, aby wzmocni¢ z nim wiezi ekonomiczne i dopro-
wadzi¢ do zawarcia kompleksowej umowy.

UE z zainteresowaniem obserwuje rowniez postepujgca konsolidacje przewoznikow lotni-
czych w regionie Ameryki Lacinskiej, zauwazajgc rysujgce sie mozliwosci wspotpracy na szczeblu
miedzy wiekszymi organizacjami i sukcesywnego otwierania rynku tego regionu.

32 Po wdrozeniu procedury one-stop-security pasazerowie, bagaz i cargo nie bedg poddawane dodatkowym czynnosciom sprawdzajgcym pod kgtem
bezpieczenstwa, gdy podrézuja/sg przesytane do lub z Kanady.

33 Prawie sze$¢ miliondw pasazeréw rocznie podrozuje miedzy Brazylig i UE. Posiada takze rozwiniety przemyst lotniczy — wytwornia lotnicza Embraer
(Empresa Brasileira de Aeronautica S.A.) produkuje, konkurujgce z produktami Boeinga i Airbusa, samoloty cywilne i dla biznesu.

34 W 2014 r. liczba pasazerow podrozujgcych bezposrednio miedzy UE i Meksykiem przekroczyta 3,3 miliona.
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Australia i Nowa Zelandia

Oba panstwa fgczy szereg podobienstw zaréwno geograficznych, jak i ekonomicznych.
Pierwszym z nich jest duza odlegtos¢ miedzy Europg a obydwoma panstwami. W tych warunkach
lotnictwo jest kluczowym srodkiem do rozwoju ogélnych stosunkéw miedzy UE i nimi. Istotnym
czynnikiem jest takze fakt, ze oba panstwa, podobnie jak UE, reprezentuje rynkowe i zoriento-
wane na klienta podejscie do polityki w dziedzinie lotnictwa. Ponadto oba nalezg do najbardziej
zaawansowanych panstw w regionie i na swiecie pod wzgledem tworzenia nowoczesnych ram
regulacyjnych dla lotnictwa i liberalizacji rynku.

Z obydwoma panstwami UE podpisata umowy horyzontalne. Umowa horyzontalna
UE-Nowa Zelandia3®® zostata podpisana 21 czerwca 2006 r. i weszta w zycie 25 pazdziernika
2007 r. Natomiast umowa horyzontalna UE—-Australia3® zostata podpisana 29 kwietnia 2008 r.
i weszta w zycie 2 lipca 2009 r.

Trwajg negocjacje w sprawie kompleksowych umow o transporcie lotniczym miedzy UE i Australig
oraz Nowg Zelandig, ktére majg na celu wzajemne otwarcie dostepu do rynkéw na warunkach,
ktére zapewnig uczciwg konkurencje i wysokie standardy bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa oraz
ochrony srodowiska naturalnego. Oczekuje sie, ze umowy te przyniosg korzysci ekonomiczne
przewoznikom lotniczym, portom lotniczym, pasazerom, branzy turystycznej i catej gospodarce
zainteresowanych stron.

Turcja

Turcja jest panstwem kandydujgcym do UE, strategicznym partnerem regionalnym dla UE
i — z populacjg przekraczajgcg 75 milionow mieszkancow — jednym z najdynamiczniej rozwijajgcych
sie rynkéw lotniczych w regionie. Biorgc pod uwage liczbe pasazerow przewozonych do i z UE,
zajmuje ona drugie miejsce po Stanach Zjednoczonych. Od 1999 r. ruch pasazerski miedzy oby-
dwoma rynkami lotniczymi rést w tempie ponad 9 procent rocznie — ponad dwukrotnie szybciej
niz na rynku przewozow pasazerskich miedzy UE i Rosjg3’. W 2014 r. drogg powietrzng z UE do
Turcji i z Turcji do UE podrézowato prawie 40 miliondw pasazerow38.

Komisja proponuje opracowanie pragmatycznego harmonogramu wspétpracy z Turcjg®®,
ktéry umozliwi osiggniecie korzystnych dla obu stron postepdw w rozwigzywaniu konkretnych
probleméw w tym regionie i oczekuje, ze doprowadzi on do zawarcia kompleksowej umowy lotni-
czej. Zdaniem Komisji najistotniejsze kwestie, ktére powinna ta umowa uregulowacé, to swobodny
i niedyskryminacyjny dostep do rynku ustug lotniczych dla obu stron, konwergencja przepiséw
lotniczych (zblizenie poziomdéw bezpieczenstwa lotniczego i ochrony lotnictwa oraz zarzgdzania
ruchem lotniczym), ochrona srodowiska naturalnego, kwestie spoteczne i zapewnienie zdrowych
zasad konkurenciji.

dotyczacej pewnych aspektéw ustug lotniczych, COM (2005) 267 wersja ostateczna z 1.04.2005 r.

36 Szerzej na ten temat: Decyzja Rady z dnia 7 kwietnia 2008 r. w sprawie podpisania oraz tymczasowego stosowania Umowy miedzy Wspdlnotg
Europejskg a Rzgdem Australii dotyczacej pewnych aspektow ustug lotniczych (2008/420/WE), Dz. Urz. WE 2008 L 149/63.

37 Szerzej na ten temat: The EU’s External Aviation Policy...

38 Szerzej na ten temat: International Aviation: an opportunity for growth and jobs in the EU aviation sector, European Commission — Fact Sheet,
Memo/15/6145 2 7.12.2015 .

39 Szerzej na ten temat: The EU’s External Aviation Policy...
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Rosja

Komisja podjeta prébe zbudowania spojnych i stabilnych relacji w zakresie swiadczenia ustug
lotniczych z Rosjg i podpisanie kompleksowej umowy lotniczej. Zdaniem KE istniejg przestanki
do nawigzania — korzystnego dla obu stron — strategicznego partnerstwa w sektorze transportu
lotniczego, dzieki ktbremu przewoznicy z obu stron mogliby zyskac¢ pewnosc¢ planowania i prowa-
dzenia dziatalnosci w diuzszej perspektywie. Jednakze postepy w tym obszarze Komisja uzaleznia
od rozwigzania kwestii optat dla przewoznikéw unijnych za korzystanie z tras syberyjskich przy
wykonywaniu operaciji lotniczych do miejsc docelowych w Azji*0, a konkretnie od realizacji poro-
zumienia o uzgodnionych zasadach modernizacji systemu korzystania z tras transsyberyjskich*!
z 2011 r., ktérego strona rosyjska dotychczas nie implementowata®?.

Panstwa Rady Wspoétpracy Zatoki Perskiej

Panstwa Rady Wspétpracy Zatoki Perskiej*3, a szczegdlnie Zjednoczone Emiraty Arabskie
(dalej: ZEA) i Katar, nalezg do najszybciej rozwijajgcych sie rynkow lotniczych na Swiecie. Ich
linie i porty lotnicze — wykorzystujgc dogodne potozenie geograficzne i bardzo liberalne dwu-
stronne umowy o swiadczeniu ustug lotniczych oraz polityczne poparcie swoich rzgdow, ktore
postanowity uczynic¢ sektor lotniczy strategicznym sektorem gospodarczym — doprowadzity do
zmiany dotychczasowego modelu konkurencji w sektorze ustug lotniczych. Skale zjawiska ilu-
struje fakt, ze ZEA majg wiecej bezposrednich potgczen z UE niz Chiny, Indie i Japonia razem
wziete. Liczba oferowanych miejsc w lotach rozktadowych (bez lotéw czarterowych i biznesowych)
miedzy UE i szescioma panstwami GCC wzrosta z 12 milionéw w 2005 r. do 39 milionéw w roku
2014 r. Przy czym udziat poszczegolnych panstw GCC w przewozie pasazeréw z UE jest bardzo
zroznicowany, i tak, w roku 2014, miedzy UE i ZEA podrézowato 18,2 miliona pasazerdw; mie-
dzy UE i Katarem 4,4 miliona; miedzy UE i Arabig Saudyjskg 1,4 miliona; a miedzy Bahrajnem,
Kuwejtem i Omanem po 0,5-0,6 miliona®*.

Mimo ze dalszy rozwoj potgczen oferowanych przez linie lotnicze panstw GCC jest mile
widziany, to zastrzezenia budzg warunki, na jakich sg one wykonywane. KE uwaza, ze wskutek
jednostronnego procesu otwarcia rynkéw unijnych dla przewoznikéw z panstw GCC doszto do
znaczgcego zachwiania rownowagi mozliwosci prowadzenia dziatalnosci lotniczej i wyraza watpli-
wosci czy sprawozdania finansowe przedstawiane przez niektérych przewoznikéw z tego regionu
sg zgodne z normami miedzynarodowymi (zachodzi podejrzenie o finansowe wspieranie ich przez
panstwo). Jednoczesnie czes¢ panstw regionu odmawia przyjecia klauzuli uczciwej konkurenciji.

40 Rosja pobiera od przewoznikéw unijnych optaty przekraczajgce rocznie 300 min EUR.
1

24.11.2006 r. 6wczesny wiceprzewodniczacy KE i minister transport Federacji Rosyjskiej parafowali porozumienie ,Uzgodnione zasady modernizacji
istniejgcego systemu korzystania z tras transsyberyjskich” (Agreed Principles on the modernisation of the Siberian over flight system). Dnia 7.05.2007 r.
Rada formalnie zatwierdzita porozumienie i wyrazita zgode na jego podpisanie w formie wymiany listéw (decyzja Rady CS/2007/08202). Jednak, pomi-
mo wczesniejszego zobowigzania, Federacja Rosyjska zwlekata z podpisaniem porozumienia. Rosja nie dotrzymata kilku kolejnych terminéw wejscia
w zycie porozumienia, a jego podpisanie przektadano wielokrotnie. W tej sytuacji UE zazadata aby podpisanie porozumienia nastgpito najpdzniej po
zakonczeniu prac technicznych zwigzanych z przygotowaniem sprawozdania grupy roboczej nt. przystgpienia Rosji do WTO, a przed podjgciem przez
Rade Ogdéing WTO decyzji o przystgpieniu Rosji do tej organizacji. Szerzej na ten temat: Modifying the Decision of the Council and the Representatives
of the Governments of the Member States of the European Union, meeting within the Council, on the signing and provisional application of the Agreement
in the form of an Exchange of Letters between the European Community and its Member States, on the one part, and the Russian Federation, on the
other part, on “Agreed Principles of the Modernisation of the Existing System of Utilisation of the Transsiberian Routes” and on the setting up of an
Equalisation Mechanism by the Member States, Council Decision, COM (2011) 545 final z 2.09.2011 r.

42 Szerzej na ten temat: Committee on Transport and Tourism, the Secretariat Work In Progress (situation on 16.07.2015), 8th election period. Pozyskano
z: http:www. transecretariat_europarl.europa.eu.

43 Rada Wspotpracy Zatoki Perskiej (Persian Gulf Cooperation Council; dalej: GCC) powstata 25 maja 1981 roku w Rijadzie. W jej sktad wchodzi
6 panstw: Arabia Saudyjska, Bahrajn, Katar, Kuwejt, Oman i Zjednoczone Emiraty Arabskie.

44 Szerzej na ten temat: International Aviation: an opportunity for growth ...
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Komisja uwaza, ze w tej sytuacji — dla dalszego rozwoju wspodtpracy — wiasciwym bytoby zawarcie
kompleksowej umowy lotniczej miedzy UE i panstwami GCC, ktéra stworzytaby sprzyjajgce warunki
do dalszego rozwoju ustug lotniczych i wzrostu gospodarczego obu stron, opartego na wspoéinych
zasadach prowadzenia dziatalnosci lotniczej oraz zapewnitaby uczciwg i otwartg konkurencje. Na
wszechstronnej wspotpracy UE i panstw GCC zyskatyby nie tylko ich linie i porty lotnicze, lecz takze
pasazerowie; wzrostby rowniez poziom bezpieczenstwa lotniczego i ogélna wymiana handlowa.

Azja

W zwigzku z szybkim wzrostem znaczenia panstw Azji na rynku przewozow lotniczych, prze-
woznicy unijni powinni aktywnie uczestniczy¢ w jego rozwoju. Sprzyja temu liberalizacja polityki
lotniczej w wielu panstwach regionu, skutkujgca m.in. tym, Ze kilka z nich wyrazito che¢ zawarcia
kompleksowych uméw z UE. Potencjalnych korzysci ekonomicznych oczekuje sie zwtaszcza
z zawarcia takich uméw z Chinami, Indiami i Japoniag.

Chiny — z liczbg mieszkancow dochodzgcg do 1,4 miliarda — nalezg do grupy najwigekszych
i najszybciej rozwijajgcych sie rynkdw lotniczych. Trwajgcy od dekad wzrost gospodarczy Chin
pobudza popyt na wewngtrzkrajowe i zagraniczne ustugi lotnicze, w tym wzrost ruchu do i z UE*S.
Od roku 2013 obie strony zintensyfikowaty wspotprace lotnicza, co zaowocowato jej sformalizo-
waniem w postaci ustanowienia statego przedsiewziecia w celu wymiany doswiadczen miedzy
wtadzami lotniczymi opracowujgcymi przepisy lotnicze, prowadzenia dialogu w zakresie polityki
lotniczej, i wspotpracy — w tym w zakresie szkolenia i delegowania specjalistéw lotniczych, tworze-
nie grup roboczych i organizowania konferencji*®. KE ma nadzieje, ze nastepnym krokiem bedzie
podpisanie kompleksowej umowy lotniczej, ktéra umozliwi wszechstronng wspétprace lotniczg
i doprowadzi do otwarcia rynku chinskiego dla podmiotéw unijnych.

Na uwage zastugujg takze dziatania prowadzone na forum ASEAN*" zmierzajgce do utwo-
rzenia w pefni zliberalizowanego jednolitego rynku ASEAN, ktéry pod wieloma wzgledami ma
przypomina¢ otwarty rynek w Europie. Uwaza sie, ze stworzy to nowe, interesujgce mozliwo-
Sci wzajemnej wspotpracy — utworzenia wspolnego rynku liczacego tacznie ponad 1,1 miliarda
konsumentoéw — wigcznie z podpisaniem umowy kompleksowej miedzy UE i ASEAN. Na razie
wspotpraca miedzy obiema organizacjami rozwija sie w formie wymiany doswiadczen na pozio-
mie specjalistow lotniczych oraz na poziomie ministerialnym — w 2014 r. zorganizowano szczyt
na poziomie ministrow wtasciwych dla transportu lotniczego. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze
gdyby doszto do podpisania kompleksowej umowy lotniczej, bytby to pierwszy przypadek zawarcia
tego typu umowy miedzy organizacjami miedzynarodowymi.

Ponadto KE finansuje i implementuje w Azji szereg regionalnych programéw zmierzajgcych
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa lotniczego i wspierania rozwoju stosunkéw gospodar-
czych, handlowych i potgczen transportowych, w tym lotniczych, miedzy panstwami i regionami
(szerzej: Bujnowski, 2012, s. 231).

45 W ostatnim roku liczba pasazeréw podrézujgcych bezposrednio miedzy UE i Chinami przekroczyta 7,2 miliona. Ibidem.

46 Porozumienie podpisano 16.09.2015; jego koszt w wysokosci € 10.000.000 pokrywa KE; przewidywany czas trwania projektu: od 09/2015 do 08/2020.
Szerzej na ten temat: EU-China APP (Aviation Partnership Project ) Building an aviation partnership between China and the EU. Pozyskano z: https://easa.
europa. eu/easa-and-you/international-cooperation/ technical-cooperation-projects/eu-china-app-aviation.

47 ASEAN - Stowarzyszenie Narodow Azji Potudniowo-Wschodniej (Association of South-East Asian Nations). Jest organizacjg regionalng zrzeszajgca
Brunei, Kambodze, Indonezje, Laos, Malezje, Myanmar, Filipiny, Singapur, Tajlandie i Wietnam. Region ten zamieszkuje ponad 600 min oséb. tacznie
jest trzecim co do wielkosci partnerem handlowym UE spoza Europy. W 2014 r. liczba pasazeréw podrozujgcych bezposrednio miedzy UE i panstwami
regionu ASEAN przekroczyta 11 miliondw. Szerzej na ten temat: International Aviation: an opportunity for growth ...
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Afryka

Afrykanski rynek lotniczy okreslany jest jako charakteryzujgcy sie dtugoterminowym poten-
cjatem wzrostu. Relacje UE z panstwami regionu koncentrujg sie obecnie gtéwnie na podniesie-
niu poziomu bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej na tym kontynencie. Zasadniczo skierowane
sg one na wspieranie ustanowienia i funkcjonowania regionalnych organizacji nadzorujgcych
bezpieczenstwo lotnicze oraz udzielanie pomocy*® panstwom znajdujgcych sie na unijnej liscie
przewoznikdw lotniczych objetych zakazem lotéw w UE*°.

lll. Przysztosé unijnej polityki lotniczej

Gtownym celem, jaki stawia sobie UE przy formutowaniu przysztej polityki w zakresie ze-
wnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa, jest utrzymanie rozwoju silnego i konkurencyjnego
unijnego sektora lotniczego. UE zamierza osiggna¢ ten cel poprzez dziatania na rzecz stworzenia
warunkéw do uczciwej i otwartej konkurencji oraz zapewnienie mozliwosci dostepu do kluczowych
rynkow zewnetrznych. Priorytetowo traktowane sg dziatania zmierzajgce do zniesienia ograniczen
dostepu do rynkow dla europejskiego sektora przewozéw towarowych i przesytek ekspresowych,
ktéry ze wzgledu na ograniczenia zawarte w dwustronnych umowach o swiadczeniu ustug lotni-
czych jest szczegdlnie poszkodowany.

W opinii UE wiasciwy klimat biznesowy umozliwiajgcy przewoznikom unijnym konkurowanie
na rynkach miedzynarodowych moze zosta¢ stworzony jedynie na otwartych rynkach w oparciu
0 zasade otwartej, uczciwej i wolnej od zaktdcen konkurencji. Z tego powodu polityka w zakresie
zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa musi ktas¢ nacisk na ochrone sektora lotniczego
przed nieuczciwg konkurencjg i podejmowac kroki w celu eliminowania zaktocen funkcjonowa-
nia rynku przez nieuczciwe praktyki, subsydia, niestosowanie ustalonych norm prawa czy brak
przejrzystoéci w sprawozdaniach finansowych.

Bez spetnienia tych warunkéw przewoznicy unijni nie bedg w stanie konkurowaé na rynku
globalnym, poniewaz ich koszty funkcjonowania sg wyzsze niz ich konkurentéw z innych regionéw
Swiata. Skfada sie na to kilka czynnikow: po pierwsze, operacje lotnicze w UE sg kosztowniejsze,
poniewaz europejskie porty lotnicze i zarzadzajgcy przestrzenig powietrzng pobierajg wyzsze
optaty (motywujac swoje stanowisko zwiekszonym wysitkiem w celu zapewnienia bezpieczenstwa
w zattoczonych portach lotniczych i europejskiej przestrzeni powietrznej); po drugie, z powodu
surowych norm i szeroko rozwinietych systemdéw ochrony socjalnej koszty pracy w Europie sg
wyzsze; po trzecie, koszty ogdine zwiekszajg wyzsze niz w innych regionach swiata obcigzenia
ponoszone z tytutu praw pasazerow do odszkodowan (szerzej: Polkowska, 2012, s. 39); po czwar-
te, dodatkowe obcigzenie ponoszone z tytutu emisji dwutlenku wegla, ktére nie jest nakladane
w innych czes$ciach globu.

W celu zmniejszenia tej nierdwnowagi zamierza sie podejmowac dwojakie dziatania: (1) na
rynku wewnetrznym — rozwija¢ i wdraza¢ innowacyjne technologie i nowoczesne systemy zarzgdza-
nia, a takze podnosi¢ wydajnos¢ pracy; (2) w relacjach z partnerami zewnetrznymi — negocjowac

48 KE finansuje i implementuje programy pomocy technicznej jak np. Technical Assistance Support to the Zambian Aviation Sector
EuropeAid/130580/D/SER/ZM.

49 Szerzej na ten temat: Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 295/2012 z dnia 3 kwietnia 2012 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 474/2006
ustanawiajgce wspolnotowy wykaz przewoznikéw lotniczych podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspdélnoty, Dz. Urz. WE 2012
L 98/13.
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stosowania miedzynarodowych standardéw i norm w zakresie prawa pracy i ochrony srodowiska
naturalnego. Podkresla sie przy tym, ze UE tworzy¢ bedzie wtasciwe warunki do prowadzenia
biznesu, ale w ostatecznym rozrachunku to na przewoznikach spoczywa odpowiedzialno$¢ za
sformutowanie atrakcyjnych dla klientéw ofert handlowych.

W obszarze ochrony konkurenciji i przeciwdziatania zaktéceniom rynku spowodowanym przez
nieuczciwe praktyki — zarowno na rynkach zewnetrznych, jak i na jednolitym rynku lotniczym —
UE prowadzi wnikliwe analizy finansowe funkcjonowania przewoznikéw lotniczych. W ostatnim
okresie KE wszczeta kilka postepowan wyjasniajgcych w sprawach nieuzasadnionej pomocy
udzielonej przez panstwa czionkowskie operatorom lotniczym i regionalnym portom lotniczym,
poniewaz zaistniaty obawy, ze poprzez udzielong pomoc operatorzy ci otrzymali nieuzasadnio-
ne korzysci i doszto do zaktdcenia konkurenciji. Ponadto prowadzone sg rewizje wspdlnotowych
wytycznych w zakresie finansowania portow lotniczych i pomocy $wiadczonej przez panstwa na
rzecz przedsiebiorstw lotniczych rozpoczynajgcych dziatalno$¢ w regionalnych portach lotniczych.

Uwaza sie, ze poprawe warunkow do prowadzenia dziatalnosci lotniczej mozna uzyskac
takze poprzez ustanowienie nowych (lub nowelizacje istniejgcych) ram prawnych. W zwigzku
z tym w odniesieniu do jednolitego rynku znowelizowano przepisy w sprawie zabezpieczenia spo-
tecznego dla pracownikéw mobilnych w UE dotyczgcych zatog lotniczych® i obecnie nie bedzie
mozliwe stosowanie zanizonych systemow zabezpieczenia spotecznego niezaleznie od siedziby
przewoznika.

Natomiast w obszarze rynku zewnetrznego uznano za pilng potrzebe opracowanie skuteczniej-
szych instrumentéw chronigcych przed subsydiowaniem i nieuczciwymi praktykami przewoznikéw
spoza UE, niz te przewidziane w rozporzgdzeniu WE nr 868/20045'. Okazato sie, ze nie zostato
ono nigdy wykorzystane, i w opinii specjalistéw lotniczych jest ono praktycznie niewykonalne,
poniewaz przy jego opracowywaniu wzorowano sie na narzedziach stosowanych w srodkach
antydumpingowych i antysubsydyjnych wiasciwych dla towarow i zawarte w nim $rodki zaradcze
oraz aspekty proceduralne sg nieodpowiednie w stosunku do specyfiki sektora ustug lotniczych.

Innego rodzaju srodkoéw zaradczych wymagajg dziatania przeciwko stosowaniu nieuczciwej
konkurencji w przypadku systemow lotniczych utworzonych i zarzgdzanych jako strategiczne
sektory w celu przynoszenia korzysci catej gospodarce. UE uwaza, ze sytuacja taka ma miejsce
w przypadku przewoznikow z Zatoki Perskiej, ktorzy wykorzystujg unijne wezty lotnicze do zyska-
nia przewagi konkurencyjnej nad operatorami unijnymi. Poniewaz przewoznicy z Zatoki Perskiej
zaprzeczajg stosowaniu niedozwolonych praktyk, proponuje sie opracowanie na szczeblu unijnym
standardowych klauzul o uczciwej konkurencji i wtgczanie ich do dwustronnych uméw o przewo-
zach lotniczych z panstwami cztonkowskimi.

7 grudnia 2015 r. KE przyjeta nowg europejskg strategie w dziedzinie lotnictwa®?, w ktorej na-
kreslono kompleksowy i ambitny plan dziatania w celu utrzymania europejskiego sektora lotniczego
w Swiatowej czotéwce. Uwaza sie, ze realizacja strategii umozliwi europejskim przedsiebiorcom

rozporzgdzenia (WE) nr 883/2004 w sprawie koordynacji systemoéw zabezpieczenia spotecznego oraz rozporzadzenia (WE) nr 987/2009 dotyczacego
wykonywania rozporzgdzenia (WE) nr 883/2004.
51 Rozporzgdzenie (WE) nr 868/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. dotyczgce ochrony przed subsydiowaniem i nieuczci-

wymi praktykami cenowymi powodujgcymi uszczerbek dla przewoznikéw lotniczych Wspodlnoty w $wiadczeniu ustug lotniczych z panstw nienalezacych
do Wspdlnoty Europejskiej, Dz. Urz. WE 2004 L162/1.

52 An Aviation Strategy for Europe, Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social
Committee and the Committee of the Regions, COM (2015) 598 final, 7.12.2015 .
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zachowanie konkurencyjnosci i zapewni zrownowazony rozwoj. Korzysci odniosg takze obywatele
UE, ktérzy bedg mieli wiekszy wybor potgczen i nizsze ceny ustug lotniczych oraz zostang objeci
najwyzszym poziomem bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa.

Nowa strategia stanowi probe kompleksowego uksztattowania unijnego systemu lotnicze-
go i pobudzenia gospodarki europejskiej, wzmocnienia jej bazy przemystowej i pozycji UE jako
$wiatowego lidera. Wyznaczone cele®? zamierza sie osiggng¢ przez: (1) zdobycie pozyciji lidera
w dziedzinie lotnictwa miedzynarodowego przy jednoczesnym zapewnieniu rownych szans dla
dziatalnosci przedsiebiorstw europejskich; (2) walke z wewnatrzunijnymi ograniczeniami wzrostu
w powietrzu i na ziemi; (3) utrzymywanie wysokich unijnych standardéw; (4) postep w zakresie
innowaciji, technologii cyfrowych i inwestyciji.
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