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O STRATEGIE iN DOMENIUL AVIATIEI PENTRU EUROPA

I. INTRODUCERE — ADUCEREA AVIATIEI PE UN NOU PALIER
1.1 Importanta aviatiei pentru UE

Aviatia este un motor puternic al cresterii economice, al ocuparii fortei de munca, al comertului si al
mobilitatii Tn Uniunea Europeand. Aceasta joaca un rol fundamental in economia UE si 1i consolideaza
pozitia de lider mondial. Este nevoie de o strategie in domeniul aviatiei pentru a se asigura faptul ca
sectorul european al aviatiei riméane competitiv si beneficiaza de avantajele economiei mondiale aflate
in schimbare si dezvoltare rapidd. Prin urmare, aceastd strategie Tn domeniul aviatiei va avea o
contributie importanta la realizarea prioritatilor fundamentale ale Comisiei Europene.

in sectorul aviatiei din UE sunt angajate, in mod direct, intre 1,4 milioane’ si 2 milioane? de persoane,
acest sector generand, per ansamblu, intre 4,8 milioane® si 5,5 milioane* de locuri de munca.
Contributia directd a aviatiei la PIB-ul UE se ridici la 110 miliarde de euro®, in timp ce impactul
global, inclusiv in sectorul turismului, este de 510 miliarde EUR®, datorita efectului de parghie.
Disponibilitatea zborurilor intercontinentale directe joaca, intr-adevar, un rol determinant atunci cand
marile intreprinderi isi aleg locatia pentru sediul lor in Europa: o crestere cu 10 % a ofertei de zboruri
intercontinentale duce la o crestere cu 4 % a numdrului sediilor de intreprinderi mari’. O crestere cu
10 % a numarului de pasageri care pleaca dintr-o regiune metropolitand determina o crestere cu 1 % a
locurilor de munci pe plan local in sectorul serviciilor®.

Tn ultimii 20 de ani, liberalizarea pietei interne a serviciilor aeriene in UE, precum si cresterea
substantiala a cererii in domeniul transportului aerian in UE si in intreaga lume au dus la o dezvoltare
semnificativa a sectorului european al aviatiei. Utilizatorii serviciilor de transport aerian pot alege
dintr-o ofertd de caldtorii cu avionul fara precedent, la preturi competitive. Numarul si frecventa
rutelor de zbor din interiorul UE si internationale, precum si numaérul pasagerilor au crescut in mod
semnificativ®. Transportatorii aerieni low-cost din UE se numdra in prezent printre transportatorii de
top atét in ceea ce priveste numarul pasagerilor, cét si capitalizarea bursierd. Industria aeronauticd din
Europa a fost la fel de puternica.

in afara Europei, sectorul aviatiei internationale a inregistrat, de asemenea, anumite schimbari
semnificative, caracterizate de o crestere foarte puternica in anumite regiuni ale lumii. Acest lucru se
explica prin schimbarea centrului de greutate al economiei mondiale citre est, in special citre Asia'®.
Prin urmare, au aparut o serie de noi companii aeriene si aeroporturi, acestea constituind o noud
provocare importanta pentru nodurile aeroportuare si pentru transportatorii din Europa.

In acelasi timp, cresterea traficului aerian din Europa si din intreaga lume trebuie sa fie armonizata cu
mentinerea unor standarde ridicate de sigurantd si securitate a aviatiei, precum si cu reducerea
amprentei ecologice a aviatiei si cu contributia la lupta Tmpotriva schimbaérilor climatice. Pe scurt,
sectorul aviatiei trebuie sa se dezvolte in mod durabil.

1.2 O strategie cuprinzatoare pentru un sector european al aviatiei mai competitiv

1356 Steer Davies Gleave — Study on employment and working conditions in air transport and airports, Final report 2015 (Studiu privind
ocuparea fortei de munca si conditiile de munca in transportul aerian si in aeroporturi, Raport final 2015).

4 Aviation: Benefits Beyond Borders, Report prepared by Oxford Economics for ATAG, April 2014 (Aviatia: avantaje dincolo de frontiere,
raport intocmit de Oxford Economics pentru ATAG, aprilie 2014).
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Geography 8 (2008) [Transportul rapid: globalizarea, zborurile intercontinentale si amplasarea sediului — Jurnal de geografie economica 8
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® In prezent, existd mai mult de 3 500 de rute intre statele membre ale UE si peste 2 500 de rute in exteriorul UE (Document de lucru al
serviciilor Comisiei, capitolul 1, sectiunea 2).

10 Se estimeazi ci regiunea Asia-Pacific va inregistra cea mai rapida crestere si ci aceasta regiune va reprezenta 40 % din traficul aerian
mondial pana in 2034 [Document de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 1, sectiunea 4].



Data fiind importanta contributiei sectorului aviatiei la performanta globald a economiei UE si la
prezenta acesteia la nivel mondial, este esential ca sectorul aviatiei din UE sa ramana competitiv, sa 1si
mentina pozitia de lider si sd se poatd dezvolta. Europa trebuie sa fie un actor principal in domeniul
aviatiei internationale si un model la nivel mondial in ceea ce priveste sustenabilitatea sectorului
aviatic, cu un nivel ridicat al serviciilor si cu standarde ambitioase la nivelul UE. Obiectivul acestei
strategii in domeniul aviatiei este acela de a consolida competitivitatea si sustenabilitatea Intregii retele
de valoare a transportului aerian din UE.

Prin urmare, Comisia a identificat trei prioritati cheie:

e exploatarea unor piete aflate in crestere, prin imbunétatirea serviciilor, a accesului la piata si a
oportunitatilor de investitii in tarile terte, garantdnd in acelasi timp conditii de concurentd
echitabile;

e suprimarea obstacolelor in calea dezvoltarii, aflate in spatiul aerian si la sol, prin reducerea
constrangerilor legate de capacitate si prin Tmbunatatirea eficientei si a conectivitatii;

e mentinerea unor standarde inalte ale UE in materie de securitate si siguranta, adoptand o
abordare bazata pe riscuri si pe performante.

In acest context, sunt necesare, de asemenea, actiuni ale UE in urméatoarele domenii:

e consolidarea agendei sociale si crearea de locuri de munci de inalti calitate in domeniul
aviatiei;

e protejarea drepturilor pasagerilor;
e adaptarea la o noui era a inovarii si a tehnologiilor digitale;

e contributia la o uniune energetica rezilienta si la o politica privind schimbarile climatice
orientati spre viitor.

Prezenta strategie in domeniul aviatiei a fost elaborati pe baza unei consultari publice® si a beneficiat
de contributii din partea statelor membre ale UE, a Parlamentului European, a Comitetului Economic
si Social European si a partilor interesate si de un dialog amplu cu acestea. Ea va fi pusa in aplicare in
conformitate cu principiile privind ,,0 mai buni legiferare™?. Toate actiunile cu impact semnificativ
vor face obiectul consultarilor si al unei evaluari a impactului.

II. REPUNEREA iN AVANGARDA A SECTORULUI AVIATIEI DIN UE
2.1 Valorificarea cresterii prin imbunatatirea serviciilor si a accesului la piete aflate in crestere
Noi concurenti §i piete emergente

Aviatia europeand se confruntd cu noi provocari in materie de competitivitate, pe o piatd mondiala
care evolueaza rapid, in special ca rezultat al deplasérii centrului de greutate al cresterii economice
catre est. Concurentii nou-aparuti beneficiazd de pe urma cresterii economice rapide din Intreaga
regiune, 1n special din Asia, precum si de pe urma faptului ca aviatia devine un element strategic in
cadrul politicilor de dezvoltare economici ale tarilor lor de origine.

Cu o crestere anuald estimata la 6 %, este probabil ca traficul regulat de célatori In regiunea Asia-
Pacific sd creasca mai rapid decét in alte regiuni pand in 2034, cand acesta va reprezenta 40 % din

™ http://ec.europa.eu/transport/modes/air/consultations/doc/2015-aviation-package/synopsis-report.pdf.
12 Comisia Europeand, Comunicarea ,,0 mai buni legiferare pentru rezultate mai bune”, COM(2015)215 din 19.5.2015.




traficul aerian mondial. Potrivit estimarilor, China va deveni cea mai mare piata din lume pentru
transportul aerian, devansand Statele Unite ale Americii in 2023 1n ceea ce priveste numarul de
pasageri transportati®®,

Spre deosebire de alte sectoare, transportul aerian se confruntd cu o serie de restrictii in ceea ce
priveste investitiile si accesul pe piatd, care reprezintd obstacole In calea cresterii sale durabile si
dinamice. Aceste obstacole au fost eliminate In mare masurd in cadrul Uniunii Europene prin crearea
piete unice a aviatiei. De exemplu, companiile aeriene din UE nu sunt supuse niciunei limitari a
drepturilor de trafic in Europa, atata timp cat au primit o licentd de operare in UE. Companiile aeriene
pot zbura spre orice destinatie europeana pentru a raspunde nevoilor pasagerilor in Europa. Nu exista
nicio limita privind investitiile realizate de investitorii din UE in companiile aeriene din UE. Cu toate
acestea, restrictiile si obstacolele sunt inca foarte raspandite in afara Europei si in contextul serviciilor
internationale, precum si pe pietele tarilor terte. De exemplu, exista inca restrictii in ceea ce priveste
capacitatea companiilor aeriene europene de a avea acces la pietele tarilor terte sau la diferitele surse
de investitii (in special investitii strdine) si de a fuziona si a crea grupuri de companii aeriene pe deplin
integrate, de mari dimensiuni, fara ca drepturile lor de trafic sa fie puse in discutie.

O politica externd ambitioasd a UE in domeniul aviatiei, care vizeazd pietele aflate in crestere

Sectorului aviatiei din UE trebuie s i se permitd sa exploateze noile piete aflate in crestere, care vor
oferi oportunitati economice considerabile in urmatoarele decenii. Geografia nu este singurul factor
care determind unde sunt localizate nodurile aeroportuare si companiile aeriene de succes pe plan
mondial. Factori precum disponibilitatea unei infrastructuri adecvate, natura regimului economic,
fiscal si de reglementare, precum si legaturile istorice, culturale si comerciale joacd, de asemenea, un
rol**. Acesti parametri pot fi gestionati, iar Europa dispune de toate instrumentele pentru a face acest
lucru.

Experienta a aratat cd negocierea de acorduri globale in domeniul aviatiei la nivelul UE cu tari terte
reprezintd un instrument eficace. De exemplu, de la semnarea Acordului de transport aerian dintre UE
si statele din Balcanii de Vest, numirul pasagerilor a crescut de aproape trei ori. in cazul Marocului,
acesta s-a dublat. De la incheierea acordurilor cu SUA si Canada, cresterea cumulata a numarului de
pasageri intre UE si aceste piete a depasit 3 milioane.

Adoptand o politicd externd ambitioasd In domeniul aviatiei prin negocierea unor acorduri globale 1n
domeniul aviatiei, cu un accent clar pe pietele aflate in crestere, UE poate ajuta aviatia europeana,
contribuind la ameliorarea accesului pe piete externe importante si a oportunitatilor de investitii pe
aceste piete, crescand astfel conectivitatea internationald a Europei si garantdnd conditii de piatd
echitabile si transparente pentru companiile aeriene din UE. Dupa cum a ardtat experienta dobandita
pe piata transportului aerian din UE, deschiderea pietei, obtinutd prin aceste acorduri, va genera, de
asemenea, oportunitati pentru operatorii nou-intrati pe piatd si va duce la aparitia unor noi modele de
afaceri. Comisia va depune eforturi pentru a asigura progrese rapide Tn orice negocieri viitoare, intr-un
mod care sa asigure cresterea continud a companiilor aeriene europene.

Mai mult, pentru a sprijini comertul mondial cu aeronave si produse conexe, UE ar trebui, de
asemenea, sa extindd o serie de acorduri bilaterale privind siguranta aviatiei, vizand obtinerea
recunoasterii reciproce a standardelor de certificare in materie de sigurantd. Aceste acorduri permit
reducerea semnificativa a costurilor de tranzactie pentru exportul de aeronave, asigurdnd in acelasi
timp niveluri ridicate de sigurantd in tarile partenere si contribuind la armonizarea la nivel mondial a
standardelor produselor. UE a incheiat cu succes astfel de acorduri cu Statele Unite ale Americii,
Brazilia si Canada si ar trebui sa continue negocierile cu alti parteneri cheie Tn domeniul aeronautic, in
special cu China si Japonia.

Accesul pe piatd in conditii de concurentd echitabile

> Document de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 1, sectiunca 4.
1 Comisia aeroporturilor (UK), Raport final, iulie 2015.




Pentru ca aviatia UE sa ramana competitiva, este esential ca accesul pe piatd sa se bazeze pe un cadru
de reglementare care promoveaza valorile si standardele UE, permite oportunitati reciproce si previne
denaturarea concurentei.

Dat fiind ca nu exista deocamdatd niciun cadru juridic international pentru a lupta Tmpotriva
eventualelor practici comerciale neloiale in transportul aerian international, este important si legitim ca
UE sa elimine aceste practici, pentru a asigura o concurenta echitabild si durabila. Regulamentul (CE)
nr. 868/2004 privind protectia impotriva subventionarii si practicilor tarifare neloiale’ acopera acest
aspect, insd, in forma sa actuald, nu este considerat eficace de catre partile interesate. Aceastd
chestiune ar trebui abordatd in contextul procesului de negociere a unor acorduri globale de transport
aerian la nivelul UE si prin intensificarea masurilor strategice corespunzatoare la nivelul Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale. in plus, Comisia ia in calcul posibilitatea de a propune noi masuri la
nivelul UE pentru a lupta Tmpotriva practicilor neloiale cat mai curand posibil in 2016

Dispozitiile referitoare la proprietate si control constituie un element esential al cadrului de
reglementare international actual. Intr-adevar, companiile aeriene devin din ce in ce mai interesante
pentru investitori si pentru fondurile de investitii care opereazd la nivel mondial. Cu toate acestea,
dispozitiile in materie de proprietate si control in temeiul cadrului international contin elemente care
tin de nationalitate si de control ce pot descuraja investitiile strdine.

Investitorii strdini pot s investeascd In companiile aeriene din UE, dar nu pot avea o participatie mai
mare de 49 %", in timp ce controlul societitii trebuie si riméana in interiorul UE. in ultimii ani au avut
loc mai multe investitii straine majore in companiile aeriene din UE, fapt care a declansat revizuirea,
de catre autoritdtile aeronautice civile si Comisia Europeand, a normelor privind investitiile, pentru a
se asigura ca controlul companiilor aeriene din UE este In continuare conform cu legislatia UE. Mai
multe anchete sunt inca in curs de desfasurare. Aceste anchete arata necesitatea cooperdrii dintre
autoritati, precum si a unei intelegeri comune a modului in care se realizeaza evaluarea criteriilor
privind ,,controlul” si a aplicarii corecte a acestora.

Tindnd seama de importanta comerciala si financiard a numeroase companii aeriene si de nevoile
financiare initiale semnificative ale companiilor aeriene in vederea functionarii eficiente intr-un mediu
extrem de competitiv, ar trebui sa fie examinate cu atentie, in acest context, relevanta si importanta
cerintelor referitoare la proprietate si la control, astfel cum sunt incluse in Regulamentul
nr. 1008/2008. Comisia va continua si urmireascd o relaxare a normelor privind proprictatea si
controlul pe baza reciprocitatii efective, prin intermediul acordurilor bilaterale privind serviciile
aeriene si a acordurilor comerciale bilaterale; obiectivul pe termen lung este de a realiza acest lucru la
nivel multilateral.

Comisia:

e recomanda Consiliului emiterea de autorizatii de mnegociere a unor acorduri globale de
transport aerian la nivelul UE cu urmatoarele tari si regiuni: China, ASEAN (Asociatia
Natiunilor din Asia de Sud-Est), Turcia, Arabia Sauditd, Bahrain, Emiratele Arabe Unite (EAU),
Kuweit, Qatar, Oman, Mexic si Armenia;

e recomanda negocierea in continuare de catre UE a unor acorduri bilaterale privind siguranta
aviatiei cu tari care au o industrie aeronautica importanta, precum China si Japonia;

e propune lansarea unor noi dialoguri in domeniul aviatiei cu parteneri importanti in domeniul
aviatiei, cum este India;

15 Regulamentul (CE) nr. 868/2004 din 21 aprilie 2004, JO L 162, 30.4.2004, p. 1-7.

18 Propunerile legislative vor fi supuse cerintelor Comisiei privind o mai buna legiferare.

17 Statele membre ale UE sau resortisantii UE trebuie sa detina peste 50 % din intreprindere.
18 Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 din 24 septembrie 2008, JO L 293, 31.10.2008, p. 3-20.




e va negocia dispozitii privind concurenta efectiva si loiala in contextul procesului de negociere a
unor acorduri globale de transport aerian la nivelul UE si va lua in considerare masuri pentru a
lupta impotriva practicilor neloiale utilizate de tari terte si de operatori din tari terte;

e propune publicarea de orientiri interpretative referitoare la aplicarea Regulamentului (CE)
nr. 1008/2008 in ceea ce priveste dispozitiile privind proprietatea si controlul companiilor
aeriene din UE, pentru a asigura o mai mare securitate juridica, atat pentru investitori, cat si pentru
transportatorii aerieni.

2.2 Suprimarea obstacolelor in calea dezvoltarii, aflate atat in spatiul aerian, cit si la sol

Principala provocare pentru dezvoltarea aviatiei europene consta in reducerea constrangerilor legate de
capacitate si de eficienta, care afecteaza grav capacitatea sectorului aviatic european de a crestere
durabil si de a concura pe plan international si care conduc la congestionare si intarzieri, precum si la
cresterea costurilor.

Aeroporturile, Tmpreund cu furnizorii de servicii de management al traficului aerian, constituie
elemente esentiale ale infrastructurii aviatiei civile. Calitatea, eficienta si costurile acestor servicii au
devenit din ce in ce mai importante pentru competitivitatea sectorului. in Europa, aeroporturile si
managementul traficului aerian pot sa gestioneze in conditii de siguranta pana la 33 000 de zboruri pe
zi. Cu toate acestea, spatiul aerian european in ansamblul sdu este gestionat ineficient si este
fragmentat in mod inutil, iar o punere in aplicare lentd a cadrului cerului unic european Inseamna
costuri mai mari pentru companiile aeriene, fapt care afecteaza in mod direct competitivitatea acestora.
Costurile estimate ale fragmentarii spatiului aerian al UE reprezinta cel putin 5 miliarde de euro pe an.
O astfel de utilizare ineficientd a spatiului aerian conduce la cresterea preturilor si la Intarzieri pentru
pasageri, sporind consumul de combustibil si emisiile de CO; ale operatorilor, si impiedica eforturile
de Tmbunatatire a performantei de mediu®. In plus, se preconizeaza ca aeroporturile mari din Europa
se vor confrunta cu o criza de capacitate in viitorul apropiat.

Finalizarea cerului unic european

Cerul unic european este un exemplu concret de domeniu in care UE poate avea o influenta
semnificativa, prin cresterea capacitatii, imbunatatirea sigurantei si diminuarea costurilor, reducand in
acelasi timp la minimum amprenta ecologicd a aviatiei. Acestea au fost obiectivele initiale, cu mai
mult de un deceniu in urma, insi proiectul nu produce deocamdata rezultate. In ciuda unor progrese
catre o retea mai performanta, nivelul de cooperare dintre furnizorii de servicii de navigatie aeriana din
statele membre este incad departe de a fi optim, iar tehnologia utilizatd nu este armonizata sau nu este
de ultimad generatie. Statele membre ale UE trebuie s gdseasca solutii pentru aceste provocari, in
vederea realizdrii unui cer unic european Vveritabil, aceasta fiind una dintre cele mai importante
provocari care afecteazd in prezent competitivitatea si performantele sistemului aviatic al UE. De
exemplu, un sistem pe deplin optimizat de management al traficului aerian ar reduce costurile generate
de ineficientd (intarzieri si rute mai lungi etc.).

Ca un pas important in valorificarea acestui potential pentru sectorul aviatiei din UE, Comisia invita
Consiliul si Parlamentul European si adopte propunerile privind cerul unic european (SES2+)%,
pentru a asigura eficacitatea blocurilor functionale de spatiu aerian si a functiilor de retea, precum si
punerea 1n aplicare rapida a obiectivelor stabilite la nivelul UE pentru sistemul de performanta cu
ajutorul unui organism complet independent de evaluare a performantelor.

Guvernanta eficienta a cerului unic european rdmane o prioritate pentru Comisie. Sarcinile care revin
Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei si Eurocontrol ar trebui s fie definite in asa fel incat sé se

¥ Document de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 2, sectiunea 5.1.
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asigure ca sarcinile acestor organizatii se completeaza reciproc, astfel incat sa se evite suprapunerile si
sd se reduca costurile.

Sarcinile administratorului de retea in materie de coordonare a managementului fluxului de trafic
aerian la nivel european vor fi extinse treptat pentru a include si servicii comune, care vor reduce si
mai mult costurile; aceste sarcini ar trebui si evolueze in directia unui parteneriat industrial. In acest
context, n 2017 va fi desemnat administratorul de retea care va actiona dupa anul 2020.

Obiectivele finale ale modernizarii, pe plan tehnologic, a managementului traficului aerian prin
punerea in practicd a proiectului SESAR (Programul de cercetare privind managementul traficului
aerian in cerul unic european) sunt de a permite o reducere a costurilor de management al traficului
aerian, de a creste eficienta operationala pentru utilizatorii spatiului aerian prin reducerea Intarzierilor,
a consumului de combustibil si a timpului de zbor, de a creste capacitatea si de a reduce emisiile de
CO.,. Toate aceste elemente vor spori beneficiile pentru mediu ale solutiilor SESAR si sunt pe deplin
legate de sistemul de performantd pentru managementul traficului aerian, per ansamblu.

in acest context, este important ca solutiile tehnologice sa fie puse in practici la timp si in mod
coordonat. Au fost dezvoltate mai multe instrumente in acest sens, precum Planul general de
management al traficului aerian, proiectele comune si Programul de punere in practicid. Acestea sunt
puse Tn aplicare prin parteneriate de tip public-privat, in special intreprinderea comuna SESAR 1in ceea
ce priveste activitatile de definire si de dezvoltare, si parteneriatul-cadru pentru punerea in practica a
SESAR in ceea ce priveste punerea In practica. Atat activitatile de dezvoltare, cét si cele de punere in
practica necesitd sprijin financiar adecvat. Pana in prezent, UE a contribuit prin intermediul unor
programe, cum ar fi Orizont 2020 si Mecanismul pentru interconectarea Europei.

In ceea ce priveste relatiile externe, Comisia va continua si promoveze acorduri de cooperare intre
administratorul de retea si parteneri-cheie ai UE in vederea Tmbunatatirii managementului traficului
aerian. Aceasta va sprijini, de asemenea, actiunile intreprinderii comune SESAR si ale organismului
care gestioneazd punerea in practica a SESAR. Datorita SESAR, UE este de asemenea in masurd sa
joace un rol important la nivel mondial, in special in cadrul activitatilor de armonizare ale Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale.

Pentru a asigura continuitatea managementului traficului aerian, ar trebui sa se asigure un nivel minim
de servicii in ceea ce priveste managementul spatiului aerian european, autorizand cel putin survolarile
(zborurile care traverseaza spatiul aerian al unui stat sau al unei zone afectate de perturbari), cauzand
astfel o perturbare cit mai redusi a retelei. In acest sens, Comisia va promova schimbul de bune
practici intre statele membre.

Eliminarea constrangerilor legate de capacitate

Tn 2035, potrivit Eurocontrol, aeroporturile europene nu vor fi in masura si gizduiascd aproximativ
2 milioane de zboruri din lipsi de capacitate”. Peste 20 de aeroporturi vor functiona la intreaga lor
capacitate sau aproape de acest prag timp de 6 sau mai multe ore pe zi, in timp ce Tn 2012 numai
3 aeroporturi se aflau 1n aceastd situatie; acest fapt va conduce la o intarziere medie suplimentara la
nivelul aeroporturilor de 5-6 minute pe zbor. Costul economic aferent incapacitatii de a raspunde
cererii a fost estimat la 434 000-818 000 de locuri de munca ce nu vor fi create pana in 2035 si la o
diminuare anuald a PIB cuprinsa intre 28 si 52 de miliarde EUR? la nivelul UE.

Aceste previziuni privind ,.criza de capacitate” a aeroporturilor aratd cd, in ciuda unei retele de
aeroporturi bine dezvoltate si extinse, multe dintre aeroporturile majore din Europa sunt foarte
congestionate, situatie care reprezinta un pericol pentru cresterea sustenabila a sistemului aviatic al UE
in viitor. In acelasi timp, alte acroporturi din Europa sunt subutilizate si inregistreazi o capacitate
excedentara. Prin urmare, este esential sa se utilizeze la maximum capacitatea existentd si sa se

2 Tn scenariul cel mai plauzibil al Eurocontrol, aceasta reprezinti 12 % din cererea totald in 2035, adica o capacitate echivalentd cu 240 de
milioane de miscari de pasageri sau noud piste aeroportuare. In total, se estimeaza ca lipsa capacititii va afecta 24 de aeroporturi din 21 de
orase.

?2 Observatorul capacititii si al calittii aeroporturilor — 2015.



planifice cu mult timp inainte, pentru a raspunde nevoilor viitoare estimate. De asemenea, este necesar
sd se asigure o mai buna planificare strategica aeroportuari la nivelul UE. In acest context, Comisia
saluta eforturile depuse de Observatorul Aeroportuar® care a recomandat Tn special ca fiecare stat
membru sa elaboreze cadre de planificare strategicd aeroportuard, inclusiv planuri generale pentru
aeroporturile principale, in conformitate cu cele mai bune practici comune. Pe aceastd bazi, Comisia
va invita Observatorul Aeroportuar sd isi continue activitatea cu privire la congestionarea
aeroporturilor, in special In ceea ce priveste masurile de atenuare, dar si cu privire la gestionarea
minimizarii expunerii populatiei la zgomotul produs de aeronave.

In plus, Comisia invita Consiliul si Parlamentul European si adopte rapid regulamentul revizuit
privind sloturile orare** pentru a permite utilizarea optima a celor mai aglomerate aeroporturi din UE
si pentru a oferi avantaje clare economiei UEZ.

Cresterea eficientei serviciilor aeroportuare

Disponibilitatea unor servicii aeroportuare foarte performante si competitive, inclusiv piste, terminale
pentru pasageri si servicii de handling la sol, este esentiald pentru competitivitatea sectorului aviatic al
UE si pentru calitatea serviciilor de care beneficiaza calatorii.

Partile interesate au pus sub semnul intrebarii gradul de adecvare a cadrului juridic actual si acest lucru
s-a reflectat In Raportul Comisiei® publicat In 2014 privind aplicarea Directivei privind tarifele de
aeroport?’.

Forumul de la Salonic al autoritatilor de reglementare a tarifelor de aeroport isi va continua lucrarile
privind 0 mai bund punere in aplicare a directivei actuale si va furniza Comisiei constatari si
recomandari privind utilizarea evaluarii puterii de piatd in vederea stabilirii celei mai bune abordari n
materie de reglementare. Tntr-adevir, atunci cand aeroporturile sunt supuse unei concurente efective,
piata ar trebui sd determine nivelul tarifelor de aeroport, nefiind nevoie de reglementare. Cu toate
acestea, atunci cand aeroporturile nu sunt supuse unei concurente efective, poate fi incd necesar un
cadru de reglementare specific. Forumul de la Salonic ar trebui, de asemenea, sa abordeze transparenta
tarifelor de aeroport si eficacitatea consultarii dintre companiile aeriene si aeroport. Ulterior, Comisia
va evalua in ce masura este necesara revizuirea Directivei privind tarifele de aeroport.

Serviciile de handling la sol includ serviciile prestate In aeroporturi care sunt esentiale pentru siguranta
si eficacitatea escalelor aeronavelor, de exemplu, alimentarea cu combustibil, handlingul pasagerilor si
degivrarea aeronavelor. Comisia va continua s urmareasca punerea in aplicare efectiva a directivei
existente®®, punand accentul pe accesul pe piata al serviciilor de handling la sol in aeroporturile din UE
si garantand conditii de concurentd echitabile intre prestatorii de servicii de handling la sol. Comisia
va efectua o evaluare a directivei privind serviciile de handling la sol si va decide ulterior daca aceasta
trebuie sa fie revizuita.

In final, aeroporturile europene ar trebui, de asemenea, si isi imbunititeasca conexiunile multimodale,
fapt care ar conduce la imbunatétirea eficientei retelei de transport si a mobilitatii pasagerilor.

Ameliorarea conectivititii in cadrul UE si la nivel mondial

Consultarea publica aratd in mod clar ca conectivitatea (definitd in sens larg ca numarul, frecventa si
calitatea serviciilor de transport aerian intre doud puncte) este relevantd pentru calatori si pentru

% Document de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 2, sectiunea 5.3.

2 Regulamentul (CE) nr. 545/2009 din 18 iunie 2009, JO L 167, 29.6.2009, p. 24-25.

% De exemplu, introducerea unei piete secundare i-ar putea permite sistemului aviatic al UE sa deserveascd 14 milioane de pasageri in plus
pe an, ceea ce ar genera beneficii economice de 300 de milioane de euro pe an.

°6 COM/2014/0278 final.

7 Directiva 2009/12/CE din 11 martie 2009 (JO L 70, 14.3.2009, p. 11-16).

% Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 (JO L 272, 25.10.1996, p. 36-45).



intreprinderi, precum si pentru economie in general. Studiile® arata ci, cu cét un oras, o regiune sau o
tard este mai bine conectatd cu alte destinatii din Europa si din alte parti ale lumii prin intermediul
transportului aerian, cu atat este mai mare cresterea economica ce poate fi generata.

Desi in ultimii zece ani cresterea conectivitatii inregistratd de marea majoritate a aeroporturilor din UE
a fost impresionantd, dat fiind ca aeroporturile din UE asigurd in continuare cea mai mare parte a
conectivitatii Europei, nu se poate presupune ca acest fenomen va continua de la sine. In speta, analiza
diferitelor componente ale conectivitatii aeroporturilor®® arati ci un numir de aeroporturi din afara
Europei au putut sa 1si extinda aria de conectivitate si fluxul de pasageri Intr-o masurd mult mai mare.
Conectivitatea aeroporturilor din Europa diferd semnificativ intre marile noduri care ofera sute de
destinatii, pe de o parte, si micile aeroporturi regionale care oferda doar cateva destinatii, pe de altd
parte. Desi acest lucru poate fi atribuit in mare masura conditiilor diferite referitoare la oferta si cerere
(de exemplu, populatia din zona pe care o deserveste aeroportul, nivelul concurentei pe partea oferteli,
PIB-ul pe cap de locuitor), el poate totusi conduce la un dezavantaj concurential semnificativ pentru
orasele, regiunile sau tarile mai putin conectate.

Studiile realizate in special de Banca Mondiali® au aritat importanta monitorizarii nivelului
serviciilor de transport aerian puse la dispozitia cetatenilor intr-un anumit oras, intr-o anumita regiune
sau tard. Capacitatea de a determina, pe o bazd transparentd si neutrd, gradul de conectivitate
disponibil si/sau dorit din punct de vedere social este esentiala pentru elaborarea unor politici bine
documentate; aceastd capacitate ar putea permite compararea nivelurilor serviciilor disponibile in
aeroporturile din UE care se confrunta cu conditii asemanatoare privind cererea si oferta.

In cazul in care este evident ci piata in sine nu va permite asigurarea unui nivel acceptabil de servicii
de transport aerian pentru anumite regiuni din Europa, statele membre pot lua Tn considerare
introducerea obligatiilor de serviciu public pentru a asigura servicii care au ca destinatie sau ca punct
de plecare regiunile insuficient deservite. Regulamentul 1008/2008% stabileste conditiile care vizeaza,
printre altele, prevenirea unei eventuale aplicari gresite a acestor obligatii. Concluzia unei evaluari
cuprinzatoare a Regulamentului (CE) nr. 1008/2008 care a avut loc in perioada 2011-2013 a fost ca
normele privind obligatiile de serviciu public erau adecvate scopului, dar ca ar fi utile anumite

n o . .. . < 33
indrumari cu privire la interpretarea corecta a acestora™.

Taxele specifice transportului aerian si impozitele aplicate In prezent de cétre statele membre peste
nivelul normal al impozitului pe profit pot avea un impact negativ asupra conectivitatii si a

......

Comisia:

e invitd Parlamentul European si Consiliul sa adopte rapid propunerile privind cerul unic european
(SES 2+) si va continua sa colaboreze cu statele membre si cu alte parti interesate in vederea
punerii depline in aplicare a initiativei privind cerul unic european;

e va evalua necesitatea revizuirii Directivei privind tarifele de aeroport;

e va colabora cu Observatorul Aeroportuar pentru a monitoriza atét tendintele privind conectivitatea
intra-UE, cat si extra-UE din Europa, pentru a identifica eventualele lacune si masurile adecvate ce
trebuie ntreprinse;

e va publica orientari interpretative care sa explice normele actuale care reglementeaza obligatiile de
serviciu public.

% Document de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 2, sectiunea 3.

® Conectivitate directd si indirectd, conectivitatea indirecta totala de care dispune un aeroport prin intermediul anumitor noduri aeroportuare
si conectivitatea stabilitd de un nod aeroportuar — a se vedea documentul de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 2, sectiunea 3.1.

% http://elibrary.worldbank.org/doi/abs/10.1596/1813-9450-5722.

* A se vedea nota de subsol 18.

* Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD (2013) 208 final din 6.6.2013.




2.3 Mentinerea unor standarde inalte ale UE in materie de securitate si siguranta

In ultimii 20 de ani, cadrul economic si de reglementare al transportului aerian din Europa s-a
schimbat in mod semnificativ, iar reglementarile tehnice s-a adaptat cu succes la aceste schimbari. La
randul sau, Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei a evoluat in ultimii 10 ani, devenind una dintre
principalele autoritdti competente in materie de siguranta a aviatiei din lume. Sistemul de siguranta a
aviatiei din UE contribuie nu doar la elaborarea unor standarde ridicate de siguranta, ci si la asigurarea
unor conditii de concurentd echitabile pentru sector. Cu toate acestea, avand in vedere noile provocari
viitoare, performanta si eficienta pietei unice europene in domeniul aviatiei trebuie sa fie consolidate
pentru a garanta competitivitatea viitoare a acesteia. Adaptarea cadrului de reglementare se afla in
centrul acestor eforturi.

Siguranta si securitatea sunt conditii prealabile necesare pentru un sector al aviatiei competitiv. Dat
fiind ca se estimeaza ca traficul aerian in Europa va ajunge la 14,4 milioane de zboruri in 2035, cu
50 % mai mult decat in 2012, primul obiectiv este acela de a mentine standardele ridicate de siguranta
actuale in paralel cu cresterea traficului aerian. Acest lucru ii va permite sectorului aviatiei din UE sa
continue si se dezvolte in conditii de sigurantd in viitor. In acest scop, sistemul de reglementare
trebuie sd fie mai bine dotat pentru a identifica si a reduce riscurile in materie de siguranta, intr-un
mod mai rapid si mai eficient. Acest lucru poate fi realizat prin introducerea unei abordari a
reglementdrii si a supravegherii In materie de sigurantd care sd se bazeze pe riscuri si pe performante,
prin eliminarea lacunelor existente In materie de sigurantd si prin integrarea mai profundd a altor
domenii tehnice ale reglementarii legate de sigurantd, cum ar fi securitatea aviatiei.

Desi siguranta reprezintd un aspect esential, ea nu poate fi analizatd in mod izolat. Cadrul de
reglementare trebuie, de asemenea, s stabileascd conditiile in care sectorul aviatiei sd poatd prospera
si sd ramanad competitiv pe piata mondiald. Aceasta include integrarea unor noi modele de afaceri si a
unor tehnologii emergente, cum ar fi motoarele electrice sau dronele. Este nevoie, de asemenea, de o
abordare mai proportionald a reglementarii, precum si de recunoasterea diferentelor dintre riscurile
implicate de diverse sectoare ale aviatiei civile. In fine, aceasta presupune eliminarea normelor si a
procedurilor care adauga timp, sarcini $i costuri in plus, insa nu contribuie la siguranta, precum si a
celor care franeaza inovarea si spiritul antreprenorial. De asemenea, pot fi folosite mai intens
standardele recunoscute la nivelul sectorului de profil. in fine, aceasti abordare va oferi mai multa
flexibilitate In materie de reglementare, atingdnd in acelasi timp, per ansamblu, acelasi nivel de
sigurantd sau un nivel mai ridicat.

Mai mult decat atat, se pot obtine imbunatatiri Tn materie de eficienta si sigurantd prin intermediul unei
mai bune utilizari a resurselor disponibile la nivelul UE si al statelor membre. In acest scop, ar trebui
elaborat un cadru pentru punerea in comun a resurselor tehnice si pentru partajarea acestora de catre
autoritatile nationale si Agentia Europeand de Sigurantd a Aviatiei. Acest cadru ar trebui sa le permita
statelor membre sd transfere, iIn mod voluntar, responsabilitati legate de punerea in aplicare a
legislatiei Uniunii Europene Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei sau altui stat membru.
Responsabilitatea reglementarii ar deveni mai clara si s-ar evita duplicarile. Obiectivul pe termen mai
lung ar trebui sa fie existenta unei autoritdti europene unice in domeniul aviatiei.

Multe accidente aviatice in care sunt implicati cetdteni europeni au loc in afara UE. Asadar, elaborarea
unor standarde de siguranta ridicate aplicabile la nivel mondial, bazate pe standarde comune emise de
Organizatia Aviatiei Civile Internationale, trebuie sa ramana un obiectiv-cheie al actiunii UE. UE are
un interes legitim in ceea ce priveste siguranta companiilor aeriene strdine care opereaza in UE sau a
companiilor aeriene la care apeleaza cetatenii UE in calitoriile lor in afara UE. In acest sens, Comisia
va lansa o evaluare aprofundati a actualei legislatii privind impunerea de interdictii de exploatare® si
normele privind investigarea accidentelor de aviatie®, pentru a se asigura cd acestea contribuie la
obiectivele UE 1n cel mai bun mod cu putintd. Va fi promovata o cooperare stransa intre autoritatile

% Regulamentul (CE) nr. 2111/2005 din 14 decembrie 2005, JO L 344, 27.12.2005, p. 15-22.
% Regulamentul (UE) nr. 996/2010 din 20 octombrie 2010, JO L 295, 12.11.2010, p. 35-50.
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militare nationale, Agentia Europeana de Apdarare si Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei 1n
vederea obtinerii unor castiguri in materie de eficienta si siguranta.

Amenintarea pe care o reprezinta terorismul pentru aviatia civild va rimane probabil la un nivel ridicat
in viitorul apropiat. Standardele nalte de securitate a aviatiei sunt esentiale pentru functionarea si
competitivitatea sistemului de transport aerian. In acelasi timp, este important si se combine masurile
de securitate eficiente cu metode si tehnologii care faciliteaza fluxurile de pasageri in aeroporturi si
reduc la minimum inconvenientele pentru pasageri si intarzierile. In acest sens, Comisia va incerca, de
asemenea, sa gaseasca noi modalitdti de a reduce povara pe care o reprezinta controalele de securitate
pentru pasageri, in special prin utilizarea de noi tehnologii si prin aplicarea unei abordari bazate pe
riscuri, respectand pe deplin drepturile fundamentale. Un alt instrument important pentru optimizarea
costurilor de securitate este conceptul de ,,control unic de securitate”, conform caruia pasagerii sunt
supusi controalelor de securitate la punctul de plecare si nu mai sunt necesare alte controale de
securitate la punctele de transfer. UE va urmari recunoasterea reciproca si adoptarea conceptului de
control unic de securitate in relatia cu principalii sdi parteneri comerciali, Tn vederea reducerii
costurilor de securitate care rezulta din suprapunerea si incompatibilitatea regimurilor de securitate.

Ca si In cazul multor alte sectoare, in sectorul aviatic digitalizarea castiga teren intr-un ritm rapid. Desi
aduce numeroase beneficii, aceasta face, de asemenea, domeniul aviatiei mai vulnerabil la riscurile 1n
materie de securitate si sigurantd ciberneticd. Ca si 1n cazul altor riscuri care pot afecta siguranta
zborurilor, Comisia va solicita Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei sd abordeze si riscurile
cibernetice®, pentru a promova securitatea in etapa de proiectare si pentru a institui capacitatea de
rispuns necesara in situatii de urgenta. In acest scop, Agentia Europeani de Siguranti a Aviatiei va
coopera cu alte organisme competente.

Comisia:

e propune un Regulament de baza revizuit privind normele comune in domeniul sigurantei
aviatiei civile, care sa inlocuiasca actualul Regulament (CE) nr. 216/2008;

e prezintd o versiune revizuita a Programului european de siguranti a aviatiei, care descrie
modul in care este gestionatd siguranta in prezent in Europa.

2.4 Consolidarea agendei sociale si crearea de locuri de munca de inalta calitate in domeniul
aviatiei

Locurile de munca din sectorul aviatiei din UE depind de capacitatea acestui sector de a genera o
crestere semnificativd prin intermediul reformelor structurale. Este, de asemenea, esential si se
mentind pozitia de lider in sectorul aviatiei cu ajutorul unei forte de munca cu un nivel de educatie
ridicat, calificate si experimentate. Parteneriatele Tn domeniul educatiei intre institutele de cercetare,
universitati si industrie vor facilita mobilitatea expertilor intre aceste sectoare, ceea ce va fi, in cele din
urma, extrem de benefic pentru dezvoltarea sectorului aviatic european.

Vor trebui dezvoltate noi abilitati si competente, dintre care unele nu sunt inca disponibile pe scard
larga, cum ar fi cele ale specialistilor In domeniul dronelor si cele ale analistilor de date de zbor.
Pregitirea profesionali ar trebui s fie prioritara. In acest sens, Academia virtuala a Agentiei Europene
de Siguranta a Aviatiei va dezvolta in continuare o adevarata retea europeand de institute de pregatire
in domeniul aviatiei. Ar trebui, de asemenea, sd fie stabilite standarde comune privind competentele
inspectorilor in domeniul sigurantei aviatiei.

In contextul internationalizarii industriei si al cresterii concurentei pe plan mondial, s-a inregistrat o
presiune semnificativa asupra companiilor aeriene de a reduce costurile operationale. Multi
transportatori aerieni din UE, dintre care unii depun mari eforturi pentru a-si restructura activitatile, au

% Tinand seama de cerintele din proiectul de directiva privind securitatea retelelor si a informatiei, COM (2013) 48, cu privire la gestionarea
riscurilor si notificarea incidentelor, inclusiv in sectorul transporturilor.
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externalizat activitatile neesentiale si, treptat, si activititile de bazd, pentru a-si Tmbunatati
productivitatea si rentabilitatea. Au aparut noi modele in materie de afaceri si de angajare a fortei de
muncd, de exemplu, multiplicarea bazelor operationale, recrutarea personalului aeronautic navigant
prin intermediul agentiilor, noi forme atipice de muncd sau sistemele ,,pay-to-fly” (pilotul plateste
pentru a acumula ore de zbor) pentru echipajul de zbor. Monitorizarea continud si schimbul regulat de
informatii intre Comisie, statele membre si partile interesate ar putea, de asemenea, sa contribuie la o
mai bund intelegere a acestor noi tendinte si la asigurarea unor conditii de munca echitabile in acest
sector.

Trebuie acordatd o atentie speciald situatiei lucrdtorilor foarte mobili a caror bazd operationald
(denumita in continuare ,,baza de resedintd”) este situatd in afara teritoriului in care compania aeriana
a primit licenta. Este important sd se aduca clarificari cu privire la dreptul muncii aplicabil si la
instanta competenti care se ocupa de litigii. In acest context, va fi publicat un ghid practic privind
dreptul muncii aplicabil si instanta competenta in cadrul Retelei judiciare europene in materie civila si
comerciald. Comisia va analiza, in urma unei evaluari, daca sunt necesare orientari interpretative sau
modificari ale reglementarilor pentru sectorul aviatiei, pe baza unor criterii obiective.

In aceste conditii este esential un dialog social activ si cuprinzitor in relatiile de munca. in plus, In
cazul 1n care normele ar putea avea implicatii sociale importante, este deosebit de important ca partile
interesate, inclusiv partenerii sociali din Uniune, sa fie consultate in mod corespunzator. Aceasta se
aplica, de asemenea, Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei, atunci cand elaboreaza norme de
punere in aplicare in materie de siguranta.

In plus, atunci cind negociaza acorduri globale de transport aerian la nivelul UE cu tiri terte, Comisia
va depune eforturi pentru a se asigura ca politicile si legile partilor sprijina niveluri ridicate de
protectie iIn domeniul muncii si in cel social si cd oportunitétile create prin intermediul acordului nu
afecteaza legislatia si standardele interne In domeniul muncii si nici punerea lor in aplicare.

Comisia:

e va sprijini dialogul social, in special prin intermediul comitetului pentru dialog social din sectorul
aviatiei civile;

e 1isi va aprofunda analiza referitoare la locurile de muncd si la angajarea fortei de munca in
domeniul aviatiei cu ajutorul statelor membre si va implica partile interesate in aceasta analiza;

e va publica un ghid practic privind dreptul muncii aplicabil si instanta competenta; acest ghid va fi
publicat de Reteaua judiciard europeand 1n materie civila si comerciala;

e va lua In considerare necesitatea unor clarificari suplimentare privind legislatia aplicabild si
instantele competente in ceea ce priveste contractele de munca ale lucratorilor mobili din sectorul
aviatiei.

2.5 Protejarea drepturilor pasagerilor

Procesul legislativ pentru adoptarea versiunii revizuite a Regulamentului (CE) nr. 261/2004 privind
drepturile pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare, a intarzierilor prelungite si a anularilor®’
este Incd 1n curs de desfasurare in 2015. Comisia invitd Parlamentul European si Consiliul UE sa
adopte rapid revizuirile propuse. Intre timp, Comisia asigura aplicarea strictd, de citre organismele
nationale responsabile de aplicare, a normelor UE privind drepturile pasagerilor care utilizeaza
transportul aerian, stabilite de Regulamentul (CE) nr. 261/2004, astfel cum a fost interpretat de Curtea
de Justitie a Uniunii Europene. In acest context, Comisia va adopta orientiri interpretative, cu scopul
de a oferi orientéri cetatenilor si companiilor aeriene privind stadiul actual al legislatiei, relevante pana
in momentul in care devin aplicabile modificarile. Comisia va evalua, de asemenea, modul in care se

%" Regulamentul (CE) nr. 261/2004 din 11 februarie 2004, JO L 46, 17.2.2004, p. 1-7.
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poate continua promovarea cooperarii dintre organismele nationale responsabile de aplicare si
autoritatile responsabile de normele orizontale in materie de protectie a consumatorilor.

2.6 Adaptarea la o noua era prin intermediul inovarii si al tehnologiilor digitale

Inovarea joacd un rol important i1n sectorul transportului aerian. Aceasta Tmbunatateste
competitivitatea, stimuland ideile, oportunitatile de piatd si tehnologiile noi care sd consolideze
siguranta si performanta in sectorul aviatiei, cu scopul de a asigura mobilitate fard blocaje pentru toti.
Europa trebuie sa detind o pozitie de lider in ceea ce priveste dezvoltarea tehnologiilor de noua
generatie si promovarea utilizarii tehnologiilor de varf. Acest lucru poate fi realizat canalizand eficient
creativitatea Europei si resursele sale financiare.

Aeronavele reprezintd, evident, o componenta de baza a sectorului aviatic si, prin urmare, o industrie
aeronautica competitiva este esentiala pentru un sector aviatic performant. Industria aeronautica este
recunoscuta ca fiind una dintre primele cinci cele mai avansate sectoare din punct de vedere tehnologic
in Europa. In prezent, eforturile de cercetare si inovare riman un factor-cheie pentru succesul
industriei aeronautice. Producatorii de aeronave si lantul lor de aprovizionare depun eforturi deosebite
pentru a imbundtati amprenta de mediu a sectorului aviatiei, pentru a spori siguranta traficului aerian,
pentru a reduce costurile operationale si pentru a face fatd cresterii cererii de aeronave noi.
Parteneriatul public-privat Clean Sky 2 este un bun exemplu Tn acest sens. Dezvoltarea proceselor de
productie avansate, utilizarea materialelor noi si actiunile in conformitate cu economia circulara
ilustreaza, de asemenea, aceste eforturi®.

Certificarea este veriga de legatura dintre cercetare si dezvoltare si intrarea pe piatd, reprezentand o
garantie obligatorie in ceea ce priveste respectarea legislatiei in materie de sigurantd si de mediu.
Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei trebuie sa fie in masurd sa pregateasca si sd efectueze
certificarea Tn timp wutil si in mod eficient, mentindndu-si in acelasi timp independenta si
impartialitatea.

Implementarea si optimizarea tehnologiilor informatiei si comunicatiilor sunt, de asemenea, deosebit
de relevante pentru capacitatea, performanta si calitatea serviciilor aeroportuare. Este posibil ca
normele UE care reglementeaza distributia biletelor de avion, astfel cum sunt prevazute de Codul de
conduitd pentru utilizarea sistemelor informatizate de rezervare®, si nu mai fie adecvate pentru piata
actuald. Prin urmare, Comisia va analiza daca este necesar sd se revizuiasca normele existente, luand
in considerare modificarile observate. In plus, Comisia saluti lansarea, de citre Agentia Europeani de
Siguranta a Aviatiei, a unui proiect privind datele masive (,,big data”) in domeniul avia‘;iei40, n scopul
de a permite o imbunatatire semnificativd a capacitatilor de analiza si schimbul de volume mari de
date, contribuind la imbunatatirea sigurantei 1n sectorul aviatiei prin utilizarea tehnologiilor
informatiei si comunicatiilor.

Valorificarea pe deplin a potentialului dronelor

Dronele reprezinta o tehnologie care aduce deja schimbari radicale, prin crearea de oportunitati pentru
noi servicii si aplicatii, dar care prezintd si noi provocari. Dronele reprezintd o oportunitate
extraordinara atat pentru industria noastra producitoare de aeronave, in special pentru Intreprinderile
mici si mijlocii, cat si pentru numeroase intreprinderi din sectorul aviatiei si din afara acestuia, care
vor avea posibilitatea de a integra dronele in activitatile lor si de a-si spori eficienta si competitivitatea.
Normele actuale de siguranta a aviatiei nu sunt adaptate pentru drone. Avand 1n vedere marea varietate
de tipuri de drone utilizate in conditii de operare foarte diferite, trebuie sa se instituie rapid un cadru
bazat pe riscuri. Acest cadru va asigura utilizarea lor In conditii de siguranta in spatiul aerian civil,
precum si securitatea juridica pentru sector. In acest context, vor fi luate in considerare, de asemenea,

% pachetul de masuri privind economia circulara.
% Regulamentul (CE) nr. 80/2009 din 14 ianuarie 2009, JO L 35, 4.2.2009, p. 47.
0 A se vedea documentul de lucru al serviciilor Comisiei, capitolul 5.
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preocuparile legate de viata privata si protectia datelor, de securitate, de raspundere si de asigurare sau
de mediu.

Pentru a garanta siguranta interactiunii cu utilizatorii existenti ai spatiului aerian care intra sub
incidenta normelor UE si pentru a crea o piatd internd unicd de mari dimensiuni, deosebit de
importanta pentru intreprinderile mici si mijlocii si pentru intreprinderile nou-infiintate, acest cadru
trebuie sa fie instituit la nivelul UE. Din motive de securitate, trebuie sa fie reglementate toate dronele,
chiar si cele de mici dimensiuni. Cu toate acestea, normele trebuie sa fie proportionale cu riscul, pentru
a garanta ca noile evolutii nu sunt ingreunate de norme si proceduri greoaie si costisitoare Th mod
inutil, in conformitate cu abordarea Comisiei vizdnd 0 mai buna legiferare. De asemenea, Comisia va
incerca sd se bazeze pe standardele sectorului de profil in masura posibilului.

Comisia:

e propune un cadru juridic de bazd pentru dezvoltarea in conditii de sigurantd a operatiunilor cu
drone in UE, ca parte a noului regulament de baza privind siguranta aviatiei care va Inlocui
Regulamentul (CE) nr. 216/2008;

e va insdrcina Agentia Europeand de Sigurantd a Aviatiei cu pregitirea unor norme mai detaliate
care sd permita operatiunile cu drone si elaborarea de standarde sectoriale.

2.7 Contributia la o uniune energetica rezilienta si la o politica privind schimbarile climatice
orientata spre viitor

Competitivitatea viitoare a sectorului european al transportului aerian este strans legatd de
sustenabilitatea sa din punctul de vedere al mediului. Monitorizarea mai cuprinzatoare si regulata si
raportarea cu privire la impactul asupra mediului si progresele inregistrate In ceea ce priveste punerea
in aplicare a diferitelor politici si initiative in intregul sistem de transport aerian din UE vor contribui
la informarea cu privire la impactul acestui sector asupra mediului si vor constitui o contributie
valoroasa la procesele ulterioare de luare a deciziilor. Standardele ridicate de mediu trebuie sa fie
pastrate si consolidate in timp, pentru a se garanta ca aviatia se dezvoltd In mod sustenabil, evitdndu-se
sau reducandu-se la minimum efectele nocive asupra ecosistemelor si cetatenilor.

In ceea ce priveste emisiile generate de aviatie, UE a pus in aplicare instrumente de reglementare
puternice, cum ar fi schema de comercializare a certificatelor de emisii, care vizeaza emisiile de gaze
cu efect de sera®, inclusiv Tn sectorul aviatic.

Organizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI) are un rol esential in dezvoltarea unei solutii globale
pentru emisiile de gaze cu efect de serd generate de aviatia internationald. UE, prin intermediul statelor
sale membre care actioneaza in cadrul OACI, urmareste elaborarea unui mecanism de piata mondial
solid, pentru a atinge obiectivul de crestere neutrd din punctul de vedere al emisiilor de carbon pentru
2020, care sa fie revizuit ulterior, dupa caz, si sa fie pus in aplicare incepand cu 2020. De asemenea,
Uniunea isi propune adoptarea primului standard referitor la emisiile de CO, pentru aeronave. Tn
cadrul Adunarii OACI din 2016, Europa ar trebui sa implice si alte regiuni ale lumii pentru a elabora
un mecanism cu adevarat mondial.

In conformitate cu agenda uniunii energetice, actiunile actuale de cercetare si dezvoltare pentru
tehnologiile ecologice inovatoare, inclusiv dezvoltarea si utilizarea pe piatd a biocarburantilor
avansati, vor avea o contributiec importantd la reducerea impactului aviatiei asupra mediului.
Programele UE au vizat in principal modernizarea managementului traficului aerian si reducerea
impactului asupra mediului (Clean Sky). Programul de cercetare privind managementul traficului
aerian in cerul unic european (SESAR) va contribui la economisirea de carburant si la o reducere
potentiald, cu 50 de milioane de tone, a emisiilor de CO,.De asemenea, sectorul a luat deja initiative si
ar trebui luatd in considerare in mod corespunzator identificarea celor mai bune practici din acest

! Directiva 2003/87/CE din 13 octombrie 2003 (JO L 275, 25.10.2003, p. 32).
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domeniu. Ar trebui continuate eforturile in vederea unei reduceri a emisiilor de NOx generate de
aeronave, in scopul de a diminua impactul asupra sanatatii umane.

Performanta de mediu a furnizarii de servicii de navigatie aeriana a devenit parte a sistemului de
performantd in cadrul cerului unic european. Performanta sistemului de management al traficului
aerian ,,gate-t0-gate” ar trebui s fie imbunatititda din punctul de vedere al obiectivelor legate de
mediu, inclusiv in ceea ce priveste reducerea zgomotului si a emisiilor rezultate in urma miscarilor
aeronavelor Tn aeroporturi.

Zgomotul generat de traficul aerian in jurul aeroporturilor afecteaza direct aproximativ 4 milioane de
cetateni din Europa*. Un nou regulament al UE privind gestionarea restrictiilor de operare referitoare
la zgomot va asigura ca cele mai bune practici si luarea de decizii bazata pe elemente concrete in ceea
ce priveste restrictiile de operare se vor aplica in Intreaga Europa incepand din iunie 2016. UE adopta,
de asemenea, un nou standard international referitor la zgomot care urmeaza sa se aplice noilor tipuri
de aeronave de mari dimensiuni incepand din 2017. In jurul aeroporturilor, cetitenii sunt afectati de
calitatea slaba a aerului, in plus fatd de zgomot, principalul impact asupra sanatatii publice avandu-I
particulele ultrafine. Pentru a solutiona aceastd problema, Comisia Europeand si statele membre vor
continua sa colaboreze cu sectorul si cu partenerii internationali in cadrul OACI pentru atenuarea
efectelor poludrii aerului cauzate de avioane.

Comisia salutd publicarea unui ,,raport de mediu referitor la transportul aerian european”, elaborat de
Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei, Eurocontrol si Agentia Europeana de Mediu, care va
permite UE, statelor membre si sectorului sa urmareascd mai bine performanta de mediu a sectorului
transportului aerian si s monitorizeze eficienta diferitor masuri si politici.

I1l. ELABORAREA STRATEGIEI IN DOMENIUL AVIATIEI SI STABILIREA
PRIORITATILOR PENTRU VIITOR

3.1 Necesitatea depunerii unui efort colectiv

Aviatia europeana poate ramane competitiva numai daca toate partile interesate din sectoarele public si
privat adoptd o abordare holisticd in ceea ce priveste solutionarea principalelor provocari cu care se
confruntd 1n prezent sectorul aviatiei europene si actioneaza intr-un mod coordonat si complementar.
Aceasta abordare este necesara pentru a transforma masurile propuse in prezenta strategie in rezultate
tangibile.

Statele membre si toate partile interesate, inclusiv companiile aeriene, aeroporturile, furnizorii de
servicii de navigatie aeriand, producatorii si partenerii sociali au un rol important: numai o cooperare
eficientd va garanta cd aviatia europeand va avea succes pe plan mondial in viitor. Uneori pot exista
interese contradictorii. Totusi, ar trebui sd gasim o modalitate de a actiona ca o echipd, ori de cate ori
este posibil. Dialogul social, in special comitetul pentru dialog social din sectorul aviatiei civile, ar
trebui sd joace un rol important.

Este nevoie de unitate la nivel international. Uniunea Europeana trebuie sa exprime un punct de vedere
unitar cu ocazia discutiilor purtate in cadrul organizatiilor internationale si cu térile terte. Pe langa
negocierea unor acorduri globale de transport aerian la nivelul UE ca piatrd de temelie a actiunii
externe a UE in domeniul aviatiei, Comisia va continua sa insiste asupra incheierii rapide a procesului
de ratificare a Conventiei revizuite a Eurocontrol si a Protocolului de aderare a UE la Conventia
Eurocontrol. De asemenea, Comisia va sprijini pe deplin activititile Organizatiei Aviatiei Civile
Internationale in ceea ce priveste standardele de sigurantd si de securitate, managementul traficului
aerian si mediul.

3.2 Investitii in cercetarea aeronautica

*2 http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exposure-to-and-annoyance-by-1/assessment.
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Inovarea si digitalizarea vor fi un catalizator pentru dezvoltarea aviatiei si pentru functia acesteia de
motor al cresterii. Comisia este convinsd cd investitiile private si publice adecvate in tehnologie si
inovare vor asigura Europei un rol de lider la nivel international in domeniul aviatic. Uniunea
Europeand a planificat si investeascd 430 de milioane de euro® in fiecare an, pana in 2020, in
Programul de cercetare privind managementul traficului aerian in cerul unic european (SESAR). S-a
estimat ca punerea In practicd in timp util a solutiilor SESAR ar putea duce la crearea a peste 300 000
de noi locuri de munca.

Comisia sprijind cercetarea si inovarea in sectorul aviatic prin intermediul parteneriatelor public-
privat, al programului cadru Orizont 2020, al fondurilor structurale si de investitii europene si al
Fondului european pentru investitii strategice, garantand 1n acelagi timp cd actiunile sunt in
concordantd cu politica UE in materie de sigurantd. Eforturile legate de cercetare si inovare in
domeniul aeronauticii si al carburantilor avansati sunt, de asemenea, esentiale, asa cum se subliniaza in
»Flightpath 2050, un raport Intocmit de Grupul la nivel inalt pentru cercetare in domeniul aviatiei.
Aceste eforturi trebuie sa fie sustinute de un mix eficient de finantare publicd si privata, inclusiv, de
exemplu, la nivelul UE, de contributii majore ale unor parteneriate de tip public-privat precum Clean
Sky si SESAR, completate de actiuni de cercetare si inovare finantate direct in cadrul programului de
cercetare Orizont 2020, al fondurilor structurale si de investitii europene si al Fondului european
pentru investitii strategice.

Comisia va continua sa promoveze in mod activ o coordonare eficientd Intre aceste instrumente,
precum si s examineze modul in care Planul de investitii pentru Europa® ar putea sprijini sectorul
aviatiei, in special dezvoltarea si industrializarea unor produse si servicii aeronautice europene
avansate. Mai mult, dezvoltarea unor infrastructuri strategice si transporturile durabile reprezinta
0biective4-5cheie ale politicii de imprumuturi in sectorul transporturilor a Bancii Europene de
Investitii™.

3.3 Concluzii si prioritati pentru viitor

Aviatia a devenit un catalizator al cresterii economice: inalta performantd a sectorului aviatiei
contribuie la o economie sdnatoasa a UE.

Uniunea Europeani a schimbat deja status quo-ul, creand o piati unica in domeniul aviatiei. In cadrul
dezvoltarii acestei piete, obiectivul a fost acela de a promova interesele consumatorilor, de a reduce
barierele din calea comertului, de a mentine conditii de concurenta echitabile pentru operatori, de a
incuraja inovarea, de a mentine cele mai inalte niveluri de sigurantd si de a implica toate partile
interesate in acest proces.

Aceste principii trebuie, de asemenea, si fie promovate la nivel mondial. Sectorul aviatiei din UE
trebuie sa tind pasul cu ritmul de crestere si schimbare, asigurand accesul industriei UE si al cetatenilor
sdi la principalele piete aflate in crestere. Succesul pietei interne a UE in domeniul aviatiei si
principiile si normele pe care se bazeaza aceasta piata ar trebui sa fie promovate la nivel international
prin intermediul unei politici externe ambitioase a UE in domeniul aviatiei si al unor negocieri cu
partenerii-cheie.

Este necesara o actiune la nivelul UE pentru a depési constrangerile in materie de capacitate si de
eficientd generate de utilizarea ineficienta a resurselor actuale (spatiul aerian, aeroporturi) si de
restrictiile de pe piatd. Aviatia trebuie sd devind parte integrantd a transportului intermodal, pentru a
optimiza conectivitatea care, la randul sdu, va contribui la stimularea cresterii economice in Europa.

*® Contributia anuald medie previazuta pentru perioada 2014-2020.

“ Comunicarea Comisiei — Un Plan de investitii pentru Europa — COM/2014/0903final.

* Politica BEI privind imprumuturile acordate sectorului transporturilor revizuiti in 2011: http://www.eib.org/infocentre/publications/all/eib-
transport-lending-policy.htm
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UE ar trebui sd elaboreze politici care sd vizeze optimizarea investitiilor si a conditiilor de piata ce
afecteaza industria aeronauticd, precum si imbundtitirea cadrului de reglementare, mentinand, in
acelasi timp, cele mai Tnalte standarde ale UE in materie de sigurantd, securitate, mediu si in favoarea
cetatenilor sai. De asemenea, Comisia este convinsa cd investitiile inteligente in tehnologie si inovare
vor contribui la asigurarea rolului de lider al Europei in domeniul aviatiei internationale.

Punerea in aplicare cu succes a prezentei strategii in domeniul aviatiei va depinde de disponibilitatea
tuturor actorilor de a colabora In mod coerent si consecvent. Aviatia este un sector de anvergurd
mondiald si toate componentele retelei aviatice a UE sunt creatoare de valoare. Numai un sector al
transportului aerian competitiv si sustenabil va permite Europei sd isi mentina pozitia de lider, in
interesul cetdtenilor sai si al sectorului sau aviatic.
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PLANUL DE ACTIUNE ORIENTATIV AFERENT STRATEGIEI iN DOMENIUL

AVIATIEI

FINALIZAREA PROCESULUI INTERINSTITUTIONAL

2016 Revizuirea Regulamentului nr. 545/2009 referitor la sloturile orare
2016 Revizuirea Regulamentului (UE) nr. 261/2004 privind drepturile pasagerilor
2016 SES2+: revizuirea cadrului privind cerul unic european
2016-2017 Incheierea procesului de ratificare a Protocolului de aderare a UE a Eurocontrol
PROPUNERI LEGISLATIVE ALE COMISIEI*
2015 Revizuirea Regulamentului de baza nr. 216/2008 privind siguranta aviatiei, inclusiv
introducerea unor dispozitii referitoare la drone
2016 Masuri de abordare a practicilor neloiale [revizuirea Regulamentului (CE) nr. 868/2004]
ACTE DE PUNERE IN APLICARE ALE COMISIEI
2017 Revizuirea functiilor retelei de management al traficului aerian, inclusiv selectia
administratorului de retea
2019 Revizuirea sistemului de performant (,,gate-to-gate”)
DIMENSIUNE INTERNATIONALA
2015 Autorizatii de negociere a unor acorduri globale privind transportul aerian la nivelul UE
2016 Autorizatii de negociere a unor acorduri bilaterale privind siguranta aviatiei cu China si cu
Japonia
2016-2017 Lansarea unor noi dialoguri in domeniul aviatiei cu parteneri-cheie
DOCUMENTE DE ORIENTARE
2016 Orientari privind drepturile pasagerilor care utilizeaza transportul aerian
2016 Orientari privind proprietatea si controlul
2016 Orientari privind obligatiile de serviciu public
2016-2017 Cele mai bune practici in ceea ce priveste nivelurile minime de servicii iTn managementul
spatiului aerian
VERIFICAREA ADECVARII REGLEMENTARILOR (REFIT)
2018 Codul de conduita pentru utilizarea sistemelor informatizate de rezervare in ceea ce priveste
distribuirea produselor de transport aerian
STUDII SI EVALUARI**
2017-2018 Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 privind normele comune pentru operarea serviciilor aeriene
2016-2017 Regulamentul (CE) nr. 996/2010 privind investigarea accidentelor de aviatie
2016-2017 Regulamentul (CE) nr. 2111/2005 de stabilire a unei liste comunitare a transportatorilor
aerieni care se supun unei interdictii de exploatare pe teritoriul Comunitatii
2016-2017 Directiva 2009/12/CE privind tarifele de aeroport
2017 Directiva 96/67/CE privind serviciile de handling la sol

* Propunerile legislative vor fi supuse cerintelor Comisiei privind o mai buna legiferare.

** Evaludrile pot recomanda initierea unor propuneri legislative
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