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KOMUNIKAT KOMISJI

Wspolny obszar lotniczy z krajami sasiadujacymi do 2010 r. — sprawozdanie okresowe

DLACZEGO WSPOLNY OBSZAR LOTNICZY Z KRAJAMI SASIADUJACYMI DO 2010 R.?

W ,Konkluzjach w sprawie rozwoju programu polityki zewngtrznej w zakresie
lotnictwa wspolnotowego” z dnia 27 czerwca 2005 r. Rada z zadowoleniem przyjgta
postep w zakresie stworzenia do 2010 r. szerszego wspdlnego obszaru lotniczego
(CAA) z krajami sasiadujacymi z UE.

CAA miesci si¢ w szerszych celach wspdlnotowej polityki w zakresie transportu
lotniczego 1, wraz z kompleksowymi umowami o komunikacji lotniczej z
kluczowymi partnerami UE na $§wiecie i tak zwanymi ,,umowami horyzontalnymi,
stanowi zasadniczy trzon tej polityki. CAA uzupehnia takze szersze cele europejskiej
polityki sasiedztwa (ENP), poprzez ktéora Wspolnota promuje stabilizacje i1
zréwnowazony rozwoj wzdhuz swoich wschodnich i potudniowych granic.

Efektywny transport ogélnie, a w szczegolnosci efektywny transport lotniczy, moze
w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do rozwoju gospodarczego, wspdipracy
technicznej 1 kontaktéw migdzy narodami pomigdzy UE a krajami sasiadujacymi.
Ponadto umowy CAA, umozliwiajac pelne uczestnictwo w jednym z kluczowym
obszaréw jednolitego rynku, stanowia przyktad i1 zache¢te do dalszej integracji
gospodarczej krajéw partnerskich z UE.

W ramach rozszerzonej Unii na rzecz regionu Morza Srddziemnego' i jeszcze
blizszych stosunkéw pomigdzy UE a jej wschodnimi sasiadami, CAA nabiera
jeszcze wigkszego znaczenia. Jego najwazniejszym celem powinno by¢ ustanowienie
jednolitego paneuropejskiego rynku przewozow lotniczych, opartego na wspdlnym
zestawie przepisOw 1 obejmujacego do 60 krajow, ktére zamieszkuje blisko miliard
0sob. Tylko w 2007 r. ponad 120 mln 0s6b podrézowato pomigdzy UE a jej krajami
sasiadujacymi w Europie, Europie Wschodmej, Azji Srodkowej, regionie Morza
Srodziemnego i na Bliskim Wschodzie?, co stanowi ponad 20 % wzrost w stosunku
do 2004 r. Ta wielko$¢ stanowi ponad 45 % ruchu lotniczego pomigdzy UE a
krajami trzecimi’.
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Proces barcelonski: Unia na rzecz regionu Morza Srédziemnego powstata w Paryzu dnia 13 lipca 2008
r. Jej celem jest nadanie nowego wymiaru partnerstwu, oferujac bardziej wywazona strukture
zarzadzania i1 czynigc go bardziej rozpoznawalnym (komunikat Komisji — Proces barcelonski: Unia na
rzecz regionu Morza Srodziemnego, COM (2008) 319 (wersja ostateczna).

Albania, Algieria, Armenia, Azerbejdzan, Biatorus, Bosnia i Hercegowina, Byfa Jugostowianska
Republika Macedonii, Chorwacja, Czarnogéra, Egipt, Gruzja, Islandia, Izrael, Jordania, Kazachstan,
Kirgistan, Liban, Libia, Maroko, Norwegia, Palestyna, Republika Motdowy, Rosja, Szwajcaria, Syria,
Tadzykistan, Tunezja, Turcja, Turkmenistan, Ukraina, Uzbekistan, Serbia oraz Kosowo zgodnie z
rezolucjg nr 1244/99 Rady Bezpieczenstwa ONZ.

Catkowita liczba pasazerow przewiezionych droga lotnicza pomigdzy portami lotniczymi UE a portami
lotniczymi poza UE osiagneta 250 min juz w 2006 r. (Eurostat, Statistics in Focus - Transport,
52/2008).
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2.1.

Lotnictwo europejskie gwaltownie zmienia si¢, a UE staje si¢ jego gldwna sita
napedowa w aspekcie instytucjonalnym i regulacyjnym. To naklada dodatkowe
obowiazki na Wspodlnote, ktéora powinna zapewni¢ odpowiednie zaangazowanie
krajow sasiadujacych. Ponadto gléwne wyzwania, takie jak utrzymanie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa, optymalizacja zarzadzania ruchem
lotniczym (ATM) lub walka ze zmianami klimatu, nie zamykaja si¢ w granicach
Wspdlnoty, a kraje sasiadujace powinny zosta¢ zaproszone do udzialu w projektach
wdrazanych przez UE w celu sprostania tym wyzwaniom.

Wspdlnota ustalita rok 2010 jako docelowy termin wdrozenia CAA, a niniejszym
komunikatem Komisja przedstawia postgp prac w tym zakresie. Od momentu
uruchomienia CAA wyciagnigto liczne wnioski. Zdobyte do$wiadczenie powinno
zosta¢ wykorzystane do poprawy skutecznosci projektu i stanowi¢ dodatkowy
bodziec do dalszych dziatan.

Co0 ZROBIONO DO TEJ PORY?
Elastyczny projekt opierajacy si¢ na podejsciu wlasciwym dla danego kraju

CAA obejmuje bardzo roznorodne kraje. Chociaz oferta UE ustanowienia
scislejszych zwiazkow jest taka sama dla wszystkich partneréw, podej$cie wiasciwe
dla danego kraju - jak europejska polityka sasiedztwa - gwarantuje elastycznos$¢ i
zrdéznicowanie dziatan. Jest tyle mozliwych odpowiedzi co krajow partnerskich, w
zaleznosci od sytuacji politycznej partnera, jego poziomu ambicji co do stosunkow z
UE, jego harmonogramu reform i osiagnig¢.

Poczatki CAA siggaja 1993 r., gdy osiagni¢to najwyzszy poziom integracji krajow
trzecich z polityka UE w dziedzinie transportu lotniczego w ramach porozumienia o
Europejskim Obszarze Gospodarczym®. W wyniku tego porozumienia Norwegia,
Islandia i Liechtenstein uczestnicza we wspdlnym rynku lotniczym na réwni z
panstwami cztonkowskimi UE. Podobnie w przypadku Szwajcarii, dzigki specjalnej
umowie o komunikacji lotniczej, obowiazujacej od 2002 r.°, osiagnigto wysoki
stopien integracji. Od tamtej pory liczne kraje zostaty zaproszone do udziatu w
projekcie. Obecnie istnieja dwie koncepcje, na podstawie ktorych UE tworzy CAA -
koncepcja wspolnego rynku lotniczego oraz koncepcja eurosrodziemnomorskiej
umowy lotnicze;.

Koncepcja jednolitego rynku lotniczego stosowana jest w odniesieniu do krajow juz
objetych paneuropejskimi ramami instytucjonalnymi w dziedzinie lotnictwa, takich
jak Batkany Zachodnie, i ktére rozpoczgly proces dostosowania przepisow do UE
poprzez ich udzial w organizacjach takich jak Eurocontrol czy Zrzeszenie Wtadz
Lotniczych (JAA). Ustalenia wynikajace z tej koncepcji przewiduja petng integracje
kraju partnerskiego w jednolitym rynku lotniczym, czgsto wyprzedzajaca jego
przyszte przystapienie do UE. Na podstawie koncepcji jednolitego rynku lotniczego
Komisja rozpoczgta takze kompleksowe negocjacje w sprawie komunikacji lotniczej
z Ukraina.

[N
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Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, Dz.U. L 1 z3.1.1994, s. 3.
Umowa migdzy Wspolnota Europejska i Konfederacja Szwajcarska o komunikacji lotniczej, Dz.U. L.
114 z30.04.2002, s. 73.
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Euros$rodziemnomorska umowa lotnicza zawarta z Marokiem, przewidujaca wysoki
poziom harmonizacji przepisoOw, stopniowe otwarcie rynku i zwigkszone mozliwosci
inwestycyjne, stanowi wzorzec dla kolejnych uméw lotniczych z partnerami UE w
regionie Morza Srédziemnego. Komisja, posiadajaca juz mandat Rady, bedzie na
podstawie tego modelu prowadzi¢ kompleksowe negocjacje w sprawie komunikacji
lotniczej z Izraelem 1 Jordania. Komisja wspiera tworzenie CAA w regionie Morza
Srédziemnego poprzez ambitny projekt ,, Euromed Aviation”, opracowany w ramach
euro$rodziemnomorskiego forum ds. transportu® i majacy na celu dostosowanie
przepisow krajow MEDA do przepisow lotniczych UE, poprawe bezpieczenstwa i
ochrony lotnictwa w regionie, oraz rozwijanie wspotpracy w dziedzinie ATM.

Wspoélpraca wokot Morza Czarnego i w Azji Srodkowej skupita si¢ na pomocy
technicznej 1 wymianie do$wiadczen, zapoznajac kraje partnerskie =z
prawodawstwem UE w dziedzinie lotnictwa i poprawiajac poziom bezpieczenstwa w
regionie. W 2009 r. Komisja rozpocznie $wiadczenie dodatkowej ukierunkowane;j
pomocy w krajach tego regionu w ramach projektu dotyczacego bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego 1 jego ochrony, z budzetem w wysokosci 5 min EUR.

Komisja uwaznie przyglada si¢ rozwojowi sytuacji w sasiadujacych regionach, gdzie
liczne kraje mogtyby by¢ wzigte pod uwage jako potencjalni kandydaci do udziatu w
CAA. W regionie Morza Srédziemnego kolejnymi naturalnymi kandydatami sa
Tunezja i Algieria, biorac pod uwage znaczny potencjat ich rynkow, jak rowniez ich
silne zwiazku gospodarcze, kulturowe 1 historyczne ze Wspdlnota. Wsrdd
wschodnich sasiadow UE Komisja widzi Gruzje 1 Republike Motdowy jako
ewentualnych kolejnych kandydatow — obydwa kraje juz uczestnicza w
paneuropejskich organizacjach lotniczych 1 $cisle wspotpracuja z UE poprzez plany
dziatania w zakresie europejskiej polityki sasiedztwa i inne specjalne inicjatywy.

Szczegolny przypadek Rosji i Turcji

Z odpowiednio 23 i 10 milionami oséb podrézujacymi droga lotnicza w 2007 r.,
Turcja 1 Rosja znajduja si¢ wsrod najwazniejszych rynkow lotniczych dla EU i
notuja dynamiczny wzrost ruchu. Do tej pory jednak brak jest kompleksowych i
zasadnych z prawnego punktu widzenia przepisow regulujacych stosunki w
dziedzinie lotnictwa z tymi kluczowymi partnerami.

W zwiazku ze statusem Turcji jako kraju kandydujacego 1 ze wzgledu na jej
znaczenie jako partnera lotniczego, powinna ona zosta¢ w petni wiaczona do CAA.
Jednak jak na razie prace w tym kierunku ulegly spowolnieniu, poniewaz Turcja
odmowita uznania zintegrowanego charakteru jednolitego rynku lotniczego, a takze z
powodu nierozwigzanych kwestii w dziedzinie ATM. Komisja spodziewa sig, ze
sytuacja powinna ulec poprawie i nadal bedzie prowadzi¢ z Turcja konstruktywny
dialog. Postep powinien nastapi¢ takze w zakresie negocjacji zwiazanych z obszarem
transportu, stanowiacych czg$¢ negocjacji akcesyjnych z Turcja. W pierwszej
kolejnosci dwustronne umowy o komunikacji lotniczej pomigdzy panstwami
cztonkowskimi i Turcja powinny by¢ dostosowane do prawa Wspolnoty.

http://www.euromedtransport.org/355.0.html
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Rosja jest kluczowym sasiadem rozszerzonej UE i waznym rynkiem lotniczym o
dlugoletnich tradycjach lotniczych. Te bliskie stosunki wymagaja ustanowienia
wiasciwych zasad wspotpracy w dziedzinie lotnictwa. Jednak wstgpnym warunkiem
musi by¢ wdrozenie przez Federacj¢ Rosyjska umowy w sprawie oplat za przeloty
nad Syberia, ktore Rosja naklada w sprzeczno$ci ze zwyczajowa praktyka
mig¢dzynarodowa. Umowg tg¢ zawarto w trakcie szczytu UE-Rosja w listopadzie 2006
r., a rzad Rosji zatwierdzit ja w listopadzie 2007 r., jednak do tej pory jej nie
podpisano. Podobnie dwustronne umowy o komunikacji lotniczej pomigdzy Rosja i
panstwami cztonkowskimi musza zosta¢ dostosowane do prawa Wspolnoty.

Znaczny postep w zakresie zapewnienia pewnosci prawnej dla przewoznikow
komercyjnych

Znaczny postgp osiagnigto w dostosowaniu dwustronnych uméw o komunikacji
lotniczej pomigdzy panstwami cztonkowskimi i krajami sasiadujacymi do prawa
Wspdlnoty. Zwigksza to pewnos¢ prawng dla dziatalno$ci linii lotniczych obydwu
stron, bez wplywu na réwnowage praw przewozowych pomiedzy panstwami
cztonkowskimi i krajami partnerskimi.

Umowy horyzontalne zawarto z Albania, Armenia, Azerbejdzanem, Bos$nia-
Hercegowina, Byta Jugostowianska Republika Macedonii, Chorwacja, Czarnogora,
Gruzja, Izraelem, Jordania, Kazachstanem, Kirgistanem, Libanem, Marokiem,
Republika Motdowy, Ukraing 1 Serbia. Ponadto dwustronne umowy podpisane przez
Algierig, Bialoru$, Egipt, Syrig, Tadzykistan, Turkmenistan i Uzbekistan z
przynajmniej jednym z panstw czlonkowskich przewiduja wspolnotowa klauzulg
wyznaczania.

WYKONANIE UMOW CAA — ZDOBYTE DOSWIADCZENIE
Formula gwarantujaca sukces

Po ponad dwoch latach od podpisania umowy o wspolnym europejskim obszarze
lotniczym z Batkanami Zachodnimi (ECAA)’ i pierwszej euro§rodziemnomorskiej
umowy lotniczej z Marokiem®, ustalenia Komisji dotyczace CAA sa zasadniczo
pozytywne. Umowy przyczynity si¢ do szybkich zmian w transporcie lotniczym w
krajach partnerskich i zwigkszenia liczby pasazerow 1 linii lotniczych latajacych na
nowych trasach.

Szczegblnie silny wzrost ruchu lotniczego zaobserwowano pomigdzy UE i
Marokiem. W 2007 r. ponad 7,8 mln oséb podréozowalo w ramach pierwszej
eurosrddziemnomorskiej umowy lotniczej; stanowi to 18 % wzrost w stosunku do
2006 r. Wzrost w ramach umowy ECAA byl nieco skromniejszy, z 6,6 mln oséb
podrézujacych pomigdzy UE a Batkanami Zachodnimi w 2007 r. (5 % wzrost w
stosunku do 2006 r.)

Postegp w zakresie wykonania umowy podlega stalemu monitorowaniu przez
odpowiednie wspolne komitety, ktore okazaly si¢ bardzo przydatne, jesli chodzi o

Dz.U. L 285z 16.10.2006, s. 3.
Dz.U. L 386 z29.12.2006, s. 57.
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okresowe przeglady umoéw 1 ulatwianie dziatalnos$ci przewoznikéw poprzez
rozwigzywanie praktycznych trudno$ci pojawiajacych si¢ od czasu do czasu u
przewoznikow komercyjnych. Liczni partnerzy z Batkanow Zachodnich oraz
Maroko powinni by¢ w stanie zakonczy¢ w 2009 r. pierwszy etap przejSciowy w
ramach swoich umow.

Dwufilarowy program: otwarcie rynku i harmonizacja przepisow

Polityka Wspolnoty w dziedzinie lotnictwa wobec krajow partnerskich opiera si¢ na
dwufilarowym programie majacym na celu tworzenie nowych mozliwos$ci
rynkowych i zapewnienie jednolitego otoczenia regulacyjnego. Jak juz Komisja
podkreslata wezesniej’, ten dwufilarowy program nie jest tylko teoretycznym
modelem, lecz stanowi praktyczna konstrukcj¢ pozwalajaca dostosowaé umowy o
komunikacji lotniczej do specyfiki poszczegdlnych krajow. Oczywiscie w przypadku
partneréw, gdzie wystepuje dojrzaty rynek i solidne ramy regulacyjne, podejscie
Wspdlnoty musi by¢ inne, niz to majace zastosowanie do kraju o duzym potencjale,
ale bedacym nadal w okresie przemian oraz posiadajacym niedojrzate przepisy i
otoczenie dla dziatalnosci gospodarcze;.

Partnerzy CAA posiadaja ogromny potencjat rozwoju i transport lotniczy moze by¢
istotnym katalizatorem uwalniajacym ten potencjat. Jednak nalezy tego dokonac
odr¢bnie dla kazdego przypadku i po doktadnym przeanalizowaniu wielu czynnikéw,
takich jak dojrzato$¢ rynku, poziom ambicji danego kraju, poziom dostosowania do
regulacji 1 standardow UE, a takze szczegdlne interesy Wspdlnoty i jej panstw
cztonkowskich. W zwiazku z tym podejscie etapowe z wyraznie okreslonymi
przepisami przejSciowymi w wielu przypadkach bedzie najbardziej logicznym
podejsciem.

Skuteczne i szybkie wdrozenie dorobku prawnego Wspdlnoty w dziedzinie lotnictwa
1 jego harmonijne stosowanie na calym CAA nadal pozostaja najwigkszym
wyzwaniem dla wigkszo$ci krajow partnerskich i Wspolnoty. Wynika to przede
wszystkim z faktu, ze prawodawstwo UE w dziedzinie lotnictwa musi by¢ wlaczone
do wewngtrznych systemow prawnych krajow partnerskich, natomiast w panstwach
cztonkowskich UE jego wigksza c¢zg$¢ jest juz bezposrednio stosowana i
obowiazujaca. Mozna temu zaradzi¢ nie tylko udzielajac pomocy technicznej krajom
partnerskim we wdrazaniu prawodawstwa, ale rowniez wprowadzajac skuteczne 1
nowoczesne mechanizmy do umoéw CAA, wspomagajace proces wdrazania,
umozliwiajace monitorowanie postgpoéw 1 podejmowanie, w razie koniecznosci,
dziatah interwencyjnych w przypadku braku zgodnosci z przepisami.

W Kkierunku subregionalej integracji w okresie dlugoterminowym

Nie byloby wskazane dla Wspdlnoty ograniczanie si¢ do ustanowienia siatki réznego
rodzaju stosunkow z krajami sasiadujacymi, gdyz taki amalgamat wielostronnych 1
dwustronnych uméw moglby ostatecznie skutkowaé réznymi prawami i
obowiazkami w ramach CAA 1, co najwazniejsze, pomiedzy samymi krajami
partnerskimi, ograniczajac tym samym szanse na $cislejsza integracjg subregionalna.

Rozwdj programu polityki zewnetrznej w zakresie lotnictwa wspolnotowego, COM(2005) 79 wersja
ostateczna
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25. Wskazane jest zatem, aby uwzgledniajac specyfike 1 ,,wrazliwo$¢” kazdego
przypadku, negocjacje z krajami sasiadujacymi prowadzone byly w sposdb spdjny.
W dalszej perspektywie i zwlaszcza, gdy masa krytyczna krajow tego samego
regionu w pelni zakonczy proces harmonizacji przepisow, indywidualne umowy
pomigdzy tymi krajami i Wspolnota beda mogly by¢ potaczone. To pomogloby
ograniczy¢ rozdrobnienie CAA 1 zrdznicowanie praw 1 obowiazkdéw oraz mozliwosci
na rynku pomigdzy zaangazowanymi stronami. W tym celu Wspdlnota powinna stale
proponowac¢ krajom partnerskim specjalne klauzule przewidujace mozliwos$¢ takiego
rozszerzenia, jak to bylo w przypadku uméw z Batkanami Zachodnimi i Marokiem.

34. Wigksze zaangazowanie krajow sasiadujacych w ramy instytucjonalne i
operacyjne UE
26. Obraz paneuropejskiego lotnictwa i rola organizacji lotniczych w Europie ulegaja

zmianie. Grupa wysokiego szczebla ds. przysztych ram prawnych lotnictwa wzywa
UE do przyjecia przewodniej roli w celu ustanowienia agendy regulacyjnej w
zakresie lotnictwa europejskiego i zacie$nienia stosunkow z panstwami europejskimi
niebgdacymi cztonkami UE'™.

27. CAA oraz wspolne komitety zarzadzajace umowami odegraly ogromna rolg, jesli
chodzi o poprawg proaktywnej wymiany informacji pomigdzy UE i krajami
partnerskimi. Jednak dla zapewnienia prawdziwie paneuropejskiej ,,wtasnosci” CAA
w tym szybko zmieniajacym si¢ otoczeniu, Wspdlnota powinna zadba¢ o szersze
wlaczenie krajow partnerskich w jej ramy instytucjonalne i operacyjne.

28. W pelni $wiadoma prawnych i instytucjonalnych ograniczen wynikajacych z
Traktatu WE i1 odpowiednich przepisow Wspdlnoty, Komisja jest przekonana, ze UE
powinna opracowaé spojne podejscie w kwestii wlaczenia krajow partnerskich w
ramy instytucjonalne UE w zakresie lotnictwa, w roli obserwatoréw, lub ich
wigkszego udzialu w programach Wspolnoty dotyczacych lotnictwa lub inicjatywach
operacyjnych, w razie spelnienia stosownych warunkow wstepnych. Dwa obszary,
ktore wymagaja szczegolnej uwagi w tym wzgledzie, to bezpieczenstwo lotnicze 1
ATM.

3.4.1.  Zapewnienie paneuropejskiego wymiaru bezpieczenstwa lotniczego

29. Bezpieczenstwo lotnicze pozostaje kluczowym priorytetem w stosunkach z wieloma
krajami sasiadujacymi 1 wzmocnienie funkcji zwiazanych z krajowym nadzorem
musi by¢ nadal traktowane priorytetowo. Oczywista sprawa jest, ze Wszyscy
partnerzy zaangazowani wraz z UE w CAA musza wykaza¢ si¢ mozliwoscia
spetnienia przynajmniej standardow ICAO 1 na tej podstawie stopniowo wprowadzad
w zycie bardziej rygorystyczne standardy, zgodnie z odpowiednimi umowami CAA.

30. Rozszerzenie kompetencji EASA oraz decyzja Europejskiej Konferencji Lotnictwa
Cywilnego o likwidacji JAA w polowie 2009 r. powoduja konieczno$¢ znalezienia
odpowiednich rozwigzan dla zachowania paneuropejskiego wymiaru bezpieczenstwa
lotniczego. CAA stanowi najbardziej kompleksowa odpowiedz na te kwestig,
umozliwiajac europejskim krajom niebgdacym czlonkami UE wspolprace z EASA

10 Grupa wysokiego szczebla ds. przyszlych ram prawnych lotnictwa, 2007 r.: ,,Ramy prawne na rzecz

poprawy skutecznosci dziatania lotnictwa”.
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ich petniejsze wilaczenie do systemu bezpieczenstwa UE. Jednak charakter tej
wspolpracy jest inny niz w JAA, gdyz EASA nie jest stowarzyszeniem organdw
regulacyjnych, lecz wyspecjalizowana agencja UE wspomagajaca regulatora
wspolnotowego 1 realizujaca liczne zadania zwiazane 2z nadzorem nad
bezpieczenstwem.

Europejskie kraje niebedace czlonkami UE, sygnatariusze Konwencji chicagowskiej,
ktére zawarlty umowy ze Wspdlnota i na tej podstawie przyjmuja i stosuja
podstawowe regulacje EASA oraz jej przepisy wykonawcze, moga uczestniczy¢ w
pracach EASA, w tym w zarzadzie bez prawa glosu. Kraje partnerskie moga takze
wspotpracowaé ze Wspolnota na podstawie porozumien roboczych podpisanych z
EASA lub zawrze¢ ze Wspolnota umowy o wzajemnym uznawaniu.

Tworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) wykraczajqcej poza
granice UE

Tworzeniu wspdlnego rynku lotniczego w latach dziewigédziesiatych i zwigzanemu
z tym gwattownemu wzrostowi ruchu w Europie nie towarzyszyla modernizacja
zaplecza ATM. Co wigcej ATM w Europie nadal charakteryzuje si¢ ogromnym
rozdrobnieniem, co niepotrzebnie wydluza czas lotdéw, a tym samym generuje
dodatkowe koszty dla uzytkownikdw przestrzeni powietrznej i ma negatywny wptyw
na $rodowisko naturalne. Aby rozwiaza¢ te problemy Komisja przedstawita obecnie
drugi pakiet srodkéw legislacyjnych majacych na celu przyspieszenie zakonczenia
procesu 1tworzenia SES 1 opracowanie nowej generacji systemu ATM w ramach
SESAR .

Na sprawne funkcjonowanie systemu ATM nie powinny mie¢ wpltywu granice
Wspolnoty. W celu uniknigcia zatorow, promowania interoperacyjnosci oraz
poprawy bezpieczenstwa i efektywnosci srodowiskowej, kraje sasiadujace powinny
zosta¢ odpowiednio stowarzyszone. Obecnie, w ramach CAA, 38 krajow juz bierze
udziat w tworzeniu SES i uczestniczy w inicjatywach operacyjnych UE zwigzanych
z ATM, w tym obejmujacych utworzenie funkcjonalnych blokow przestrzeni
powietrznej. Wszyscy partnerzy ECAA oraz Szwajcaria takze uczestnicza w roli
obserwatora w pracach Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej. W kwietniu
2008 r. uruchomiono program ISIS wspomagajacy wdrozenie prawodawstwa
dotyczacego SES w Europie Potudniowo-Wschodniej, zgodnie z umowa ECAA'2. W
interesie Wspolnoty jest dalsze rozszerzenie SES na kraje sasiadujace, a CAA
wydaje si¢ logicznym rozwiazaniem dla tego celu. Aby zapewni¢ wiasciwe
zaangazowanie krajow partnerskich w ten projekt, powinny one zosta¢ odpowiednio
wlaczone w ramy instytucjonalne i operacyjne Wspolnoty.

Podobnie, w celu zapewnienia krajom sasiadujacym korzysci wynikajacych z
modernizacji ATM, powinny one mie¢ mozliwos¢ udziatu w SESAR. W dtuzszej
perspektywie oznaczaloby to, ze najnowocze$niejsze technologie i rozwiazania

Komunikat Komisji: Jednolita europejska przestrzen powietrzna II: w kierunku bardziej
zrownowazonego rozwoju lotnictwa i poprawy jego efektywnosci COM(2008) 389 wersja ostateczna.
Program ISIS (Implementation of the Single European Sky In South East Europe - Wdrozenie Jednolitej
FABA (South East Europe Functional Airspace Block Approach — podejscie do funkcjonalnego bloku
przestrzeni powietrznej Europy Potudniowo—Wschodniej) , ktéra w konsekwencji zostata wstrzymana.
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operacyjne w zakresic ATM moglyby by¢ wdrozone w krajach partnerskich,
zapewniajac tym samym sprawne dziatanie systemu ATM poza granicami UE.
Przedsigbiorstwa z krajéw trzecich, ktore podpisaly przynajmniej jedna umowe
lotnicza z UE juz w tej chwili moga stara¢ si¢ o cztonkowstwo we Wspdlnym
Przedsigbiorstwie SESAR.

Zroéwnowazony rozwoj Wspolnego Obszaru Lotniczego

Lotnictwo ma wptyw na §rodowisko naturalne zarowno w wymiarze globalnym, jak i
lokalnym, a takze transgranicznym. Na poziomie lokalnym eksploatacja statkow
powietrznych skutkuje zanieczyszczeniem powietrza 1 zwigkszeniem hatasu,
natomiast na poziomie $wiatowym emisje powodowane przez lotnictwo przyczyniaja
si¢ do zmian klimatu. Chociaz lotnictwo obecnie odpowiada jedynie =za
kilkuprocentowa emisj¢ gazow cieplarnianych, poziom tych emisji gwaltownie
ro$nie w wielu krajach i, zgodnie z przewidywaniami, nadal bgdzie wzrastal w
przysztosci. Jesli nie podejmie si¢ odpowiednich dzialan, wzrost ten zniweczy
wysitki innych branz majace na celu ograniczenie emisji.

UE zaproponowala kompleksowe podejscie do wpltywu lotnictwa na klimat,
zaktadajace stala poprawe w zakresie ATM oraz wigksze inwestycje w badania i
rozwo6j ekologicznych technologii. Jednak same te dzialania nie wystarcza, aby
zrébwnowazy¢ wzrost emisji, za ktore odpowiada ruch lotniczy. Dlatego tez lotnictwo
zostanie wlaczone do unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS). Rada
i Parlament Europejski osiagngly juz polityczne porozumienie w sprawie
odpowiednich przepisow.

Wazna jest wspotpraca z krajami trzecimi, aby ulatwi¢ zrownowazony rozwoj branzy
lotniczej 1 zapewni¢ podejmowanie skutecznych dzialan stuzacych ograniczaniu
wplywu lotnictwa na $rodowisko naturalne. Umowy CAA powinny zawieraé
odpowiednie przepisy, aby osiagnac ten cel 1 zachecac kraje partnerskie do przyjecia
skutecznych $rodkow stuzacych ograniczeniu wplywu lotnictwa na $rodowisko
naturalne, takich jak wprowadzenie ETS lub podobne $rodki.

Konieczno$¢ wsparcia i wyrazne ustalenie priorytetow w zakresie pomocy
technicznej

Harmonizacja ze standardami UE moze okaza¢ si¢ nietatwym zadaniem. Moze ona
pociagna¢ za soba konieczno$¢ przegladu prawa pierwotnego 1 szczegoétowych
przepisow wykonawczych, opracowania nowych narzgdzi nadzoru w zakresie
bezpieczenstwa, przeszkolenia pracownikéw lub nawet wprowadzenia zmian
organizacyjnych, takich jak oddzielenie $wiadczenia uslug od nadzoru w zakresie
bezpieczenstwa lub ustanowienie niezaleznego organu badajacego przyczyny
wypadkow.

Reformy wymagaja odpowiedniej wiedzy 1 potencjalu po stronie krajow
partnerskich. Jedna z powszechnych przeszkéd w tym wzgledzie moze by¢ brak
odpowiedniego organu sprawujacego nadzor w zakresie bezpieczenstwa lub
niedostatki w zakresie wykwalifikowanego personelu technicznego. Braki te w
wigkszosci przypadkow sa wynikiem niedostatecznego przydziatu zasobow dla
krajowych urzgdow lotnictwa cywilnego.
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Oproécz wiedzy i pomocy technicznej, $cista wspotpraca i taczenie zasobéw moga
stanowi¢ odpowiedZ na kwesti¢ niedostatecznych mozliwosci administracyjnych i
braku zasobow. Nie musi to oznacza¢ konieczno$ci ustanowienia odrgbnego organu
lub rezygnacji z suwerennos$ci kazdego z krajow. Wspotpraca ekspertow lub wspdlne
dzialania nadzorujace moglyby w istotny sposob przyczyni¢ si¢ do wyeliminowania
przypadkéw powielania si¢ wysitkow oraz do osiagnigcia korzysci skali. W obszarze
ATM na przyktad, wspodtpraca taka bytaby najbardziej skuteczna dzigki koncepcji
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej. Badanie przyczyn wypadkow
lotniczych to kolejny obszar, gdzie wspolpraca migdzy wlasciwymi organami
moglaby przynies¢ istotne korzysci.

Komisja udziela pomocy technicznej wszystkim krajom uczestniczacym w CAA.
Specjalny projekt partnerski o wartosci 1 mln EUR jest obecnie realizowany na
Ukrainie. Wspomniany powyzej projekt ,,Euromed Aviation”, z budzetem w
wysokosci 5 miln EUR, zostal uruchomiony w celu $wiadczenia ukierunkowanej
pomocy technicznej partnerom z regionu Morza Sroédziemnego do roku 2011.
Program ISIS przewiduje pomoc dla krajow Balkanow Zachodnich we wdrazaniu
prawodawstwa zwigzanego z SES w ramach umowy ECAA. Dzigki projektowi
EASA — CARDS, zrealizowanemu w 2008 r. z budzetem w wysokosci 0,5 min EUR,
ustanowiono plany konwergencji w celu wdrozenia na Batkanach Zachodnich prawa
UE w zakresie bezpieczenstwa oraz przewidziano dalsza pomoc dla regionu.
Komisja pomaga takze krajom sasiadujacym w opracowaniu przepisoOw lotniczych
oraz zorganizowaniu spotkan z ekspertami i wizyt studyjnych.

Komisja nadal bedzie stuzy¢ pomoca techniczna krajom partnerskim i zachgca¢ do
potaczenia zasobow w celu zapewnienia ich optymalnego wykorzystania. Do uméow
CAA mozna wprowadzi¢ specjalne postanowienia dotyczace priorytetow pomocy
technicznej 1 odwotujace si¢ do dostgpnych funduszy lub instrumentow. Nalezy
rozwazy¢ partnerstwo — wysoce skuteczne narz¢dzie w budowaniu potencjatu przy
zaangazowaniu ekspertow lotnictwa z panstw czlonkowskich — jako kluczowy
instrument wspomagajacy urzedy lotnictwa krajow sasiadujacych, ktére maja
wdrozy¢ prawodawstwo UE.

Zakrojona na szersza skalg¢ wymiana informacji pomigdzy Komisja, panstwami
cztonkowskimi 1 instytucjami finansujacymi réwniez jest niezbg¢dna dla zapewnienia
lepszej koordynacji pomocy technicznej §wiadczonej na rzecz krajow sasiadujacych
w celu ich wlaczenia do CAA.

Szybkie wdrozenie uméow CAA.

Umowa ECAA z Batkanami Zachodnimi zostata podpisana w czerwcu 2006 r. O ile
wszyscy partnerzy z Balkanow Zachodnich, oprécz jednego, zakonczyli juz
procedury ratyfikacyjne, w dwa lata od podpisania umowy ECAA tylko 14 panstw
cztonkowskich ja ratyfikowalo. Podobnie eurosrodziemnomorska umowe z
Marokiem, chociaz podpisana w grudniu 2006 r. i od tej pory tymczasowo
stosowana, do tej chwili ratyfikowato tylko 13 panstw cztonkowskich.

Obecnie konieczne jest przyspieszenie procesu ratyfikacji umoéw przez panstwa
cztonkowskie, aby dowies¢ politycznego zaangazowania Wspolnoty w projekt CAA.
W przysztosci kwestia szybkiego wdrazania umow CAA mogtaby by¢ rozwiazana
poprzez zawieranie ich jako uméw wspdlnotowych na podstawie art. 80 Traktatu
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WE, a nie jako uméw ,mieszanych”. W przeciwnym przypadku nalezy
zaproponowac krajom partnerskim tymczasowe stosowanie umow poczawszy od
ustalonej daty, aby zapewni¢ ich szybkie wdrozenie.

WNIOSKI

Poczyniono istotny postep w realizacji celu jakim jest rozszerzenie CAA. I chociaz
cel ten stanowi wyzwanie, i prawdopodobnie nie bgdzie mozliwe wykonanie tego
zadania do 2010 r., jak tego oczekuje Rada, negocjacje z wigkszoscia partnerow
wschodnich i §rodziemnomorskich maja zosta¢ otwarte lub zakonczone do konca
biezacej dekady. Dalsze wysitki sa jednak konieczne, aby zapewni¢ skuteczne
wdrozenie przez kraje partnerskie dorobku prawnego Wspolnoty w dziedzinie
lotnictwa oraz harmonijne stosowanie tych przepiséw na catym CAA.

Komisja nadal rozwija¢ begdzie CAA, zarowno dokladnie kontrolujac stosowanie
obowiazujacych uméw, zgodnie z niniejszym komunikatem, oraz wskazujac
kolejnych potencjalnych partneréw do udzialu w projekcie. W zwiazku z tym
Komisja proponuje panstwom cztonkowskim, w komunikacie towarzyszacym
niniejszemu komunikatowi, otwarcie kompleksowych negocjacji w sprawie
komunikacji lotniczej z Tunezja oraz przeprowadzi dokladna analiz¢ wartosci
dodanej otwarcia negocjacji z Algieria, Gruzja i Motdawia w celu przedstawienia
Radzie stosownych wnioskow w najblizszych miesiacach.
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Geonomenklatura stosowane wytacznie do celow niniejszej analizy statystyczne;.
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