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Cuestion 1 de

Orden dd Dia: Informe de la Décima Sexta Reunion del Grupo de Expertos en Asuntos
Politicos, Econémicos y Juridicos del Transporte Aéeo (GEPEJTA/16)
(Fortaleza, Brasil, 10 al 12 de agosto de 2005)

» Informe sobrenegociacion que se esté llevando a cabo entreel Uruguay y la
Union Europea sobre ciertos aspectos de los servicios de transpor te aéreo
Tarea No. 4 del Programa de Trabajo dela CLAC

(Nota de estudio presentada por Uruguay)

1 LaComisién Europearemitio alaCancilleriauruguaya un proyecto de acuerdo horizontal, como
punto de partida parainiciar negociaciones, asi como un cuestionario relacionado con el acuerdo horizontal y
una Comunicacion de la Comision sobre politica exterior de aviacion civil de la Comunidad Europea, cuyos
textos se adjuntan ala presente.

2. Se adjunta el Proyecto de Acuerdo entre la Comunidad Europeay la Republica Oriental del
Uruguay sobre determinados aspectos de los servicios aéreos (Adjunto 1); Listade Acuerdosaquerefiere e
articulo 1 del proyecto de Acuerdo (Anexo 1); Listade articul os de los acuerdos enumerados y contemplados
en losarticulos 2 a6 del Proyecto de Acuerdo (Anexo 2); Listade otros Estados aquerefiere el articulo 2 del
Proyecto de Acuerdo (Anexo 3); Questions and Answers.EU external aviation policy (Adjunto 2);
Comunicacién de la Comision. Desarrollo de la politica exterior comunitaria en €l sector de la aviacion
(Adjunto 3).
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M edidas propuestas al Comité Ejecutivo

3. Seinvitaa Comité Ejecutivo aexaminar los documentos adjuntos porgque pueden interesar e
involucrar alos Estados miembros de laCLAC y asuslineas aéreas.
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PROYECTO DE ACUERDO
entre la Comunidad Europeay la Republica Oriental del Uruguay
sobr e deter minados aspectos de |os servicios aéreos

LA COMUNIDAD EUROPEA

por una parte, y

la Republica Oriental del Uruguay

por otra parte,

(en lo sucesivo denominadas «las Partes»)

HABIENDO CONSTATADO que se han firmado acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos entre varios
Estados miembros de la Comunidad Europeay la Republica Oriental del Uruguay queincluyen disposiciones
contrarias alalegidacion comunitaria;

TENIENDO EN CUENTA guela Comunidad Europeatiene competencia exclusivaen varios de | os aspectos
gue pudieran incluirse en los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos entre Estados miembros de la
Comunidad y terceros paises;

OBSERVANDO que, de acuerdo con la legisacion de la Comunidad Europea, las compafiias areas
comunitarias establecidas en un Estado miembro tienen derecho a un acceso no discriminatorio a las rutas
aéreas entre Estados miembros de la Comunidad Europeay terceros paises;

CONSIDERANDO que los acuerdos entre la Comunidad Europea y algunos terceros paises ofrecen alos
nacionales de esos terceros paises la posibilidad de convertirse en propietarios de compafiias aéreas cuya
licencia ha sido obtenida de acuerdo con & Derecho comunitario;

RECONOCIENDO que determinadas disposi ciones de | os acuerdos bil aterales sobre servicios aéreos entre los
Estados miembros de la Comunidad Europea y la Republica Oriental del Uruguay que son contrarias a la
legislacion comunitaria deben gjustarse a esta para sentar unas basesjuridicas sdlidas paralos servicios aéreos
entre la Comunidad Europea y la Republica Oriental del Uruguay y garantizar la continuidad de dichos
servicios aéreos;

SENALANDO que, con arreglo al Derecho comunitario, las compafiias aéreas no pueden, en principio, celebrar
acuerdos que puedan afectar al comercio entre Estados miembros de la Comunidad Europeay cuyo objeto o
efecto seaimpedir, restringir o distorsionar la competencia,

RECONOCIENDO que las disposiciones de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos cel ebrados entre
Estados miembros de laComunidad Europeay laRepublica Oriental del Uruguay quei) requieren o favorecen
la adopcién de acuerdos entre empresas, |la toma de decisiones por parte de asociaciones de empresas o la
aplicacion de précticas concertadas que evitan, distorsionan o restringen lacompetenciaentre compafiias aéreas
en lasrutas pertinentes; ii) refuerzan los efectos de ese tipo de acuerdos, decisiones o précticas concertadas; 0
iii) delegan en las compariias aéreas u otros agentes econdmicos privados |aresponsabilidad de adoptar medidas
gue eviten, distorsionen o restrinjan la competencia entre companias aéreas en las rutas pertinentes pueden
hacer ineficaces las normas sobre competencia aplicables alas empresas,
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SENALANDO que la Comunidad Europea, como parte en esas negociaciones, no tiene el propdsito de
aumentar € volumen total del tréfico aéreo entre la Comunidad Europeay laRepublica Oriental del Uruguay,
influir en el equilibrio entre las compafiias aéreas de la Comunidad y |as compafiias aéreas de la Republica
Oriental del Uruguay ni negociar modificaciones de las disposiciones de los acuerdos bilateral es existentes
sobre servicios aéreos referentes alos derechos de tréfico,

HAN ACORDADO LO SIGUIENTE:

ARTICULO 1
Disposiciones generales

1 A efectos del presente Acuerdo, seentenderd por «Estados miembros» los Estados miembrosdela
Comunidad Europea.

2. Se entendera que las referencias de |os acuerdos enumerados en €l anexo | alos nacionales del
Estado miembro que es parte en ese acuerdo son referencias a los nacionales de los Estados miembros de la
Comunidad Europea.

3. Se entendera que las referencias de cada acuerdo enumerado en € anexo | alas compafiiaso las
lineas areas del Estado miembro que es parte en ese acuerdo son referencias alas companias o laslineas areas
designadas por ese Estado miembro.

ARTICULO?2
Designacion por un Estado miembro

1 Las disposiciones de los apartados 2 y 3 del presente articulo sustituiran a las disposiciones
correspondientes de los articulos enumerados en las letras @) y b) del anexo 2 respectivamente en lo que se
refiere a la designacion de una compafiia aérea por € Estado miembro en cuestion, las autorizaciones y
permisos concedidos por la Republica Oriental del Uruguay y la denegacion, revocacion, suspension o
limitacion de las autorizaciones o permisos de la compafiia area respectivamente.

2. Una vez recibida la designacion de un Estado miembro, la Republica Oriental del Uruguay
concederalas autorizaciones y permisos adecuados con la minima dilacion por tramites, siempre que:

i lacompafiia aérea esté establecidaen d territorio del Estado miembro que haefectuado la
designacion de acuerdo con lo dispuesto en € Tratado constitutivo de la Comunidad
Europea y sea titular de una licencia de explotacién valida con arreglo a la legislacion
comunitaria;

ii. e Estado miembro responsable de laexpedicion del certificado de operador aéreo gjerzay
mantenga un control reglamentario efectivo delacompafiiaaéreay laautoridad aeronautica
pertinente esté claramente indicada en ladesignacion; y que

iii.  lacompafiia érea sea propiedad, directamente o mediante participacion mayoritaria, y se
encuentre efectivamente bajo el control de Estados miembros, de nacionales de Estados
miembros, de otros Estados enumerados en € anexo 3 o de nacionales de esos otros



CLAC/CE/69-NE/23
-3- ADJUNTO 1

Estados.

3. laRepublicaOrienta del Uruguay podradenegar, revocar, suspender o limitar |asautorizaciones o
permisos de una compafia aérea designada por un Estado miembro si:

i lacompafiiaaéreano esta establecidaen € territorio del Estado miembro que ha efectuado
la designacion de acuerdo con lo dispuesto en € Tratado constitutivo de la Comunidad
Europea 0 no estitular de unalicencia de explotacién valida con arreglo alalegidacion
comunitaria;

ii. el Estado miembro responsable delaexpedicion del certificado de operador aéreo no g erce
ni mantiene un control reglamentario efectivo de la compafia aérea, o la autoridad
aeronautica pertinente no esta claramente indicada en la designacién; o

iii la compaiiia area no es propiedad ni esta efectivamente controlada, directamente o
mediante participacion mayoritaria, por Estados miembros, nacionales de Estados
miembro, otros Estados enumerados en e anexo 3 o nacionales de esos otros Estados.

Al gercer el derecho otorgado por € presente apartado, la Repiblica Oriental del Uruguay
no discriminard entre compafias aéreas de la Comunidad por motivos de nacionalidad.

ARTICULO 3
Seguridad
1 Lo dispuesto en € apartado 2 del presente articulo, complementaralosarticulosenumeradosen e
anexo 2, letrac).
2. Si un Estado miembro ha designado a una compafiia aérea cuyo control reglamentariolo efectliay

mantiene otro Estado miembro, los derechos de la Replblica Oriental del Uruguay de acuerdo con las
disposiciones de seguridad del acuerdo entre e Estado miembro que ha designado a la compafiia aéreay la
Republica Oriental del Uruguay se gjerceran por igua en laadopcion, € gercicio y el mantenimiento de las
normas de seguridad por ese otro Estado miembro y en relacion con las autorizacion de explotacion de esa
compafia aérea.

ARTICULO 4
Fiscalidad del combustible de aviacion

1 Lo dispuesto en €l apartado 2 del presente articulo complementara lo dispuesto en los articulos
enumerados en e anexo 2, letrad).

2. No obstante cualquier disposicion en contrario, nada en los acuerdos enumerados en el anexo 2,
letrad), impedird a un Estado miembro imponer, sobre una base no discriminatoria, tasas, gravamenes,
impuestos, derechos o cargas a combustible suministrado en su territorio alas aeronaves de la compania
aérea designada por la Republica Oriental del Uruguay que enlacen un punto del territorio de ese Estado
miembro con otro punto situado en dicho territorio o en € territorio de otro Estado miembro.
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ARTICULO5
Tarifas de transporte dentro de la Comunidad

1 Lo dispuesto en €l apartado 2 del presente articulo complementara lo dispuesto en los articulos
enumerados en €l anexo 2, letrae).

2. Los aranceles que cobraran las compafias aéreas designadas por la Republica Oriental del
Uruguay con arreglo auno de los acuerdos enumerados en el anexo 1 que contengan unadisposicion incluida
en la letra €) del anexo 2 por € transporte dentro de la Comunidad Europea estardn sujetos a Derecho
comunitario.

ARTICULO 6
Compatibilidad con la normativa sobre competencia

1 Los acuerdos bilaterales de servicios aéreos celebrados entre Estados miembros 'y la Republica
Oriental del Uruguay no podran ir en perjuicio de la normativa sobre competencia de las Partes.

2. L as disposiciones enumeradas en € anexo 2, letraf), se suprimiran y dejaran de tener efecto.

ARTICULO 7

Anexos del Acuerdo

Los Anexos dd presente Acuerdo forman parte integrante del mismo.

ARTICULO 8

Revision o modificaciones

Las Partes podran, de comun acuerdo, revisar o modificar € presente Acuerdo en cualquier momento.

ARTICULO9

Entrada en vigor y aplicacién provisional

1 El presente Acuerdo entraraen vigor en lafechaen que las Partes se notifiquen por escrito haber
finalizado los respectivos procedimientos internos necesarios a este efecto.

2. No obstante lo dispuesto en € apartado 1, las Partes contratantes acuerdan aplicar
provisionalmente el presente Acuerdo apartir del primer diadel messiguientealafechaenlaquelasPartesse
hayan notificado la finalizacién de los procedi mientos necesarios a este efecto.

3. En laletrab) del anexo 1 se enumeran los acuerdos entre los Estados miembros y la Republica
Orienta del Uruguay que, en lafechadefirmadel presente Acuerdo, no han entrado todavia en vigor y no se
estan aplicando provisionamente. El presente Acuerdo se aplicara a todos esos acuerdos y disposiciones
cuando entren en vigor o0 empiecen a aplicarse provisionamente.

ARTICULO 10
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Terminacion
1 En caso de que se pongatérmino aaguno de los acuerdos enumerados en €l anexo 1, terminaran

a mismo tiempo todas las disposiciones del presente Acuerdo relacionadas con ese acuerdo enumeradas en
dicho anexo.

2. En caso de que se ponga término a todos los acuerdos enumerados en € anexo 1, el presente
Acuerdo terminara simultdneamente.

EN FE DE LO CUAL, losabajo firmantes, debidamente autorizadosatal fin, han firmado € presente Acuerdo.
Hecho en [....] en doble gemplar, € [...] de[...] de[...], en lenguas alemana, checa, danesa, edovaca,
edovena, espafiola, estonia, finesa, francesa, griega, hingara, inglesa, italiana, letona, lituana, maltesa,

neerlandesa, polaca, portuguesay sueca. En caso de divergencia, la version espariola prevalecera sobre las
demés versiones linguiisticas.

POR LA COMUNIDAD EUROPEA: POR la Republica Oriental del Uruguay
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b)

Listadeacuerdosaqueserefiered articulo 1 del presente Acuerdo

Acuerdossobreserviciosaéreosentrela Republica Oriental del Uruguay y Estadosmiembrosde
la Comunidad Europea que, en la fecha dela firma del presente Acuerdo, se hayan celebrado,
firmado y/o se estén aplicando de forma provisional.

Convenio entre la Republica Oriental del Uruguay y la Republica Federa de Alemania sobre
transporte aéreo, hecho en Montevideo € 31 de agosto de 1957, en lo sucesivo denominado €l
«Acuerdo Uruguay - Alemania» en €l anexo 2. Modificado en Ultimo lugar por € protocolo de
acuerdo hecho en Bonn € 9 dejulio de 1997.

Convenio entre e Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay y e Gobierno del Reino de
Bégica sobre servicios aéreos, hecho en Montevideo el 5 de octubre de 1972, en lo sucesivo
denominado el «Acuerdo Uruguay - Bélgica» en e anexo 2

Acuerdo sobre servicios aéreos entre el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay y €
Gabierno del Reino de Dinamarca, hecho en Montevideo €l 18 de diciembre de 1981, en lo
sucesivo denominado € «Acuerdo Uruguay - Dinamarca» en € anexo 2.

Acuerdo de transporte aéreo comercial entre el Reino de Espafia y la Republica Oriental del
Uruguay, hecho en Montevideo € 13 de agosto de 1979 en |0 sucesivo denominado € «Acuerdo
Uruguay - Espafia » en € anexo 2. Modificado en ultimo lugar por € protocolo de acuerdo
firmado en Madrid el 21 de octubre de 2005.

Acuerdo entre el Gobierno delaRepublica Oriental del Uruguay y €l Gobierno del Reino Unido
de Gran Bretafia e Irlanda de Norte, como previsto como Anexo B adjunto al protocolo firmado
en Londres el 6 de febrero de 1998, en lo sucesivo denominado € «Acuerdo Uruguay — Reino
Unido» en el anexo 2.

Acuerdo sobre servicios aéreos entre el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay y €
Gabierno del Reino de Suecia, hecho en Montevideo el 18 de diciembre de 1981, en lo sucesivo
denominado e «Acuerdo Uruguay - Suecia» en el anexo 2.

Acuerdosde servicios aéreosrubricadoso firmados por la Republica Oriental del Uruguay y los
Estados miembrosdela Comunidad Europea que, en lafechadefirmadel presente Acuerdo, no
hayan entrado todavia en vigor y no se estan aplicando provisionalmente.

Proyecto de Acuerdo entre el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay y € Gobierno
Federal de Austria sobre transporte aéreo, como previsto en € anexo B adjunto a Protocolo
firmado en Montevideo € 28 de febrero de 1996, en lo sucesivo denominado e «Proyecto de
Acuerdo Uruguay - Austria» en €l anexo 2.
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Anexo 2

Listadearticulos delos Acuerdos enumerados en & anexo 1y contempladosen losarticulos2 a 6 del-

b)

c)

d)

presente Acuerdo

Designacion por un Estado miembro:

Articulo 3 del acuerdo Uruguay - Alemania;

Articulo 3 ddl proyecto de acuerdo Uruguay - Austria;
Articulo 3 del acuerdo Uruguay - Bélgica;

Articulo 3 del acuerdo Uruguay - Dinamarca;
(Articulo 3 del acuerdo Uruguay — Espaiia);

Articulo 4 del acuerdo Uruguay — Reino Unido;
Articulo 3 del acuerdo Uruguay - Suecia;

Denegacién, revocacion, suspension o limitacion de las autorizaciones o 10s per misos:

Articulo 4 del acuerdo Uruguay - Alemania;

Articulo 4 ddl proyecto de acuerdo Uruguay - Austria;
Articulo 3 del acuerdo Uruguay - Bélgica;

Articulo 4 del acuerdo Uruguay - Dinamarca;
(Articulo 4 del acuerdo Uruguay — Espaiia);

Articulo 5 del acuerdo Uruguay — Reino Unido;
Articulo 4 del acuerdo Uruguay - Suecia;

Seguridad:

Articulo 14 del acuerdo Uruguay — Reino Unido;
Articulo sobre seguridad tal y como se prevé en el documento adjunto 3 a protocolo de acuerdo
firmado en Bonn el 9 de julio de 1997 en relacién con € acuerdo Uruguay - Alemania;

Fiscalidad del combustible de aviacion:

Articulo 6 del acuerdo Uruguay - Alemania;

Articulo 7 dél proyecto de acuerdo Uruguay - Austria;
Articulo 4 del acuerdo Uruguay - Bélgica;

Articulo 9 del acuerdo Uruguay - Dinamarca;
(Articulo 6 ddl acuerdo Uruguay — Esparia)

Articulo 8 del acuerdo Uruguay — Reino Unido;
Articulo 9 del acuerdo Uruguay - Suecia;

Tarifasdetransporte dentro dela Comunidad Europea:

Articulo 9 del acuerdo Uruguay - Alemania;
Articulo 11 del proyecto de acuerdo Uruguay - Austria;
Articulo 9 del acuerdo Uruguay - Bélgica;
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Articulo 6 del acuerdo Uruguay - Dinamarca;

- (Articulo 7 del acuerdo Uruguay — Espafia)
Articulo 7 del acuerdo Uruguay — Reino Unido;
Articulo 6 del acuerdo Uruguay - Suecia;

f) Compatibilidad con la nor mativa sobre competencia:

- Apartado 2 ddl articulo 9 del acuerdo Uruguay - Alemaniag;

- Apartados 2 y 3 del articulo 11 del proyecto de acuerdo Uruguay - Austria;
- Apartado 2 ddl articulo 9 del acuerdo Uruguay - Bélgica;

- Apartado 2 del articulo 6 del acuerdo Uruguay - Dinamarca;

- (Apartado 2 del articulo 7 del acuerdo Uruguay — Espaiia);

- Apartado 2 del articulo 6 del acuerdo Uruguay - Suecia;
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Anexo 3

Listadeotros Estados a que serefiere el articulo 2 del presente Acuerdo

La Republica de Isandia (con arreglo al Acuerdo del Espacio Econdmico Europeo)

El Principado de Liechtenstein (con arreglo a Acuerdo del Espacio Econdémico Europeo)

El Reino de Noruega (con arreglo al Acuerdo del Espacio Econdmico Europeo)

L a Confederacién Helvética (con arreglo al Acuerdo entrela Comunidad Europeay |la Confederacion
Helvética sobre transporte aéreo)



CLAC/CE/69-NE/23
ADJUNTO 2

Questionsand Answers
EU external aviation policy:
I ssues addressed in the EU Model Horizontal Agreement

Thistext isintended to answer questions arising from examination of the text of the proposed model
"horizontal" Agreement (MHA) between theEU and partner States. The Annex containsdefinitionsof
the most important termsused in the MHA.

1 At the ICAO Assembly in mid-2004, the EU presented a working paper on owner ship and control and
designation of air carriersE|What isthe EU objective? If a partner State agrees to thiskind of agreement,
doesit need to conduct additional bilateral negotiationswith individual EU Member Sates? Isapartner Sate
obliged to negotiate a "horizontal" agreement with the European Commission, rather than pursuing the
familiar method of bilateral discussionswith individual EU Member States?

REPLY:
Themain purpose of the EU proposal isto bring all existing bilateral Air_Service Agreements (ASAS)

into line with European Community law, as defined by the European Court of Justice (ECJ)E|The
intention isto ensure legal certainty and the continued application of those Agreements.

Initsruling, the ECJ —equivalent to a supremecourt in the EU context —found that if an ASA permits
designation only of companies owned and controlled by nationals of the signatory EU Member State,
such discrimination between EU economic operatorsisin breach of EC law.

Sincetheissue of non-discrimination between economic operator sisoneof thebasic principleson which
the EU Single Market isbased, a solution needsto befound asa matter of urgency. Until thisisdone,
any EU carrier may makealegal challengetothecontinued application of such agreements; and such a
challengeisvery likely to succeed. I n such a case, the European Commission would find itself obliged to
request the denunciation of the bilateral ASA in question.

TheEU and itsMember Statesarecommitted to finding a solution to thisproblem, in cooper ation with
partner States, so asto ensurelegal certainty and the continued validity of existing bilateral ASAs.

There aretwo possible methods for amending existing ASAs.

TheModel Horizontal Agreement, asprovided to partner Stateauthorities, representsonemethod, and
the European Commission has already reached agreement on these lines with a number of partner
States, with moreto follow. Thisapproach hasthe advantageof relative smplicity and speed. TheMHA
directly amendsbilateral ASAs, and removes any need for additional negotiationswith individual EU
Member States.

Alternatively, apartner Statecan conduct individual bilater al negotiationswith each EU Member State
concerned, to amend each ASA separately.

It isimportant that the problem is solved as soon as possible, and therisk of legal challengeto existing
Agreementsremoved.
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2. Theintroductory section of the Model Horizontal Agreement (Recital 6) indicatesthat thereisno intention
to affect the balance of rights and obligations between EU air carriersand air carriersof the partner State. If
the "Community designation" provision in the MHA replaces existing ‘ substantial ownership and effective
control’ clauses in existing ASAs, might air traffic rights for EU air carriers not be increased? Under the
MHA, how would the overall balance of air traffic rights between EU Member Sates and partner Sates be
maintained?

REPLY:

Air trafficrightsbetween apartner Stateand an EU Member Statearecovered by exisingbilateral Air
Services Agreements, which will remain in force after amendment through the conclusion of a M oddl
Horizontal Agreement. Unless EU Member States decide otherwise, future amendments to bilateral
ASAs concerning air traffic rights will be negotiated by each EU Member State, and not by the
European Commission.

The provisions of existing ASAs relating to the number of airlines that may be designated and any
frequency, capacity or other traffic right restrictions, would remain unaffected by the proposed
amendment. Whilethenumber of airlineswhich an EU Member Statemay consider for designation will
increase, thenumber of airlineswhich can be designated will remain subject to theprovisionsof existing
agreements. Therewill be no effect on the balance of air traffic rights, previousy agreed between a
partner State and an individual EU Member State.

3. Inthe Model Horizontal Agreement, Article2.2.i usestheexpression ‘established’ . Doesthisexpression
give European air carriers more flexibility than the ‘ principal place of business' (PPB) definition?

REPLY:

As a consequence of the ECJ ruling, any EU carrierElwhich can show that it is established in the
territory of an EU Member State, must be able to exercise traffic rights from that Stateto a partner
State, in thesamemanner and on thesametermsascarrierswhich are" nationals' of theEU Member
Statein question.

The EU has defined establishment in the following terms:

" Establishment on the territory of a Member State implies the effective and real exercise of air
transport activity through stable arrangements; the legal form of such an establishment, whether a
branch or a subsidiary with a legal personality, should not be the determining factor in this respect.
When an undertakingisestablished on theterritory of several Member States, asdefined by the Treaty,
it should ensure, in order to avoid any circumvention of national law, that each of the establishments
fulfilsthe obligationswhich may, in accordance with Community law, beimposed by the national law
applicableto its activities." ]

Designation is possible only for EU carrierswhich are established in acccor dance with this definition.
Theintentionistoallow an EU carrier, whoseprincipal placeof businessisin EU Member State" A", to
fly from the territory of EU Member State " B" within the limits of the bilateral ASA between EU
Member State" B" and a partner State.
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4, The Model Horizontal Agreement (Article 2.3) states that the partner State "shall not discriminate
between Community air carriers on the grounds of nationality." Might this provision givean EU air carrier
additional traffic rightsthrough multiple designation in another EU Member State, whereasthe partner Sate
would be limited to existing rights?

REPLY:

Theoverall balance of traffic rightsbetween an EU Member Stateand thepartner Statewould remain
unchanged. EU air carrierscould exercisetrafficrightsfrom EU Member Statesother than their own,
only in so far assuch rightsareat that time available and unused (i.e. in terms of frequency, capacity
and designation).

Unused frequencies, wherethey exist, have been agreed in thecontext of agreementswhich, in principle,
assume a balance of rights and obligations on each side. If one party to the agreement chooses not to
exercise such rights, it does not abandon the possibility of doing soin future. Typically, such decisions
are taken on commercial grounds, and a change in market conditions — such asa major increasein
bilateral trade flows — may lead to greater interest on the part of carriers. Similarly, a decrease in
economic activity may induce operatorsto reduce services.

Whilean EU air carrier could obtain designation in other EU Member States, it would not be ableto
exercise any traffic rights other than those already agreed by a partner State. In this context, the
amendment of provisionson designation in bilateral ASAscannot createadditional air trafficrightsfor
Community carriers.

5. Article 3.2 of the Model Horizontal Agreement seems to permit a paralld system for designation and for
regulatory control (issuance of certificates and exercising safety oversight). Who hasfinal responsibility for
safety?

REPLY:

Safety isguaranteed in the European Union through common rulesand inter gover nmental cooper ation.

High standardsof safety areensured by a new body, the European Aviation Safety Agency (EASA), set
up in 2002 to becometheauthority responsiblefor regulating and over seeing the safety of aircraft. The
Commission will soon make proposals for the extension of the competences of EASA to also cover
aircraft operations and flight crew licences. EASA also makes surethat maintenance organisationsall
over theworld which repair European air craft receivethe appropriate certificates. In thisway, EASA
guaranteesa high uniform levd of civil aviation safety in Europe by regulating/over seeing certification
and by gradually becoming responsiblefor awide range of aviation safety matters. Certificatesissued
by EU Member States before EASA became operational remain valid, and EASA operatesin close
collaboration with national aviation authorities.

The Model Horizontal Agreement hastwo effects:

a) notwithstanding the obligations of the Chicago Convention, notably those stemming from itsarticles
32 and 33, the partner Statewill retain theright toinspect (carry out " ramp inspections' on) aircraft
operated by theair carriersdesignated by an EU Member Stateeven if safety oversight of such aircraft
isexercised by another EU Member State;
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b) both Partiesagreetorecognisecertificatesissued by their respective competent authorities, which in
the case of the European Union may be EASA or the EU Member Stateaviation authority responsible
for safety. For thisreason, it isimportant for the partner Stateto be aware of the new distribution of
responsibilities between EU Member Statesand EASA, asthisfallswithin the scope of article 83bis of
the Chicago Convention.

6. Does the proposed MHA affect aviation security?
REPLY

Thereisnodirect effect. The EU hasdeveloped extensivelegidation on aviation security in recent years,
notably in relation to operationsfrom European airports. Such legidation must be complied with by any
operator, including partner State operators, if operating from airportsin the EU.

7. Aviation fuel is exempted fromtaxation in bilateral air service agreements. What isthe meaning of Article
4.2 of the Model Horizontal Agreement?

REPLY
Thisprovision (Article 4.2) isincluded for the following reasons:

(a) Article 6 of the EC Treaty statesthat environmental protection requirementsmust beintegrated in
theimplementation of Community policies.

(b) Article 14(2) of Council Directive 2003/96/EC permits any two EU Member States to waive
exemptions from fuel taxation on intra-EU flights between their territories.

Sofar, no EU Member Statehasdecided to exercisethisoption. Itisimportant toensure, however, that
intheevent that two EU Member Stateschooseto apply taxation to aviation fud on flightsbetween their
territories, these measures are applied to all carriersoperating on these routes, including any partner
State carriersoperating on afifth or seventh freedom basis on such routes.

In conclusion: the provision in the Model Horizontal Agreement is designed to deal with a possible
futuredevelopment within the Single Market, and hasno specificrelevancefor partner Statecarriers.
Only if apartner Statecarrier wereto exercisefifth freedom rightsbetween thetwo EU Member States
concer ned would theissue of fuel taxation arise, and then only if those EU M ember Statesapplied such
taxation to EU carrierson the sameroute.

8. In relation to Article 5, what is the European Community law regarding tariffs for carriage wholly
within the European Community? Are there implications for partner State air carriers operating services
within the European Community?

REPLY

Relevant EU legidation stipulates that on intra-EU air routes “only Community air carriersshall be
entitled to introduce new productsor lower faresthan the onesexisting for identical products.”ElThis
means, for example, that partner Statecarrierscannot beprice-leaderson air routesbetween two points
wholly within the EU.
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9. What is the relationship between the European Community and the list of European Free Trade
Association (EFTA) Satesin Annex 3 (i.e. Iceland, Liechtenstein, Norway and Switzerland)? What impact
would conclusion of a Model Horizontal Agreement between the EU and a partner Sate, have on relations
between that partner State and EFTA States?

REPLY

The Community and itsMember Statesare prevented by international agreementsconcluded with the
EFTA Stat@Elfrom discriminatingagainst EFTA interestsin casethelatter acquiremajority owner ship
and effective control of Community carriers. Air carrierslicensed by an EFTA Statedo not, however,
havesimilar rights. Thus, whilean EU Member Statecannot refusetodesignateacarrier licensed by an
EU Member Stateon thegroundsthat it isowned and controlled by EFTA Statecapital, itisnot obliged
todesignateacarrier licensed by an EFTA State. Equally, apartner Statewould not be obliged to accept
such designation.

Conclusion of a Model Horizontal Agreement has no impact on bilateral agreements between the
partner State concerned and the EFTA States.
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ANNEX: Definitions

“Member State” means any of the Member States of the European Community.

“ Establishment of a Community air carrier on theterritory of aMember State’ impliestheeffectiveand
real exercise of air transport activity through stable arrangements. The legal form of such an establishment,
whether a branch or a subsidiary with legal personality, should not be the determining factor in this respect.

“Operating licence” means an authorisation granted by the Member State responsible to an undertaking,
permitting it to carry out carriage by air of passengers, mail and/or cargo, as stated in the operating licence, for
remuneration and/or hire.

“Air operator’scertificate” (AOC) meansadocument issued to an undertaking or agroup of undertakingsby
the competent authorities which affirms that the operator in question has the professiona ability and
organisation to secure the safe operation of aircraft for the aviation activities specified in the certificate.

Evidence of “ Effective regulatory control” is predicated upon but is not limited to: the air carrier holds a
valid Operating Licence issued by the competent authorities, and meets the criteria for the operation of
international air services established by the competent authorities, such as proof of financial fitness, ability to
meet, where relevant, public interest requirement, obligations for assurance of service etc., and the licensing
Member State has and maintains aviation saf ety and security oversight programmesin compliancewith ICAO
standards at least.

(1)35™ Session of the ICAO Assembly; Economic Commission, Agenda Item 27; document reference A35-
WP/96; EC/17; 13/8/04

E|ECJ Ruling of 5 November 2002 in cases C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-
475/98, and C-476/98 against the United Kingdom, Denmark, Sweden, Finland, Belgium, Luxembourg,
Austriaand Germany.

E| Cf. Council Regulation (EEC) No 2407/92 of 23 July 1992 on licensng of air carriers
Official Journal L 240, 24/08/1992 P. 0001 - 0007

E|Corrigendum to Regulation (EC) No 847/2004 of the European Parliament and of the Council of 29 April
2004 on the negotiation and implementation of air service agreements between Member States and third
countries (OJ L 157, 30.4.2004)

Official Journal L 195, 02/06/2004 P. 0003 - 0006

E|Counci| Regulation (EEC) No 2409/92 of 23 July 1992 on faresand ratesfor air services, Article1.3
E|For Norway, Iceland and Liechtenstein, the Agreement on the European Economic Area (1994); for

Switzerland, the Agreement between the European Community and the Swiss Confederation on Air Transport
(2002)
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COMUNICACION DE LA COMISION

Desarrollo de la politica exterior comunitaria en el sector de la aviacion

EL NUEVO CONTEXTO

Las sentencias dictadas por el Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas el 5
de noviembre de 2002 en los asuntos denominados «de cielo abierto»', supusieron el
punto de partida de una politica exterior de la Comunidad (CE) en el sector de la
aviacion que la presente Comunicacion se propone desarrollar, teniendo muy
presentes los intereses econdmicos en juego para la industria europea.

Esta jurisprudencia consolida las competencias comunitarias en materia de servicios
aéreos internacionales. Tradicionalmente, estos servicios estaban regulados por
acuerdos bilaterales entre Estados, pero ahora, con la CE, entra en escena un nuevo
protagonista esencial en las relaciones exteriores del sector.

Se ha optado por una féormula progresiva para garantizar el éxito de este cambio. En
dos Comunicaciones” publicadas tras las sentencias, la Comision Europea presentaba
orientaciones y mecanismos para responder a esta nueva situacion desde los puntos
de vista juridico y politico. Desde entonces, las Instituciones y los Estados miembros
han ido desarrollando métodos de actuacion y cooperacion en el sector del transporte
aéreo internacional.

En el plano juridico, las sentencias «de cielo abierto» significan que los Estados
miembros no pueden actuar solos en la negociacion de acuerdos de servicios aéreos
internacionales; de ahora en adelante, dichos servicios deben ser considerados
materia de interés comin de la CE. Asi, en primer lugar, los 2000 acuerdos
bilaterales actualmente en vigor habran de adaptarse al Derecho comunitario, para lo
cual serd necesaria una nueva complementariedad entre Estados miembros y
Comunidad so pena de paralizar a todo el sector y, sobre todo, a los operadores.

Desde el punto de vista econdmico y politico, el establecimiento de una politica
exterior en el sector de la aviacion tiene como telon de fondo la voluntad de la CE de
apoyar la reforma de la aviacion civil internacional mediante una intervencion
bilateral y multilateral que garantice mayor flexibilidad y apertura. Ello supone,
concretamente, desarrollar acuerdos no ya entre Estados miembros y terceros paises,
sino entre la CE y esos paises, de acuerdo con dos objetivos indisociables:

— Generar nuevas perspectivas economicas abriendo al maximo los mercados y las
posibilidades de inversion. Como ocurrié en el caso del mercado interior, es de
esperar que este planteamiento tenga efectos positivos tanto para los usuarios, que
disfrutaran de servicios mejores, mas variados y menos caros, como para los
operadores, a los que se ofrecerdn nuevas oportunidades y mayor competitividad.
Por tultimo, la apertura econdémica catalizara sin lugar a dudas la innovacioén en
beneficio de todo el sector.

2

Asuntos C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 y C-476/98.
COM (2002) 649 final de 19.11.2002 y COM (2003) 94 final de 26.2.2003.
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— Garantizar condiciones de competencia equitativas, promoviendo la convergencia
reglamentaria de las condiciones econdmicas de explotacion de los mercados
(aplicacion del Derecho de competencia, subvenciones publicas 0 normas mas
especificamente vinculadas a la aviacion como los sistemas de reserva, la
asistencia en tierra, etc.) o de la normativa social, ambiental, de seguridad o de
proteccion.

Estas dos facetas se refuerzan mutuamente para formar un modelo ambicioso y
equilibrado, que se convierte en un referente para la CE a la hora de abordar las
relaciones aéreas internacionales. No es, empero, un modelo intangible: cada acuerdo
que se proponga debera elaborarse en funcion de cada caso concreto para adecuarse a
los intereses mutuos de las partes y entrafiar un auténtico valor afiadido,
especialmente en funcién de:

— la importancia de la asociacion prevista desde los puntos de vista econdomico y
politico,

— el grado de apertura de los mercados,

— el entorno reglamentario ya desarrollado, en particular la politica aplicada para
garantizar una competencia equitativa.

Este programa debe desarrollarse, ademads, garantizando una sinergia total con la
promocion del desarrollo sostenible del sector aéreo. Si actua con una sola voz, la
Comunidad se encontrara en inmejorables condiciones para luchar contra los efectos
negativos del crecimiento del transporte aéreo en el medio ambiente, especialmente
en lo que respecta al cambio climatico’.

Esta politica se basa tanto en el éxito cosechado por la CE en el sector del transporte
aéreo interno como en su capacidad sin par de aceptar los desafios externos, que son
un componente esencial de la prosperidad de su sector aéreo.

El contexto econémico habla claramente a favor de este enfoque con un crecimiento
continuo del trafico internacional en el futuro, tanto mas cuanto que la CE ya ocupa
un lugar importante en el paisaje aéreo mundial [véase SEC(2005) 336]. Ademas, la
industria aerondutica, aun teniendo sus propios imperativos y caracteristicas, no
puede mantenerse mas tiempo aislada del resto de los operadores, que participan
plenamente en la economia global. Su capital ha de internacionalizarse, su
competitividad debe crecer gracias a una competencia de alcance mundial y sus
servicios fuera de la CE deben crecer en nimero y calidad, lo cual redundard en
beneficio de los usuarios.

En el plano interno, se aplica en estos momentos una politica que abarca el conjunto
de las condiciones econdmicas, sociales y ambientales del transporte aéreo. Su
objetivo es la competitividad sostenible del transporte aéreo propugnada en el
proceso de Lisboa. Al mismo tiempo que liberalizaba el mercado, la CE establecid

Se han previsto varios instrumentos econdmicos potenciales para contrarrestar los efectos que tendra el
crecimiento del transporte aéreo en el medio ambiente. La Comision publicara en los proximos meses
una comunicacion en la que examinara mas detalladamente las principales opciones y posibles
soluciones.
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II.

un marco reglamentario, en la actualidad practicamente completo, con miras a un
funcionamiento eficaz y seguro de la aviacion civil. Cabe citar el primer texto sobre
proteccion en el sector aéreo de 2002*, la creacion de la Agencia Europea de
Seguridad Aérea’ o la ambiciosa iniciativa de navegacion aérea tomada en 2004 para
crear el cielo tnico europeo’.

Con todo, queda por colmar una laguna importante: a pesar de que la CE domine
actualmente el comercio internacional gracias a la politica comercial comun, el
mercado aéreo unificado por la politica comlin de transportes no cuenta con una
dimension exterior suficiente. Huelga decir que el éxito del mercado interior, y el de
la aviacion en particular, depende tanto de su realizacién interna como de su
proyeccion externa’. Sin ésta wltima, se corre el riesgo no solo de comprometer el
desarrollo de la politica interna, sino también de menoscabar la competitividad de la
industria europea.

El transporte aéreo es uno de los sectores en los que, hasta ahora, la CE no ha
ejercido plenamente su capacidad de representacion y de negociacion®. Y, sin
embargo, no hemos de olvidar la posicion privilegiada que ocupa para:

— Lograr el reconocimiento del marco reglamentario por ella desarrollado a lo largo
de quince afos, gracias al cual ha adquirido una experiencia sin equivalentes en el
campo de la aviacion civil. Este nuevo modelo de integracion regional abre
perspectivas Unicas de cooperacion con otras regiones del mundo.

— Ejercer, unida y con una sola voz, una considerable influencia en las relaciones
exteriores, en la politica comercial y en otros ambitos en que sus relaciones
bilaterales registran una continua progresion en todo el mundo, con asociaciones
estrechas y equilibradas.

— Oftrecer politicas complementarias variadas a sus socios en los campos de la
cooperacion en el desarrollo, las asociaciones de desarrollo tecnoldgico o la
asistencia técnica.

PLANTEAMIENTO COMUNITARIO

Segun las sentencias «de cielo abierto», hay tres &mbitos de competencia comunitaria
exclusiva: los sistemas informatizados de reserva, las tarifas intracomunitarias y las
franjas horarias, cada uno de los cuales esta integramente regulado por la normativa
comunitaria. De hecho, actualmente se dispone de un acervo mucho mas amplio, lo
cual tiene un impacto concreto en el campo de la politica exterior de aviacion. Por

Reglamento (CE) n° 2320/2002 de 16.12.2002 (DO L 355 de 30.12.2002).

Reglamento (CE) n® 1592/2002 de 15.7.2002 (DO L 243 de 27.9.2002).

Reglamentos (CE) n° 549/2004 de 10.3.2004 (Reglamento marco), n°550/2004 de 10.3.2004
(suministro de servicios), n°551/2004 de 10.3.2004 (espacio aéreo), n°552/2004 de 10.3.2004
(interoperabilidad) (DO L 96 de 31.3.2003).

El Libro Blanco sobre la politica europea de transportes (COM (2001) 370 final) subraya la imperativa
necesidad de que la Union desarrolle «una dimension exterior del transporte aéreo que tenga en cuenta
la importancia del acervo en el ambito interiory.

La Comision insistié en la urgencia de poner remedio a esta insuficiencia en el plano multilateral
proponiendo en 2002 la adhesiéon de la CE a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(SEC (2002) 381 final).
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ejemplo, la correspondencia entre derecho de trafico y franja horaria, que es de
competencia comunitaria, es un aspecto importante en una negociacién. Asimismo,
las clausulas sobre proteccion y seguridad del transporte aéreo de un acuerdo han de
negociarse de forma coherente con el acervo comunitario en estos sectores.

Como es natural, el reconocimiento de este conjunto de competencias comunitarias
en el plano exterior ha suscitado incomprension y dificultades tanto entre los Estados
miembros como entre los terceros paises, acostumbrados desde hace medio siglo a
tratar estas cuestiones a escala nacional y bilateral. Con todo, la ineluctable
transicion de las relaciones basadas en acuerdos bilaterales a una politica organizada
a escala comunitaria se va aceptando paulatinamente, aun cuando la Comision se
haya visto obligada a mantener o incoar procedimientos de infraccion ante
situaciones persistentes de ilegalidad.

La finalidad de la politica comunitaria sigue siendo, ante todo, extraer las debidas
consecuencias de la jurisprudencia «de cielo abierto» y velar en general por la
conformidad con el Derecho comunitario de todos los acuerdos de servicios aéreos
internacionales entre Estados miembros y terceros paises. Pero el verdadero
instrumento a largo plazo de esta politica debe ser la conclusion de ambiciosos
acuerdos entre la CE y sus socios en la escena internacional. La negociacion de un
acuerdo con los Estados Unidos es una primera etapa esencial, a la que habran de
seguir otros acuerdos en funcion de los intereses de la industria aérea europea.

Adecuacion al Derecho comunitario de los acuerdos bilaterales vigentes

Este objetivo, planteado por la jurisprudencia de «cielo abierto», es imperativo para
la CE y sus Estados miembros, aunque también para los terceros paises interesados,
el sector aéreo europeo y los usuarios. Y lo es por dos motivos:

— Para garantizar los mismos derechos a todos los operadores comunitarios fuera de
la Unidn en virtud del principio de no discriminacion consolidado por el Tratado
CE, aunque también para fortalecer la industria europea facilitando Ila
aproximacion entre las compaiiias.

— Para evitar que, debido a la inseguridad juridica, las relaciones comerciales
basadas en estos acuerdos se tambaleen e incluso se rompan en caso de
mantenerse el statu quo.

Por tanto, se ha de alcanzar debidamente dicho objetivo en plazos razonables. A tal
fin, se debe fomentar una complementariedad entre los instrumentos disponibles que
garantice mayor flexibilidad y eficacia.

El primer instrumento es la negociacion bilateral por parte de un Estado
miembro en el marco del Reglamento (CE) n® 847/2004°, que prevé la insercion en
el acuerdo de que se trate de clausulas estandar que reflejen la competencia
comunitaria.

Reglamento (CE) n® 847/2004, de 29 de abril de 2004, sobre la negociacion y aplicacion de acuerdos de
servicios de transporte aéreo entre Estados miembros y terceros paises (DO L 157 de 30.4.2004).
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1.2.

1.3.

Esta formula permite adecuar los acuerdos existentes durante los contactos regulares
que mantienen los Estados miembros con sus socios. De este modo es posible aunar
continuidad y desarrollo de los servicios aéreos internacionales sin menoscabo del
nuevo marco comunitario en este ambito.

Las clausulas estdndar establecidas por el Reglamento fueron elaboradas
conjuntamente por la Comision y los Estados miembros. En aras de la flexibilidad,
también esta previsto un examen mediante el procedimiento de comitologia de las
situaciones en que no se hayan podido incluir dichas cldusulas en un acuerdo. En
tales casos, puede autorizarse la conclusion de los acuerdos que no perjudiquen a los
objetivos de la politica comin de transportes de la CE ni vulneren el Derecho
comunitario. Con todo, un acuerdo que no incluya la clausula de designacién
comunitaria (merced a la cual todo transportista comunitario con residencia legal en
el territorio del Estado miembro en cuestion puede ser designado para operar en
virtud de dicho acuerdo) puede comprometer los objetivos de esta politica comun, ya
que, al vulnerar el principio de libre establecimiento previsto en el articulo 43 del
Tratado CE, ese acuerdo mantiene entre compaiiias comunitarias una discriminacion
basada en la nacionalidad que perpetua diferencias anormales de acceso a los
mercados exteriores.

Se han introducido enmiendas en unos cincuenta acuerdos bilaterales entre los
Estados miembros y terceros paises. Quedan, sin embargo, numerosos acuerdos que
han de ser adaptados para que sean conformes al Derecho comunitario.

El segundo instrumento es la negociacion bilateral a escala comunitaria en el
marco del mandato denominado «horizontal», que permite integrar mediante un
acuerdo negociado por la Comision las clausulas estdndar necesarias en el conjunto
de los acuerdos celebrados entre los Estados miembros y un tercer pais determinado.

Este tipo de acuerdo presenta la ventaja de ahorrar al tercer pais, gracias a una sola 'y
unica negociacién, una serie de negociaciones individuales con los Estados
miembros a los que estd vinculado. De este modo se restablece réapidamente la
seguridad juridica y las relaciones comerciales pueden desarrollarse sin obstaculos.
Un acuerdo horizontal no afecta a los derechos de trafico ni al equilibrio de los
acuerdos celebrados con los Estados miembros.

Con seis negociaciones satisfactoriamente concluidas (con Chile, Georgia, Libano,
Azerbaiyan, Croacia y Bulgaria) y una serie de negociaciones planificadas, las
condiciones parecen propicias para seguir progresando a un ritmo mas sostenido.

Sin perjuicio de las anteriores consideraciones, la Comision, como garante de los
Tratados, velara por el pleno respeto del Derecho comunitario y, en especial, por la
conformidad de los acuerdos existentes.

Con todo, la envergadura de esta labor requiere un auténtico tandem que utilice todos
los instrumentos disponibles de forma pragmatica y a la vez voluntarista. Es preciso
agotar todos los medios de manera coordinada para no tener que reconocer
prematuramente un fracaso que tendria graves consecuencias juridicas y econdmicas
en las relaciones entre Estados miembros y terceros paises. En particular, si surgen
dificultades en sus negociaciones, los Estados miembros deberan apoyar a la
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2.1

Comisién con miras a celebrar acuerdos horizontales que legalicen sus relaciones con
un tercer pais.

Asi, no s6lo los progresos alcanzados por los Estados miembros a fuerza de
tenacidad con un creciente niimero de terceros paises, sino también los avances
logrados por la Comision mediante acuerdos horizontales o globales seran elementos
importantes que facilitaran la aplicacion del Reglamento (CE) n°® 847/2004.

Progresiva conclusion de acuerdos ambiciosos entre la Comunidad y terceros
paises

En junio de 2003 se otorgd un primer mandato a la Comision para que negociara un
acuerdo global con los Estados Unidos. La conclusion de este acuerdo sigue siendo
prioritaria, pues consolidaria la integracion de los dos principales mercados aéreos
del mundo y constituiria un hito en el camino hacia un nuevo marco regulador de la
aviacion civil internacional.

Las conversaciones mantenidas hasta el momento han hecho posibles algunos
avances, especialmente la aceptacion de la clausula de designacion comunitaria (es
decir, la posibilidad de que todas las compaiiias europeas vuelen hacia los Estados
Unidos desde cualquier aeropuerto europeo), asi como la creacion de un marco que
permita la convergencia reglamentaria, sobre todo en materia de seguridad, y una
mayor cooperacion en la aplicacion del Derecho de competencia.

Ahora bien, de los acuerdos bilaterales existentes entre algunos Estados miembros y
los Estados Unidos se deriva un desequilibrio de partida y ha resultado imposible
restablecer una situacion mas favorable a los intereses comunitarios. Los operadores
estadounidenses disfrutan de acceso al mercado interior de la aviacion de la CE, pero
todavia no esta claro que las compafiias comunitarias gocen de derechos equivalentes
en los Estados Unidos.

Tras una serie de consultas técnicas llevadas a cabo durante un periodo marcado por
las elecciones estadounidenses, la Comision tiene previsto proseguir los debates de
fondo basandose en las conclusiones del Consejo de Transportes de junio de 2004,
con el fin de lograr un acuerdo mas equilibrado.

Se han confiado otros mandatos de negociacion a la Comisiéon con miras a la
celebracion de acuerdos con Rumania, Bulgaria, los paises de los Balcanes
occidentales y Marruecos, cuyo ambicioso contenido pretende superar los aspectos
comerciales para aspirar a una mayor cooperacion entre las partes.

Estos primeros mandatos prefiguran:

— Un espacio aéreo comun con los paises vecinos

— La conclusion de acuerdos globales con otras regiones del mundo que presentan
un claro interés para la industria europea.

Creacion de un espacio aéreo comun con los paises vecinos
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2.1.1.

Al dedicar sus primeras propuestas, después de a los Estados Unidos, a los paises
vecinos de la Unién ampliada, la Comision'® reflejaba la prioridad evidente que
concede a estos paises por motivos economicos (sus mercados estan dirigidos
principalmente a la CE), aunque también de politica aérea (mayor eficacia, seguridad
y proteccion de las operaciones) y como contribucion sectorial a la politica de
vecindad de la Union.

La gran variedad de paises interesados aconseja distinguir entre diferentes grupos. A
fin de cuentas, el objetivo es lograr en 2010 un espacio aéreo comun que reuna a la
CE y al conjunto de socios situados en sus fronteras meridional y oriental. Sus partes
compartirdn las mismas normas de explotacion de mercados no solo desde el punto
vista econdmico, sino también en materia de trafico aéreo, seguridad o proteccioén
aérea.

El primer grupo corresponde a los paises que participan en actividades de
cooperacion paneuropea en el campo de la aviacidon y se encuentran en una situacion
de preadhesion a la CE. Con ellos se deberia firmar un acuerdo aéreo completo
basado en el mercado interior de la aviacion. Al igual que en las anteriores
ampliaciones, este esfuerzo previo de aproximacién ayudaria a estos socios a
preparar su adhesion impulsando las reformas econdmicas y administrativas
necesarias. Se adoptaria la férmula basada el Espacio Europeo Aéreo Comun
(EEAC). Ya se han reanudado las negociaciones con Rumania, Bulgaria y los
Balcanes occidentales, y se espera que Turquia también participe en ellas.

El segundo grupo esta integrado por los paises que bordean la frontera mediterranea,
con los que, en el marco del proceso de Barcelona, la UE ya mantiene relaciones
muy estrechas. La Comisiéon recomienda firmar con ellos acuerdos aéreos
euromediterraneos cuyos principales objetivos sean la apertura de los mercados y
condiciones equitativas de explotacidon, aunque también mas seguridad, proteccion y
respeto del medio ambiente, asi como el apoyo a estos paises en el desarrollo de su
sector aéreo. En cuanto las negociaciones de un acuerdo de este tipo con Marruecos
se encuentren bien encaminadas, se procurara establecer sin demora una asociacion
similar con los demas vecinos mediterraneos de la CE, que se habra de negociar en
un marco global, aun cuando tal vez deban tenerse en cuenta las caracteristicas
especificas de determinados paises.

Rusia constituye una prioridad no s6lo como pais vecino, sino también por una serie
de motivos que le son propios tanto en el plano econdmico como politico. Con el
75 % del trafico exterior de pasajeros dirigido hacia la CE, dicho pais ha de recibir
como propuesta un acuerdo amplio con varios capitulos especificos que tengan por
objeto la apertura econdmica y la cooperacion para asi acercar los mercados y
desarrollar el potencial industrial. Tal acuerdo puede seguir la senda del Acuerdo de
Asociacion y Cooperacion de 1994 y del objetivo fijado en 2003 de crear con este
pais cuatro espacios comunes, entre ellos un espacio econdmico comin. Asimismo,
gracias a €l se podria poner punto final a un contencioso perjudicial para la industria
europea, estableciendo de qué modo se han de suprimir los pagos por los derechos de
sobrevuelo de Siberia, tal y como quedo establecido en el marco de las negociaciones
para la adhesion de Rusia a la Organizacion Mundial del Comercio.
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2.2.

2.2.1.

2.22.

Si la Comision presenta ahora una recomendacion para que se la autorice a mantener
negociaciones con Rusia, en el momento oportuno se podrian proponer
negociaciones con otros paises, basadas en un analisis especifico:

La continua evolucion del sector aéreo de otros paises vecinos (Ucrania, Moldavia,
Belarts, Georgia, Azerbaiyan y Armenia) abre igualmente horizontes para su
progresiva integracion en el espacio aéreo comun, coincidiendo con la reforma de su
aviacion civil. Con el tiempo, los acuerdos pueden evolucionar hacia un modelo
basado en el EEAC. Apoyarian esta perspectiva las posibilidades de cooperacion
técnica e industrial, unidas a los beneficios que reportaria a esos paises la adopcion
de normas mas rigurosas inspiradas en la normativa comunitaria.

Al mismo tiempo, hay que consolidar las relaciones aéreas con Asia central
(Uzbekistan, Kazajstan, Kirguistdn, Tayikistdn y Turkmenistan), tomando como
punto de partida acuerdos horizontales. Dado el interés que revisten para el modelo
europeo en este campo, es probable que la Comision se plantee proponer un
programa de negociacién mas ambicioso. Este seria también un medio de actuar de
comun acuerdo frente a los problemas concretos que puedan plantear a los Estados
miembros sus servicios aéreos con €sos paises.

Conclusion de acuerdos aéreos globales con determinadas regiones

La necesidad de fomentar la cooperacion aérea con terceros paises no se limita a las
relaciones trasatlanticas. En el sector de la aviacion, un planteamiento demasiado
polarizado y fragmentado de las relaciones exteriores entorpece el desarrollo de la
industria europea y del mercado interior.

Merecen la atencion inmediata de la CE otras zonas del mundo en plena expansion,
con las que una asociacion global a corto plazo impulsaria anticipadamente la
intensificacion de las actividades econdmicas prevista para los proximos veinte afios.
La industria aérea considera muy importantes estos acuerdos, ya que les ofrecen la
perspectiva de unos mercados internacionales mdas abiertos en condiciones
equitativas. Algunos de los terceros paises en cuestion examinan ya con interés la
posibilidad de establecer nuevas relaciones aéreas con la CE.

Cualquier futura propuesta se deberd basar en un analisis de los distintos casos que
permita establecer los beneficios previstos y las condiciones de una asociacion
ventajosa y equilibrada para ambas partes. Son tres las consideraciones,
estrechamente vinculadas, que habran de tenerse muy presentes a la hora de tomar
decisiones y determinar el contenido de las negociaciones:

— La importancia econdmica y las perspectivas de crecimiento y de mayor acceso
para la CE en un mercado dado
— Lanecesidad de establecer conjuntamente un marco competitivo equitativo

— La ventaja que supone una convergencia reglamentaria inspirada en la experiencia
de integracion econdémica regional de la CE, impulsada por actividades de
cooperacion técnica, tecnologica e incluso industrial beneficiosas para todo el
sistema de transporte aéreo.

La region asiatica requerira un esfuerzo especial en los préximos afos.
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2.2.3.

2.2.4.

Esta afirmacion es especialmente aplicable a China e India. Segun las principales
compaiiias europeas, la politica comunitaria ha de centrarse en estos dos socios''. Se
prevé que estos dos gigantes de la region asiatica, impulsados por las mayores
poblaciones del mundo y por economias en fuerte expansion, registren un
crecimiento sostenido del transporte aéreo de pasajeros (aproximadamente un +9 %
anual en el caso de China y un +6 % anual en el de India de aqui a 2007)". Estos
paises, que cuentan con mercados grandes aunque ampliamente protegidos, estan
llevando a cabo una reforma de sus sectores aéreos que alna apertura y
modernizacion, objetivos que pueden verse respaldados por la cooperacion con la
CE.

Ademas de los aspectos econdmicos que pueden abarcar los acuerdos aéreos,
convendrd examinar atentamente diversos tipos de cooperacion técnica y
tecnologica, sobre todo en materia de seguridad o de navegacion aérea, con dos
paises que se afanan por disponer de una aviacion civil moderna, eficaz y segura.

También conviene establecer relaciones de asociacion con dos prosperos mercados
como son Japdén y Corea del Sur.

En la zona Asia-Pacifico, las peticiones de algunos terceros paises a favor de
mercados mas abiertos con la CE (Australia, Nueva Zelanda y Singapur) se deberan
estudiar cuidadosamente en funcidon de sus consecuencias economicas, de las
condiciones de competencia y del objetivo a largo plazo de reforma del marco
regulador del transporte aéreo internacional.

Hay otros terceros paises con los que mantener negociaciones sobre el sector aéreo
podria reportar a la CE ventajas econdmicas o politicas.

En el continente norteamericano cabe citar a México, con un mercado aéreo para el
que se augura una gran progresion, y a Canadé, con un mercado desarrollado y no
poco importante, paises con los que a corto plazo se podrian estrechar lazos sobre el
Atlantico. En Sudamérica, Chile da muestras de querer intensificar rapidamente su
relacion con la CE y de su voluntad de flexibilizar la regulacion internacional de los
servicios aéreos.

Por otra parte, merced a la cooperacidn regional, especialmente con Africa, se podria
compartir la experiencia del mercado interior y consolidar los intercambios de
conocimientos reglamentarios y operativos, la transferencia tecnoldgica y la
asistencia técnica en todos los ambitos de la aviacion civil con los organismos
regionales interesados.

Para llevar a buen término las negociaciones aéreas comunitarias es esencial una
cooperacion de calidad entre Estados miembros y Comision que ponga en comun los
conocimientos y la experiencia de todos. Igual importancia reviste la relacion con la
industria aérea europea, que la Comision quiere consolidar mediante el intercambio
continuo y transparente de informacion con las partes interesadas en cada etapa.
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I11.

CONCLUSION

Ademas de la adecuacion de los acuerdos bilaterales existentes, a través de una
mayor complementariedad entre los instrumentos disponibles y una coordinacién
activa entre Estados miembros y Comision, el plan de trabajo para llevar a la practica
la politica exterior comunitaria en el sector de la aviacion se basa en dos objetivos
complementarios:

— Creacion en 2010 de un espacio aéreo comun del que formen parte la CE y el
conjunto de los socios situados en sus fronteras meridional y oriental, y que tenga
como objetivo una mayor integracion econdmica y normativa de los mercados
aéreos de esta zona.

— Entablar a corto plazo negociaciones orientadas a la conclusion de acuerdos
globales en las principales regiones del mundo para asi aumentar las
perspectivas de fomento de la industria europea en condiciones de competencia
equitativas en los mercados mundiales mas dindmicos y contribuir a la reforma de
la aviacion civil internacional.

Este programa consta de varias etapas a corto plazo:

— Negociar a un ritmo sostenido acuerdos horizontales que completen y agilicen la
adecuacion de los acuerdos existentes al Derecho comunitario lograda por los
Estados miembros en sus relaciones bilaterales.

— Iniciar nuevas negociaciones con miras a firmar acuerdos globales, empezando
por China y Rusia.

— Concluir los acuerdos en vias de negociacion, especialmente con los Estados
Unidos.
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