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KOMUNIKAT KOMISJI

Rozwdj programu polityki zewnetrznej w zakresie lotnictwa wspolnotowego

NOWY KONTEKST

Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci Wspolnot Europejskich z 5 dnia listopada 2002
r., tzw. sprawy ,Open skies”', zainicjowaly nowa ere zewnetrznej polityki
Wspolnoty (WE) w zakresie lotnictwa, ktora niniejszy komunikat pragnie rozwijaé
wobec ekonomicznych wyzwan przemyshu europejskiego.

Przywotane tu orzecznictwo potwierdza kompetencje wspolnotowe w zakresie
migdzynarodowych ustug lotniczych. O ile tradycyjnie ushugi te byly regulowane
dwustronnymi umowami migdzypanstwowymi, wraz z ustanowieniem WE, w
stosunkach migdzynarodowych w dziedzinie lotnictwa pojawia si¢ nowy znaczacy
aktor.

W celu skutecznego wprowadzenia wspomnianej zmiany, wybrano podejscie
stopniowe. W dwoch komunikatach® wydanych po ogloszeniu wyrokow, Komisja
Europejska okreslita wytyczne oraz mechanizmy odnoszace si¢ zard6wno do kwestii
prawnych, jak 1politycznych. Od tego momentu instytucje oraz Panstwa
Czlonkowskie rozwingly sposoby dziatania 1 wspdlpracy w dziedzinie
miedzynarodowego transportu lotniczego.

Z prawnego punktu widzenia, wyroki ,,Open skies” oznaczaja, ze Panstwa
Czlonkowskie nie moga dziala¢ samodzielnie podczas negocjowania umow
dotyczacych migdzynarodowych ushug lotniczych; ustugi te powinny odtad by¢
traktowane jako przedmiot wspdlnego zainteresowania WE. Oznacza to przede
wszystkim, ze 2000 istniejacych uméw dwustronnych nalezy dostosowa¢ do prawa
wspolnotowego. W tym celu konieczne jest rozwinigcie nowej komplementarnosci
pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi a Wspolnota, inaczej bowiem moze nastapié
paraliz kazdego z nich, a zwlaszcza samych operatorow.

Z politycznego i ekonomicznego punktu widzenia, przyjecie polityki zewngtrznej
w zakresie lotnictwa jest realizowane w kontek$cie woli wspierania przez WE
reformy migdzynarodowego lotnictwa cywilnego w celu nadania mu wigkszej
elastycznosci i otwartosci poprzez dziatania zar6wno bilateralne, jak i multilateralne.
Oznacza to w szczegOlnosci zawieranie umoOw nie pomigdzy Panstwami
Czlonkowskimi i panstwami trzecimi, lecz pomigdzy WE i tymi panstwami, wedlug
podwojnego 1 nieroztacznego programu majacego na celu:

— stworzenie nowych perspektyw ekonomicznych poprzez mozliwie najszersze
otwarcie rynkdéw oraz mozliwos$ci inwestycyjnych. Na wzor rynku wewngtrznego,
taka metoda powinna przynies¢ pozytywne skutki zarowno dla uzytkownikow,

2

Sprawy C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98, C-476/98
COM (2002) 649 wersja ostateczna (19.11.2002) i COM (2003) 94 wersja ostateczna (26.2.2003)
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ktérzy beda mogli korzysta¢ z lepszych, bardziej réznorodnych i tanszych ushug,
jak tez dla operatorow, ktorzy zdobeda nowe mozliwosci oraz konkurencyjnosc.
Otwarto$¢ ekonomiczna powinna wreszcie sprzyja¢ innowacjom z korzyscia dla
wszystkich sektorow;

— zapewnienie warunkoéw uczciwe] konkurencji, poprzez promowanie zblizenia
ustawodawstwa, zaréwno w zakresie warunkoéw ekonomicznych, w ktorych
dziataja rynki (wdrazanie prawa konkurencji, subwencje panstwowe lub normy w
sposOb bardziej specyficzny zwiazane z lotnictwem, tj. systemy rezerwacji,
pomoc w tranzytach, itp.), jak 1 w zakresie przepisow socjalnych, ekologicznych,
bezpieczenstwa czy zabezpieczen.

Oba te aspekty wzmacniaja si¢ wzajemnie, tworzac ambitny i wywazony model
stuzacy jako punkt odniesienia dla WE w jej podejéciu do migdzynarodowych
stosunkow w lotnictwie. Jednoczes$nie nie jest to model nienaruszalny: kazda umowa
bowiem, ktora moglaby by¢ zaproponowana, powinna by¢ ksztaltowana
indywidualnie, tak aby dostosowac¢ ja do wspolnych interesow stron oraz wyciagnac
z niej dodatkowe realne korzysci, w szczegolnosci ze wzgledu na:

— ekonomiczne i polityczne znaczenie partnerstwa,
— stopien otwarcia rynkow,

— juz istniejace otoczenie prawne, w szczegolnosci polityke stosowana w celu
zagwarantowania uczciwej konkurencji.

Ponadto program taki powinien rozwija¢ si¢ we wspoldziataniu z promowaniem
trwalego rozwoju sektora lotniczego. Dziatajac jednomyslnie, Wspolnota uzyska
mozliwo$¢ zwalczania negatywnego wplywu wywieranego przez wzrost sektora
lotniczego na $rodowisko, zwlaszcza w odniesieniu do zmian klimatycznych®.

Taka polityka czerpie inspiracj¢ zarowno z osiagnie¢ WE dotyczacych lotnictwa na
poziomie wewngtrznym, jak i z jej niezrownanej zdolnos$ci sprostania wyzwaniom
zewngetrznym, ktore decyduja w istocie o powodzeniu jej sektora lotniczego.

Kontekst ekonomiczny wskazuje réwniez jednoznacznie w tym kierunku, wobec
faktu stalego wzrostu ruchu migdzynarodowego oczekiwanego w przysztosci,
podczas gdy WE osiagneta juz znaczaca pozycje na $wiatowym rynku lotniczym
[SEC(2005) 336]. Takze przemyst lotniczy, niezaleznie od wewngtrznych
sprzeczno$ci i specyficznego charakteru, nie moze juz dluzej izolowac si¢ od
pozostatych operator6w w petni zaangazowanych w gospodarke globalna. Jego
kapital musi nabra¢ migdzynarodowego charakteru, jego konkurencyjno$¢ powinna
wzrosna¢ dzigki konkurencji o =zasiggu $wiatowym, a S$wiadczone ustlugi
pozawspolnotowe powinny zyska¢ zarowno z punktu widzenia iloSciowego, jak i
jakosciowego dla coraz wigkszej korzysci uzytkownikow.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze rozpatrywano wiele instrumentéw ekonomicznych, jako potencjalne
narzedzia przeciwdziatajace skutkom wywieranym na S$rodowisko poprzez wzrost komunikacji
lotniczej. Komisja przewiduje ogloszenie komunikatu w roku 2005 celem bardziej szczegdtowego
zbadania gtéwnych opcji i kierunkow, w ktorych nalezaloby podazac.
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Na plaszczyznie wewngtrznej na pierwszy plan wysuwa si¢ aktualnie polityka
obejmujaca caloksztalt warunkoéw ekonomicznych, socjalnych oraz ekologicznych
w transporcie lotniczym. W swym dazeniu do uzyskania trwatej konkurencyjnosci
transportu lotniczego, popycha ona omawiany sektor bezposrednio sladami procesu
lizbonskiego. Rownolegle z otwarciem rynku, WE stworzyta ramy prawne, obecnie
juz prawie kompletne, ktorych celem jest zapewnienie skutecznego i bezpiecznego
funkcjonowanie lotnictwa cywilnego. W tym miejscu mozna przede wszystkim
wymieni¢ pierwszy tekst dotyczacy bezpieczefistwa lotnictwa z 2002 r.%, utworzenie
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego’, czy w roku 2004 — ambitng
inicjatywe w zakresie nawigacji lotniczej na rzecz utworzenia Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej’.

Istnieja jednak dysproporcje co do rozmiaru: podczas gdy polityka handlowa
Wspolnoty umozliwita WE obecnie zdominowanie handlu migdzynarodowego,
rynek lotniczy potaczony na skutek wspodlnej polityki w dziedzinie transportu nie
osiagnal na zewnatrz dostatecznych rozmiaréw. Sukces na rynku, a w szczegdlnosci
w dziedzinie lotnictwa wewnetrznego zalezy bowiem w rownej mierze od realizacji
wewnetrznych, jak i projekcji na zewnatrz'. Bez tego ostatniego dzialania pojawia
si¢ ryzyko nie tylko stworzenia przeszkod dla rozwoju polityki wewngtrznej, ale
takze krgpowania konkurencyjnosci przemyshu europejskiego.

Mimo ze transport lotniczy pozostaje jedna z dziedzin, w ktorych WE nie wykazata
jeszcze dotad w pelni swych zdolno$ci przedstawicielskich ani negocjacyjnych®, nie
mozna jednak pomina¢ atutow wtasciwych dla WE, ktére umozliwia jej:

— zapewnienie uznania ram prawnych rozwinigtych w ciagu pigtnastu lat, co
stanowi niespotykane doswiadczenie w zakresie lotnictwa cywilnego. Bedac
nowatorskim modelem integracji regionalnej, otwiera ona wyjatkowe
perspektywy wspolpracy z innymi regionami $wiata.

— wspdlne 1 jednoglosne nadanie znaczenia w  zakresie stosunkow
mig¢dzynarodowych, tak w polityce handlowej, jak i w innych dziedzinach, w
ktoérych stosunki dwustronne wykazuja staly postgp w kontaktach z calym
$wiatem oraz w ramach waskiej i zrownowazonej wspotpracy.

— zaoferowanie partnerom zroéznicowanej polityki wspierajacej, zarowno w zakresie
wspotpracy w ramach rozwoju, partnerstwa dla rozwoju technologicznego, jak i
pomocy technicznej.

Rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 z 16.12.2002 (Dz.U. L 355 z 30.12.2002)

Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 z 15.7.2002 (Dz.U. L 243 2z 27.9.2002)

Rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 z 10.3.2004 (rozporzadzenie ramowe); nr 550/2004 z 10.3.2004
($wiadczenie ustug); nr 551/2004 z 10.3.2004 (przestrzen powietrzna); nr 552/2004 z 10.3.2004
(interoperacyjno$¢) (Dz.U. L 96 z 31.3.2003)

Biata ksigga w sprawie europejskiej polityki w dziedzinie transportu (COM (2001) 370 wersja
ostateczna) podkresla koniecznos¢, jaka stanowi dla Unii ,,rozwdj zewngtrznego aspektu transportu
lotniczego majacego znaczenie wspolmierne wzglgdem dorobku prawnego na plaszczyznie
wewngetrzne;j”.

Komisja podkreslita konieczno$¢ zaradzenia temu na poziomie uméw multilateralnych, proponujac w
2002 r. przystapienie WE do Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (SEC (2002) 381
wersja ostateczna).
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II.

WSPOLNOTOWE PODEJSCIE PRZEWIDYWANE DO WDROZENIA

Wyroki ,,Open skies” przewiduja trzy dziedziny pozostawione do wytacznej
kompetencji ~ Wspolnoty: komputerowe  systemy  rezerwacji, stawki
wewnatrzwspolnotowe 1 rozktad lotéw, przy czym kazda z wymienionych dziedzin
podlegataby w cato$ci ustawodawstwu wspolnotowemu. W rzeczywistosci, zostato
dokonane znacznie wigcej. Wywiera to konkretny wplyw na obszar polityki
zagranicznej w zakresie lotnictwa. Na przyktad, zgodno§¢ pomigdzy prawem ruchu i
rozktadem lotow, bedaca dziedzina w kompetencjach Wspdlnoty, ma istotne
znaczenie w negocjacjach. Podobnie klauzule dotyczace bezpieczenstwa i
zabezpieczenia transportu lotniczego zawarte w umowie musza by¢ negocjowane w
sposob spojny z dorobkiem prawnym WE w tych dziedzinach.

Niewatpliwie, uznanie catosci kompetencji wspoOlnotowych na plaszczyznie
migdzynarodowej wywolalo niezrozumienie 1 trudno$ci w  Panstwach
Czlonkowskich, jak 1 w panstwach trzecich, przyzwyczajonych od pot wieku do
zarzadzania tymi kwestiami na poziomie krajowym i dwustronnie. Jednakze
nieuchronne przejscie od stosunkéw opartych na umowach dwustronnych do
zorganizowanej polityki na poziomie wspolnotowym znajduje stopniowo
zrozumienie, nawet jesli Komisja byla zmuszona podtrzymywaé lub wszczynaé
postgpowania w sprawie naruszenia przepisOw wobec utrzymujacej si¢ sytuacji
nielegalnego dziatania.

Celem polityki wspolnotowej pozostaje przede wszystkim wyciagnigcie wnioskow z
orzecznictwa ,,Open skies” 1 zapewnienie w sposob ogdlny zgodnosci z prawem
wspolnotowym wszystkich mi¢dzynarodowych umow dotyczacych
miedzynarodowych  ustug  lotniczych  zawartych  pomigdzy  Panstwami
Czlonkowskimi oraz panstwami trzecimi. Stosownym narzedziem tej dlugofalowej
polityki musi by¢ zawieranie ambitnych uméw pomi¢dzy WE i jej partnerami na
Swiecie. O ile negocjacje umowy ze Stanami Zjednoczonymi stanowia pierwszy,
glowny etap, konieczne jest zawieranie innych uméw w zaleznos$ci od potrzeb
europejskiego przemystu lotniczego.

Kontynuowanie uzgadniania istniejacych uméw dwustronnych z prawem
wspolnotowym

Cel ten, zalozony przez orzecznictwo ,,Open skies” jest priorytetem nie tylko dla WE
1 jej Panstw Cztonkowskich, ale rowniez dla zainteresowanych panstw trzecich,
europejskiego sektora lotniczego oraz uzytkownikow. Cel ten ma podwdjne
znaczenie:

— zagwarantowanie tych samych praw wszystkim operatorom wspdlnotowym na
zewnatrz WE, na mocy zasady niedyskryminacji wpisanej do Traktatu WE, jak
réwniez wzmocnienie przemystu europejskiego przez utatwianie zblizenia migdzy
przedsigbiorstwami;

— niedopuszczenie do naruszenia stosunkow handlowych opartych na tych
umowach na skutek niepewno$ci prawnej, a w ostatecznos$ci ich zaniechania w
przypadku utrzymujacego si¢ stanu rzeczy.
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1.2.

Wyzej wspomniany cel trzeba zatem realizowaé racjonalnie i w rozsadnych
terminach. Dlatego tez nalezy korzysta¢ z pozostajacych do dyspozycji narzedzi
komplementarno$ci, co doprowadzi do uzyskania wigkszej elastycznosci i
skutecznosci.

Pierwsze narzgdzie stanowia negocjacje dwustronne prowadzone przez Panstwo
Czlonkowskie, okreslone w rozporzadzeniu (WE) 847/20049 przewidujacym
wprowadzenie do negocjowanej umowy standardowych klauzul, ktére
odzwierciedlaja kompetencje wspolnotowe.

Pozwoli to na uzgodnienie istniejacych uméw w ramach regularnych kontaktéw
Panstw Cztonkowskich z ich partnerami. W ten sposob uzyska si¢ potaczenie
ciagtosci 1rozwoju migdzynarodowych ustug lotniczych z przestrzeganiem nowe;j
sytuacji wspolnotowej w tej dziedzinie.

Standardowe klauzule przewidziane w rozporzadzeniu zostaly opracowane i
sporzadzone wspoOlnie przez Komisj¢ 1 Panstwa Cztonkowskie. W trosce o
zachowanie elastycznosci, przewidziano réwniez analizowanie przypadkow, zgodnie
z procedura komitologii, w ktérych klauzule te nie mogty by¢ wprowadzone do
umowy. W takich przypadkach mozliwe jest dopuszczenie do zawarcia uméw
nieostabiajacych celow wspolnotowej polityki w dziedzinie transportu, ani
nienaruszajacych prawa wspolnotowego. W szczegolnosci faktem jest jednak, ze
umowa niezawierajaca wspolnotowej klauzuli wyznaczania (klauzula pozwalajaca
kazdemu przewoznikowi wspdlnotowemu majacemu siedzibg na terytorium danego
Panstwa Cztonkowskiego na wyznaczenie go jako operatora na mocy tejze umowy)
naruszalaby cele tej wspdlnej polityki. Przy naruszeniu zasady swobody
przedsigbiorczo$ci przewidzianej w art. 43 Traktatu WE, tego rodzaju umowa
utrzymuje  dyskryminacj¢ = przedsigbiorstw  wspolnotowych z  powoddéw
narodowosciowych, utrwalajac tym samym nieprawidtowe zréznicowanie dostepu
do rynkow zewngtrznych.

W okoto pigc¢dziesigciu umowach dwustronnych wiazacych Panstwa Czlonkowskie i
panstwa trzecie wprowadzono juz stosowne poprawki. Niemniej jednak, pozostaje
duza liczba umow wymagajacych dostosowania do prawa wspolnotowego.

Drugie narzedzie stanowia negocjacje dwustronne na poziomie wspdlnotowym
w ramach tzw. ,mandatu horyzontalnego”, ktére pozwalaja na wprowadzenie
niezbednych standardowych klauzul do uméw zawieranych pomigdzy Panstwami
Czlonkowskimi i danym panstwem trzecim, na podstawie umowy negocjowanej
przez Komisje.

Zaleta takiej umowy jest oszczedzenie panstwu trzeciemu serii negocjacji
indywidualnych z Panstwami Czlonkowskimi, z ktorymi jest on zwiazany, dzigki
prowadzeniu jednej rundy negocjacji. W ten sposob, szybko przywrdcona pewnosé
prawna, umozliwia swobodny rozwdj stosunkéw handlowych. Umowa horyzontalna
nie dotyczy praw ruchu lotniczego ani rownowagi uméw zawartych z Panstwami
Cztonkowskimi.

Rozporzadzenie (WE) nr 847/2004 z 29.4.2004 w sprawie negocjacji i wykonania uméw dotyczacych
ustug lotniczych migdzy Panstwami Cztonkowskimi a panstwami trzecimi (Dz.U. L 157 z 30.4.2004).
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1.3.

Uwzgledniajac sze$¢ pomysinych negocjacji (Chile, Gruzja, Liban, Azerbejdzan,
Chorwacja, Butgaria), a takze seri¢ planowanych negocjacji, okolicznosci wydaja si¢
sprzyjac statemu postgpowi w tym kierunku.

Nie naruszajac w niczym tego, co zostalo wyzej powiedziane, Komisja stojaca na
strazy Traktatow bedzie czuwac¢ nad pelnym przestrzeganiem prawa wspolnotowego,
zwlaszcza w kwestii zgodnosci istniejacych uméw z prawem wspdlnotowym.

Obszerny zakres zadania wymaga podjecia prawdziwie wspdlnego wysitku oraz
wykorzystania wszystkich narzedzi bedacych do dyspozycji, w sposoéb zarowno
pragmatyczny, jak i zaangazowany. Kazdy $rodek nalezy wykorzysta¢ w sposob
skoordynowany, tak aby przedwczes$nie nie ponies¢ cigzkiej porazki majacej prawne
i ekonomiczne konsekwencje dla stosunkow pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi i
panstwami trzecimi. Szczegdlnie w przypadku trudno$ci w negocjacjach, Panstwa
Czlonkowskie powinny wspiera¢ Komisj¢ przy zawieraniu umoéw horyzontalnych,
ktorych celem jest uprawomocnienie stosunkéw z danym panstwem trzecim.

W ten sposob, nie tylko postgpy dotyczace stale wzrastajacej liczby panstw trzecich
osiagnigte z uporem przez Panstwa Cztonkowskie, lecz takze osiagnigcia Komisji w
zakresie zawierania umow horyzontalnych lub globalnych staja si¢ znaczacymi
czynnikami mogacymi utatwi¢ wykonanie rozporzadzenia 847/2004.

STOPNIOWE ZAWIERANIE OBSZERNYCH UMOW POMIEDZY WSPOLNOTA I
PANSTWAMI TRZECIMI

W czerwcu 2003 r. udzielono Komisji pierwszego mandatu do negocjowania
globalnej umowy ze Stanami Zjednoczonymi. Zawarcie tej umowy traktowane jest
priorytetowo. Przypieczgtuje ona integracj¢ dwoch najwigkszych rynkéw lotniczych
na $wiecie 1 stanie si¢ silnym sygnatlem w kierunku stworzenia nowych ram
prawnych dla migdzynarodowego lotnictwa cywilnego.

Obecnie prowadzone dyskusje pozwolily na osiagnigcie znaczacego postepu, w
szczegolnosci przyjecie wspolnotowe] klauzuli wyznaczania (co oznacza dla
wszystkich  przewoznikéw  europejskich mozliwo§¢ latania do  Standéw
Zjednoczonych z dowolnego portu lotniczego w Europie), jak tez okreslenie ram dla
konwergencji regulacji prawnych, zwlaszcza w zakresie bezpieczenstwa i
wzrastajacej wspolpracy we wdrazaniu prawa konkurencji.

Wobec poczatkowego braku réwnowagi wynikajacego z istniejacych umow
dwustronnych pomigdzy niektorymi Panstwami Czlonkowskimi 1 Stanami
Zjednoczonymi, nie bylo mozliwe przywrocenie sytuacji korzystniejszej dla
interesOw wspolnotowych. O ile bowiem operatorzy amerykanscy korzystaja
z dostgpu do rynku wewnetrznego lotnictwa WE, nie udato si¢ jeszcze osiagnaé, by
podobne prawa przystugiwaly przewoznikom wspdlnotowym w  Stanach
Zjednoczonych.

Po konsultacjach technicznych odbytych w okresie zdominowanym przez
amerykanskie wybory, Komisja zamierza kontynuowa¢ dyskusje merytoryczne
opierajac si¢ na wnioskach Rady ds. transportu z czerwca 2004 r., w celu
wynegocjowania bardziej zrOwnowazonej umowy.
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2.1.

2.1.1.

Inne mandaty negocjacyjne zostaly udzielone Komisji w celu zawarcia umow
z Rumunia, Bulgaria, panstwami Balkanow Zachodnich oraz Marokiem, ktorych
sczegblowa zawarto$¢ powinna wykroczy¢é poza aspekty handlowe, celem
osiagnigcia wspoOtpracy na szeroka skale migdzy stronami.

Wspomniane pierwsze mandaty zapowiadaja:
— wspolna przestrzen powietrzna z sasiednimi krajami oraz

— zawarcie umow globalnych z innymi regionami §wiata, bedacymi przedmiotem
wyraznego zainteresowania przemystu lotniczego europejskiego.

STWORZENIE WSPOLNEJ PRZESTRZENI POWIETRZNEJ Z KRAJAMI SASIEDNIMI

Poswigcajac swe pierwsze wnioski, zaraz po Stanach Zjednoczonych, krajom
sasiednim rozszerzonej Unii, Komisja'’ wyraza oczywisty priorytet, jaki przyznaje
tym krajom: ze wzgledéw ekonomicznych (rynki tych krajéw zwrdcone sa gidwnie
w strong WE), lecz takze ze wzgledu na polityke w zakresie lotnictwa (wigksza
skuteczno$¢, bezpieczenstwo i1 zabezpieczenie operacji) oraz z uwagi na wkiad
sektorowy do polityki wobec krajow sasiadujacych z Unia.

Zroéznicowanie tych krajow prowadzi do podzielenia ich na odrgbne grupy.
Koficowym celem powinno by¢ utworzenie wspolnej przestrzeni powietrznej do
2010 roku, skupiajacej WE oraz pozostatych partnerow, usytuowanych na potudniu 1
wschodzie od jej granic. Panstwa biorace udziat dzielityby te same zasady w zakresie
eksploatacji rynkéw, nie tylko z ekonomicznego punktu widzenia, lecz takze w
dziedzinie ruchu powietrznego, bezpieczenstwa lub zabezpieczenia w lotnictwie.

Pierwsza grupa obejmuje kraje zaangazowane we wspoOtpracg paneuropejska w
zakresie lotnictwa i1 przygotowujace si¢ do przystapienia do WE. W odniesieniu do
tych krajow nalezy dazy¢ do zawarcia pelnej umowy w sprawie przestrzeni
powietrznej inspirowanej wewngtrznym rynkiem lotnictwa. Na wzor wezesniejszych
rozszerzen, wczesniej podejmowany wysitek w celu zblizenia umozliwitby
partnerom skuteczne przyspieszenie procesu przystapienia, stymulujac niezbgdne
reformy ekonomiczne i administracyjne. W ten sposdéb metoda oparta na Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (EAEC) zostalaby ponownie zastosowana. O
ile zostaly juz podjete negocjacje w tym kierunku z Rumunia, Bulgaria 1 panstwami
Balkanéw Zachodnich, Turcja rowniez powinna wzia¢ w nich udziat.

Druga grupa obejmuje kraje usytuowane wzdtuz wybrzeza Morza Srodziemnego, z
ktorymi UE nawigzala juz bardzo Scisle stosunki w ramach Procesu Barcelonskiego.
W  odniesieniu  do tych krajow Komisja zaleca umowy W sprawie
eurosrddziemnomorskiej przestrzeni powietrznej, ktoérych kluczowe cele dotycza
otwarcia rynkow, stworzenia uczciwych warunkéw eksploatacji, zwigkszenia
bezpieczenstwa, zabezpieczenia oraz przestrzegania ochrony S$rodowiska, a takze
wsparcia rozwoju sektora lotniczego w tych krajach. Poniewaz negocjacje tego
rodzaju umowy z Marokiem rokuja powodzenie, nalezy niezwlocznie dazy¢ do
podobnego partnerstwa z innymi §rédziemnomorskimi sasiadami WE, ktére nalezy
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2.2.

2.2.1.

negocjowa¢ w ogdlnych ramach, nawet jesli w konkretnych przypadkach zaistnieje
potrzeba uwzglednienia specyfiki niektorych krajow.

Rosja stanowi priorytet, zarbwno jako panstwo sasiednie, ale takze ze wzgledow
wiasciwych dla niej, zaréwno na plaszczyznie gospodarczej, jak i politycznej. Ze
wzgledu na zewngtrzny ruch powietrzny pasazerski w 75% skierowany na WE, kraj
ten powinien by¢ przedmiotem obszernej umowy obejmujacej liczne specyficzne
elementy, ktorej celem byloby jednocze$nie otwarcie ekonomiczne i wspodtpraca
majaca na celu zblizenie rynkow i rozwoj potencjatu przemystowego. Umowa taka
wpisataby si¢ w ramy Umowy o partnerstwie i wspolpracy z 1994 roku oraz
zaproponowane w roku 2003 zamiary utworzenia z tym panstwem czterech
wspllnych przestrzeni, w tym jednej wspdlnej przestrzeni ekonomicznej.
Pozwolitloby to réwniez na zakonczenie sporu szkodliwego dla przemystu
europejskiego poprzez okreslenie procedur znoszacych oplaty za uzyskanie prawa
przelotu nad Syberia, ktore zostaly ustalone w ramach negocjacji zwiazanych
z przystapieniem Rosji do Swiatowej Organizacji Handlu.

Komisja zaleca juz obecnie upowaznienie jej do podjecia negocjacji z Rosja,
natomiast propozycje dotyczace innych krajow oparte na specyficznej analizie
moglyby zosta¢ przedstawione w stosownym czasie.

Stata ewolucja sektora powietrznego w innych sasiednich krajach (Ukraina,
Motdawia, Biatoru$, Gruzja, Azerbejdzan, Armenia) otwiera réwniez perspektywy
ich stopniowej integracji do wspdlnej przestrzeni powietrznej, Wwspierajac
jednoczesnie reformg ich lotnictwa cywilnego. Umowy moglyby ostatecznie
rozwija¢ si¢ w kierunku modelu inspirowanego przez EAEC. Mozliwosci
wspoOtpracy technicznej 1 przemystowej, w powiazaniu z korzy$ciami powstatymi na
skutek przyjecia przez te kraje wyzszych norm wynikajacych z przepiséw
wspolnotowych, wzmocnityby te perspektywy.

Rownoczesnie, stosunki w zakresie lotnictwa z Azja Srodkowa powinny zostaé
wzmocnione (Uzbekistan, Kazachstan, Kirgistan, Tadzykistan, Turkmenistan) biorac
umowy horyzontalne jako punkt wyjscia. Zainteresowanie tych krajéw modelem
europejskim w tej dziedzinie, mogloby sktoni¢ Komisj¢ do oszacowania korzysci
wynikajacych z zaproponowania bardziej ambitnego programu negocjacyjnego.
Byltby to réwniez sposob zgodnego dziatania wobec ewentualnych specyficznych
problemoéw, ktéore moglyby stana¢ przed Panstwami Czlonkowskimi w trakcie
swiadczenia ustug lotniczych w tych krajach.

Z AWIERANIE GLOBALNYCH UMOW LOTNICZYCH W SPOSOB BARDZIEJ DOCELOWY

Potrzeba stymulowania wspotpracy z panstwami trzecimi w zakresie lotnictwa nie
ogranicza si¢ do stosunkow transatlantyckich. W dziedzinie lotnictwa, zbyt mocno
spolaryzowane i fragmentaryczne podejscie do stosunkéw zewngtrznych hamuje
rozwoj europejskiego przemystu lotniczego i rynku wewngtrznego.

Inne intensywnie rozwijajace si¢ regiony S$wiata, w przypadku ktorych
krotkoterminowa partnerska wspolpraca o charakterze globalnym pozwolitaby na
intensyfikacj¢ dziatalnosci gospodarczej, spodziewanej w najblizszych dwudziestu
latach, zastluguja na natychmiastowa uwage WE. Wobec perspektywy bardziej
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otwartych rynkéw migdzynarodowych, dziatajacych w warunkach wyréwnanych
szans, przemyst lotniczy potwierdza znaczenie takich uméw. Niektore z omawianych
panstw trzecich juz z zainteresowaniem badaja mozliwo$ci nawigzania nowych
stosunkow w zakresie lotnictwa z WE.

Wszelkie wnioski sktadane w przysztosci bgda przedmiotem indywidualnej analizy
w celu okreslenia przewidywanych korzysci oraz warunkow partnerskiej wspotpracy,
korzystnej i wywazonej dla kazdej ze stron. Na tre$¢ oraz wybory dokonywane
podczas negocjacji powinny mie¢ wptyw trzy $cisle ze soba powiazane czynniki:

— znaczenie ekonomiczne oraz perspektywy wzrostu i poprawy dostgpu WE
w odniesieniu do danego rynku;

— potrzeba zgody w kwestii ustalenia ram dla uczciwej konkurencji;

— korzysci wynikajace z konwergencji przepisOow prawnych majacej jako wzor
doswiadczenia zwiazane z regionalng integracja ekonomiczna WE, opartej na
wspotpracy technicznej, technologicznej 1 przemystowej, korzystnej dla calego
systemu transportu lotniczego.

Region azjatycki wymaga¢ bgdzie w najblizszych latach podjecia szczegolnych
dziatan.

Dotyczy to w szczeg6lnosci Chin i Indii. Ci dwaj partnerzy zostali uznani przez
gléwnych przewoznikow europejskich jako kraje docelowe dla polityki
wspélnotowej''. Bedac glownymi aktorami regionu azjatyckiego, stanowiacymi

najliczniejsze populacje §wiata i posiadajacymi gospodarki cechujace si¢ silna

ekspansja, kraje te wykazywac si¢ beda statym wzrostem ruchu lotniczego (rocznie
dla przewozow pasazerskich okoto +9 % w przypadku Chin oraz +6 % w przypadku
Indii do 2007 r.'%). Kraje te, dysponujace znaczacymi, cho¢ w znacznym stopniu
chronionymi rynkami, reformuja obecnie swe sektory lotnicze taczac otwarto$¢ i
modernizacjeg, ktory to proces moglby zosta¢ wsparty przez wspotprace z WE.

Oproécz aspektow gospodarczych, ktore moglyby zosta¢ objgte umowami w zakresie
lotnictwa, nalezatloby poglgbi¢ zobydwoma krajami, ktéorym zalezy na
nowoczesnym, skutecznym i bezpiecznym lotnictwie cywilnym, réznorodne formy
wspotpracy technicznej i technologicznej w dziedzinie bezpieczenstwa czy nawigacji
lotniczej.

Japonia i Korea Poludniowa, stanowiace dobrze prosperujace rynki, rowniez
powinny by¢ rozwazane jako pozadani partnerzy.

W regionie Azji i Pacyfiku, nalezatoby uwaznie zbada¢ wnioski panstw trzecich
dotyczace bardziej otwartych rynkéw z WE (Australia, Nowa Zelandia, Singapur),
zarbwno w odniesieniu do pogorszenia ich sytuacji gospodarczej, warunkow
konkurencji, jak i dlugoterminowych celow w zakresie reformy ram prawnych
migdzynarodowego transportu lotniczego.

11
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2.2.3.

2.2.4.

Istnieja jeszcze inne panstwa trzecie, z ktorymi negocjacje dotyczace lotnictwa WE
moglyby przynies¢ ekonomiczne i/lub polityczne korzysci.

Na kontynencie pétnocno-amerykanskim, wraz z Meksykiem, ktorego rynek lotniczy
rokuje powazny rozwo0j oraz z Kanada, ktorej w peini uksztattowanego rynku nie
mozna pomina¢, nad Atlantykiem moglyby w krotkim czasie zosta¢ przerzucone
nowe mosty powietrzne. W Ameryce Potudniowej, Chile wydaje si¢ oczekiwaé
szybkiego poglgbienia stosunkow z WE, przy jednoczesnym zamiarze rozluznienia
miedzynarodowych uregulowan ustug lotniczych.

Regionalna wspotpraca, w szczego6lnosci z Afryka, umozliwitaby podzielenie sig
do$wiadczeniami zdobytymi na rynku wewngtrznym oraz utrwalenie wymiany
w zakresie prawnej i1 operacyjnej wiedzy fachowej, transferu technologicznego
1 pomocy technicznej z odpowiednimi podmiotami regionalnymi we wszystkich
dziedzinach lotnictwa cywilnego.

Dla powodzenia negocjacji w zakresie transportu lotniczego Wspolnoty, istotne
znaczenie odgrywa wysokiej jako$ci wspolpraca pomigdzy Panstwami
Czlonkowskimi 1 Komisja, obejmujaca wzajemna wymiang ekspertyz i doswiadczen
kazdego z partneréw. Roéwnie wazne sa stosunki z europejskim przemystem
lotniczym, ktore Komisja pragnie umocni¢ na kazdym etapie poprzez stala i
przejrzysta wymiang informacji z zainteresowanymi stronami.

WNIOSKI

Oprocz dostosowania istniejacych umoéw dwustronnych, dzigki lepszemu
wykorzystaniu komplementarnosci narzedzi pozostajacych do dyspozycji oraz
aktywnej koordynacji pomigdzy Panstwami Czlonkowskimi 1 Komisja,
drogowskazem dla wdrozenia polityki zagranicznej w zakresie lotnictwa WE sa dwa
wzajemnie uzupetniajace sig cele:

— Utworzenie do roku 2010 wspolnej przestrzeni powietrznej, ktora
obejmowataby WE oraz wszystkich partneréw graniczacych z nia od potudnia i
wschodu, a ktérej celem bylaby szeroko pojeta integracja ekonomiczna i prawna
rynkéw lotniczych w tym regionie.

— Podjecie w krotkim terminie negocjacji, ktorych celem byloby zawarcie
globalnych uméw w znaczacych regionach S$wiata w celu wzmocnienia
perspektyw promowania europejskiego przemystu w warunkach przejrzystej
konkurencji na najbardziej dynamicznych rynkach §wiata, a takze przyczynienia
si¢ do reformy migdzynarodowego lotnictwa cywilnego.

Program ten obejmie w krotkim okresie kilka etapow:
— Regularne negocjacje umow horyzontalnych, uzupetniajacych i przyspieszajacych
dostosowanie istniejacych uméw do prawa wspdlnotowego, zawartych przez

Panstwa Czlonkowskie w ramach ich bilateralnych stosunkéw;

— Podjecie nowych negocjacji prowadzacych do zawarcia uméw globalnych,
poczawszy od negocjacji z Chinami i Rosja;
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— Doprowadzenie do sfinalizowania umoéw bedacych w trakcie negocjacji,
w szczegdlnosci ze Stanami Zjednoczonymi.
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