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WSTEP

System chicagowsko-bilateralny stanowit jeszcze niedawno podstawowy funda-
ment w zakresie regulacji miedzynarodowego transportu lotniczego. Ekonomiczna
regulacja rynku obejmuje dostep do rynku ustug transportu lotniczego i zwiazane
z nim prawa, status prawny przewoznikéw lotniczych i wymagania, jakie powinni
oni spelnia¢ w kontekscie tego dostepu, zagadnienia ochrony konkurengji i kon-
sumentéw w transporcie lotniczym oraz szczegdlne zagadnienia regulacji ustug
lotniczych innych niz transport lotniczy!l. Nie bagatelizujac stopnia skompliko-
wania regulagji transportu lotniczego w umowach miedzynarodowych, zwtaszcza
w kontekscie ekonomicznej regulacji rynku, dostep do rynku przewozéw lotniczych
rozwazany powinien by¢ w aspekcie prawa wykonywania miedzynarodowej regu-
larnej stuzby powietrznej, komercyjnych przewozéw nieregularnych i kabotazu,
rozumianego jako prawo wykonywania przewozéw pomiedzy dwoma punktami
znajdujacymi sie w jednym panstwie. O ile na forum miedzynarodowym podjeto sie
préby (nieudanej) uregulowania zasad wykonywania przewozéw miedzynarodo-
wych w regularnej stuzbie powietrznej, tj. w ramach tak zwanego uktadu o pieciu
wolnosciach, o tyle ze wzgledu na kilka — nieznaczacych z punktu widzenia zakresu
zastosowania uktadu - ratyfikacji, uktad nie ma wiekszego znaczenia w obrocie
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miedzynarodowym?2. Konwengja chicagowska® nie rozstrzyga tych kwestii, poza

wskazaniem, ze:

1. okreSlone w art. 5 prawo wykonywania przelotéw nieregularnych ogranicza
sie wytacznie do wolnosci technicznych zdefiniowanych na podstawie uktadu
o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrznych z wylaczeniem statkéw
powietrznych wykorzystywanych do przewozéw $wiadczonych w regularnej
miedzynarodowej stuzbie powietrznej?;

2. regularne miedzynarodowe przewozy lotnicze moga by¢ $wiadczone wylacznie
na podstawie zezwolefi przyznawanych wzajemnie przez panstwa zaintereso-
wane, w praktyce na podstawie bilateralnych uméw lotniczych (art. 6 konwengji
chicagowskiej);

3. prawo wykonywania kabotazu nie moze by¢ przyznawane na zasadzie wytacz-
nosci (art. 7 konwengji chicagowskiej), co w praktyce mozna odnie$¢ do trak-
towania zgodnego z zasada najwiekszego uprzywilejowania funkcjonujaca
w ramach porozumien Swiatowej Organizacji Handlu (WTO).

Wskazane powyzej ograniczenia stanowia fundament do ekonomicznej regula-
qji przewozoéw lotniczych na podstawie bilateralnych uméw lotniczych zawieranych
przez panstwa bedace stronami konwencji chicagowskiej. Do czasu liberalizacji
przewozéw lotniczych postanowienia uméw miedzynarodowych wyczerpywaty
regulacje w tym zakresie i w zasadzie skupialy sie na zapewnieniu pozycji konku-
rencyjnej przewoznikéw narodowych, uprawnionych do wykonywania przewozéw
na trasach wyznaczonych. Postepujaca liberalizacja, zwtaszcza regionalna dokonana
na obszarze Unii Europejskiej, w duzej mierze przyczynita sie do zmiany standardu
regulagji przewozoéw lotniczych i moze mie¢ w przysztosci ogromne znaczenie dla
globalnej regulacji. Umowy bilateralne przeszty diametralna zmiane, jesli chodzi
o zasady przyznawania prawa przewozowych i zwiazane z nimi ustugi dodatkowe.
Regionalna regulacja przewozéw lotniczych dokonana na poziomie UE i podsu-
mowana w ramach rozporzadzenia WE nr 1008 /2008 (zamykajacego ostatni pakiet
liberalizacyjny), zapewnita swobode $wiadczenia ustug dla przewoznikéw unij-
nych®. Te zmiany mozliwe byly do zaimplementowania dzieki stworzeniu level
playing field dla przewoznikéw objetych acquis communautaire w zakresie szeroko
rozumianej regulacji lotniczej. To jednak nie wszystko. Polityka transportowa UE
dazy do rozszerzania koncepcji Wspélnego (Europejskiego) Obszaru Lotniczego
(WOL), a prowadzone aktualnie negocjacje z pafistwami Stowarzyszenia Narodéw
Azji Potudniowo-Wschodniej (ASEAN) maja doprowadzi¢ do zawarcia pierwszej

2 Tymczasowy Uktad o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, tworzacy Tymczaso-
wa Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (PICAO) na okres poprzedzajacy
powstanie statej organizacji ICAO. Uklad przyjety zostat przez zaledwie 11 panstw. Polska nie
ratyfikowata uktadu.

3 Konwenga o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. - Konwengcja chicagowska (Dz.U. z 1959 r., poz. 212, z pézn. zm.).

4 Uklad o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrznych, podpisany w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r.,, Dz.U. z 1959 r., nr 35, poz. 213.

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008 /2008 z dnia 24 wrze$nia
2008 r. w sprawie wspdélnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspdélnoty,
Dz.Urz. UE L 293 z dnia 31.10.2008 ., s. 3.
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w historii umowy lotniczej pomiedzy organizacjami regionalnymi (block-to-block
agreement). Przedmiot regulacji uméw post-liberalizacyjnych w obszarze transportu
lotniczego spowodowat zmiane priorytetéw panstw w zakresie ekonomicznej regu-
lagji rynku, dlatego istotnymi sa: zidentyfikowanie tych zmian i ich analiza w kon-
tekscie globalnej regulacji rynku przewozéw lotniczych.

1. GLOBALNA REGULACJA PRZEWOZOW LOTNICZYCH

WLACZENIE USEUG LOTNICZYCH W GATS

Podejmowane na forum miedzynarodowym préby regulacji ekonomicznej prze-
wozéw lotniczych nie spotkaty sie z powszechnym entuzjazmem. Takie wysitki
podjete zostaty przez spoleczno$¢ miedzynarodowa w 1986 r. podczas Rundy Uru-
gwajskiej w zwiazku z pracami nad Ukladem Ogdélnym w Sprawie Handlu Ustu-
gami (GATS)e. Uktad przewiduje stopniowe znoszenie barier w handlu ustugami
poprzez miedzy innymi zapewnienie stronom uktadu réwnowagi korzysci mierzo-
nej w skali wymiany handlu wszystkich towaréw i ustug. GATS stanowi konty-
nuacje wspélpracy opartej na Ukladzie ogélnym w sprawie taryf celnych i handlu
(GATT), ktéry w duzej mierze przyczynit sie do wzrostu gospodarczego na $wiecie.
Ta poprawa koniunktury mozliwa byla przede wszystkim ze wzgledu na obowia-
zujaca w ramach ukltadu klauzule najwyzszego uprzywilejowania (KNU), przewi-
dujaca jednakowe warunki handlowe bez wzgledu na przynalezno$¢ narodowa.
Okreslony na podstawie art. XVI porozumienia GATS katalog niedozwolonych
restrykcji — stosowalny przy KNU — przewiduje miedzy innymi zakaz ogranicza-
nia liczby dostawcéw (w praktyce chodzitoby zatem o zniesienie obowiazujacych
ograniczen funkcjonujacych w dostepie do tras, na ktérych takie ograniczone prawa
przewozowe wystepuja), zakaz ograniczania catkowitej wartosci transakgji ustugo-
wych (sprowadzajacy sie w przewozach lotniczych do rezygnacji z obowiazujacych
ograniczeil w zawieraniu porozumief o wspdtpracy pomiedzy przewoznikami, czy
zniesienie ograniczeri w sprzedazy ustug lotniczych), czy wreszcie zakaz ograni-
czania udziatu kapitatu zagranicznego (sprowadzajacy sie w rezultacie do elimi-
nacji klauzul narodowosciowych). Te zakazy oznaczataby w praktyce rezygnacje
ze wszystkich ograniczen stanowiacych obecnie karte przetargowa w rozmowach
dwustronnych i wielostronnych, dotyczacych wykonywania miedzynarodowego
transportu lotniczego. Obok KNU, zdefiniowanej w art. 2 umowy, struktura regu-
lagji stosunkéw gospodarczych w ramach uktadu wprowadza réwniez zasade trak-
towania narodowego, ktéra zobowiazuje do traktowania zagranicznych ustug i ich
dostawcéw nie gorzej, niz traktowane sa ustugi krajowe i krajowi ustugodawcy.
Dodatkowo, ze wzgledu na obowiazujaca w ramach uktadu zasade traktowania
narodowego, taki dostep do ustug przewozu lotniczego wptynatby réwniez na
zasady wykonywania kabotazu. Odrebna czedcia porozumienia sq wreszcie listy
narodowych szczegétowych zobowiazan liberalizacyjnych w sferze handlu ustu-

6 Uklad ogélny w sprawie taryf celnych i handlu, Dz.Urz. UE L 1994 nr 20, s. 40.
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gami oraz lista wyjatkéw od zasady traktowania importu ustug na warunkach KNU.
Na podstawie tych list pafistwa moga dokonywa¢ wymiany pomiedzy ustugami
z réznych sektoréw. GATS dopuszcza réwniez wiele odstepstw od ogélnych zasad
handlu ustugami’. Z uwagi na strukture przyjetych mechanizméw regulagji rynku
ustugami, GATS jest porozumieniem niezwykle ztozonym i z tego punktu widzenia
zawiera sporo mozliwosci regulacji ustug przewozu lotniczego, zwtaszcza ze na
ustugi przewozu lotniczego sktadaja sie ustugi inne niz tylko prawa przewozowe.
Pomimo istniejacych réznych sposobéw regulacji handlu ustugami na poziomie
GATS i wielosci ustug $wiadczonych w ramach przewozdéw lotniczych, nie udato sie
uregulowac tych kwestii w sposéb kompleksowy. W ramach porozumienia GATS
podpisany zostat zatacznik lotniczy, ale wytaczyt on ze struktur uktadu prawa prze-
wozowe (traffic rights) i zwiazane z nimi ustugi dodatkowe, pozostawiajac jedynie:
1. maintenance, czyli ustugi zwiazane z naprawa i obstuga techniczna statkéw
powietrznych, przy czym, poza obstuga liniowa, sprowadzaja sie one do stat-
kéw powietrznych wytaczonych z biezacej eksploatacji miedzynarodowych
stuzb powietrznych;
2. ustugi sprzedazy i marketingu transportu lotniczego, ale wytaczona zostata poli-
tyka cenowa i warunki z nia zwiazane; oraz
3. ustugi skomputeryzowanych systeméw rezerwacyjnych.

Wiaczenie ustug przewozu lotniczego, w tym przede wszystkim praw prze-
wozowych w struktury GATS, w praktyce oznaczaloby zniesienie obowiazujacych
na podstawie porozumien bilateralnych podstawowych ograniczei w wykony-
waniu przewozéw lotniczych. Z punktu widzenia regulacji rynku oznaczatoby to
usystematyzowanie struktury funkcjonowania przewozéw lotniczych, gdzie eko-
nomiczna regulacja przesztaby do kompetencji WTO, a kwestie zwiazane z utrzy-
maniem bezpieczenstwa zeglugi powietrznej sprawowane bytyby nadal pod egida
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Wydaje sie jednak,
ze fundament regulacji przewozéw lotniczych sprowadzajacy sie do utrzymania
w umowach lotniczych klauzul narodowosciowych zapewniajacych odpornosé
panstw i ich przewoznikéw na wolna konkurencje, przynajmniej w skali globalne;j,
jest trudny do wzruszenia i péki co niedajacy sie pogodzi¢ z zasadami wymiany
handlowej przyjetymi w ramach struktur WTO.

UMOWA MALIAT

GATS miat wlaczy¢ ustugi przewozu lotniczego w globalne reguty ekonomiczne, ale
nawet przy dosé¢ skomplikowanej strukturze, umozliwiajacej miedzy innymi balan-
sowanie korzysci w ramach wymiany miedzysektorowej, okazato si¢ to niemozliwe.

W 2001 r. doszto do zawarcia wielostronnego porozumienia o liberalizacji
transportu lotniczego (MALIAT). Umowa przygotowana zostata pod auspicjami
Wspélnoty Gospodarczej Azji i Pacyfiku (APEC) i reguluje zasady wykonywania

7 ]. Piotrowski, TISA — préba przetamania impasu w rokowaniach wielostronnych czy kolejne
niedokoriczone negocjacje handlowe?, ,Unia Europejska.pl” 2017, nr 6 (247), http:/ /cejsh.icm.
edu.pl/cejsh/element/bwmetal.element.desklight-1c0815d8-09e6-4a6e-9a44-8b6d4c7allfe/c/
UE.pl_6_2017.2.pdf (dostep: 30.03.2022).
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przewozéw lotniczych miedzynarodowychs®. Sygnatariusze umowy przyznali sobie
wzajemnie nieograniczone prawa przewozowe w odniesieniu do lotéw miedzy
terytoriami w ramach trzeciej, czwartej, piatej i szdstej wolnosci lotniczej. Prawo
siédmej wolnosci lotniczej zastrzezone zostalo wytacznie dla przewozéw towaro-
wych. Do porozumienia zalaczony zostat protokét dodatkowy, ktéry przewiduje
wymiane prawa siédmej wolno$ci w przewozach pasazerskich oraz prawo kabotazu
wykonywanego jako czes¢ miedzynarodowej stuzby powietrznej. W 2004 r. doko-
nano rewizji porozumienia, umozliwiajac przystapienie do niego tylko w zakresie
przewozéw towarowych, co miatoby pomdc rozszerzeniu porozumienia na inne
panstwa. Umowa i protokét dodatkowy nie spotkaty sie z jednakowym przyjeciem.
Dotychczas umowa ratyfikowana zostata przez zaledwie kilka panstw, w tym Chile,
Nowa Zelandie, Singapur i Stany Zjednoczone, a protokét przyjety zostal przez
jeszcze mniejsza grupe, w tym na jego podpisanie nie zdecydowaty sie USA.

Umowa stanowi odejécie od dotychczas prezentowanego stanowiska panstw
w zakresie wymiany wolnosci lotniczych, ktére zazwyczaj przy regulacji dostepu do
rynku sprowadza sie do wymiany praw trzeciej, czwartej, a rzadziej piatej wolno-
Sci lotniczej. Si6dma wolnos¢ lotnicza, obejmujaca przew6z pasazeréw i tadunkéw
miedzy terytoriami dwdéch réznych panstw przez statki powietrzne przewoznika
panstwa trzeciego bez ladowania na terytorium rejestracji tego przewoznika, prak-
tycznie nie jest dopuszczana na podstawie porozumien bilateralnych!0.

Umowa dokonuje réwniez zmiany w aspekcie klauzul wlasnosciowych, dotych-
czas bardzo restryktywnych i ograniczajacych dostep do rynku przewozéw lotni-
czych wytacznie do przedsiebiorstw lotniczych publicznych, tj. ktérych wiekszo$é
wiasnosci i skuteczna kontrola znajduja sie w rekach panistw-stron umowy lotni-
czej. W umowie tej przewidziano, ze wyznaczenie przewoznika lotniczego przez
strone porozumienia moze nastapi¢ po spelnieniu warunku rejestracji w panstwie
wyznaczajacym i zapewnieniu, ze skuteczna kontrola réwniez znajduje sie w rekach
tego panstwa. Niestety, najwieksze panstwa regionu APEC, jak Chiny, Indonezja,
czy Australia, sprzeciwiaja sie tym postanowieniom i opowiadaja za utrzymaniem
ograniczenia w postaci wlasnosci przedsiebiorstwa lotniczego po stronie panstwa
wyznaczajacego!l. Ze wzgledu na ograniczone stosowanie umowy MALIAT, nie ma
ona wiekszego znaczenia w aspekcie globalnej i ekonomicznej regulacji przewozéw
lotniczych, chociaz ze wzgledu na planowane podpisanie umowy miedzy ASEAN
i UE niewykluczone, ze zwiekszy sie zainteresowanie ratyfikacja umowy MALIAT.
Wydaje sie jednak, ze nie bedzie to dotyczyto UE, przynajmniej do czasu, gdy nie
zostanie zapewniony ten sam poziom regulacji praw przewozowych na podstawie
obu uméw.

8 Multilateral Agreement on the Liberalization of International Air Transport, https://
www.maliat.govt.nz/home/agreement/ (dostep: 7.04.2022).

9 Zob. réwniez E. Jasiuk, Ogdlne publicznoprawne uwarunkowania miedzynarodowej turystyki
lotniczej, Warszawa 2021, s. 146-190.

10 Wiecej na temat wolnosci lotniczych zobacz Manual on the Regulation of International
Air Transport, IATA Doc 9626, s. 115.

1 D.T. Duval, Air Transport in the Asia Pacific, New York 2016, s. 262.

Ius Novum
3/2022


https://www.maliat.govt.nz/home/agreement/
https://www.maliat.govt.nz/home/agreement/

EKONOMICZNA REGULACJA PRZEWOZOW LOTNICZYCH... 115

2. AMBITNA POLITYKA UNIJNA - WYZNACZANIE
NOWYCH KIERUNKOW REGULACJI PRZEWOZOW LOTNICZYCH

REGULACJA PRZEWOZOW LOTNICZYCH NA TERYTORIUM UE

Bez watpienia najwiekszy sukces, gdy chodzi o efektywno$é w otwarciu rynku
przewozéw lotniczych, osiagneta dotychczas Unia Europejska i jej panstwa czton-
kowskie. Zasada swobody $wiadczenia ustug wyrazona w prawie traktatowym
gwarantuje przedsiebiorcom unijnym prawo wykonywania przewozéw na tych
samych zasadach, co dla przedsiebiorcéw parnistwa, w ktérym ustugi te sa wykony-
wane. O ile jednak w wypadku innych sektoréw przemystu proces ten odbyt sie bez
koniecznoéci wiekszej ingerencji w strukture rynku, o tyle w wypadku przewozéw
lotniczych nie obylo si¢ bez rewolugji, zwtaszcza gdy chodzi o zmiane regulacji
usankcjonowana na podstawie bilateralnych uméw lotniczych. Proces zwiazany
z otwarciem rynku poprzedzony byt jednak dziataniami liberalizacyjnymi, ktére
w konsekwencji podporzadkowaty sektor lotniczy regutom prawa konkurencji. Obo-
wiazujace na podstawie bilateralnych uméw narzedzia regulagji rynku w praktyce
sprowadzaly sie do ograniczania konkurencji na rzecz przewoznikéw flagowych,
a obowiazujaca w umowach zasada réwnych korzysci w eksploatacji uzgodnionych
linii (equal opportunities) wyrazata potrzeby panistw w ich dazeniach do rozszerzania
rynkéw i nierzadko skala korzy$ci wynikajaca z tych uméw stanowita odzwier-
ciedlenie ekonomicznej sytuacji panstwa. W wypadku panistw bogatszych pozycja
negocjacyjna byla silniejsza i zapewniata intratniejsze, z punktu widzenia korzysci
ekonomicznych, prawa przewozowe dla przewoznikéw wyznaczonych!2,

Skutek prac zwiazanych z przeprowadzona liberalizacja zawarty zostal w roz-
porzadzeniu WE nr 1008/2008, ktére stanowi powtérzenie zasad wypracowanych
w ramach tak zwanego trzeciego pakietu liberalizacyjnego'3. Przepustka umozliwia-
jaca swobode $wiadczenia ustug przewozu lotniczego w granicach panstw UE jest
koncesja przewoznika lotniczego, wydana przez wtadze lotnicza jednego z panstw
cztonkowskich UE. Dzieki uregulowaniu kwestii zwiazanych z bezpieczenistwem
i nadzorem lotniczym na poziomie unijnym, klauzule narodowosciowe z bilateral-
nych uméw lotniczych w stosunkach pomiedzy panistwami cztonkowskimi (a pézniej
réwniez w stosunkach z paristwami trzecimi) zostaty zniesione na rzecz klauzul unij-
nych. Przewiduja one réwny dostep do rynku przewozéw lotniczych przewoznikom,
w ktérych ponad 50% udziatéw i skuteczna kontrola znajduja sie w rekach panstw
cztonkowskich lub obywateli paristw cztonkowskich. Koncesja unijna uprawnia zatem
kazdego przewoznika unijnego do wykonywania przewozéw wewnatrzwspdlnoto-
wych bez koniecznosci posiadania jakichkolwiek zezwolen, ktére przed liberalizacja
wymagane byly na podstawie uméw bilateralnych. W odniesieniu do tych ostatnich

12 Zob. Umowa miedzy Rzadem PRL a Rzadem Stanéw Zjednoczonych Ameryki o komu-
nikacji lotniczej z dnia 19.07.1972 r,, Umowa miedzy Rzadem PRL a Rzadem Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki o komunikagji lotniczej z dnia 16.04.1985 r., Umowa miedzy Rzadem Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej a Rzadem Stanéw Zjednoczonych Ameryki o komunikagji lotniczej
z dnia 1.02.1988 r.

13 A. Kunert-Diallo, Dostep do rynku i konkurencja w transporcie lotniczym w UE i regulacjach
krajowych na tle przemian globalnych, Warszawa 2018, s. 189.
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nie wprowadzono zadnych zmian, ale w wyniku zasad ustanowionych na podstawie
rozporzadzenia WE 1008/2008, umowy bilateralne funkcjonujace w obrocie pomie-
dzy panstwami cztonkowskimi zostaly zawieszone.

Swoboda §wiadczenia ustug w ramach Unii Europejskiej sprowadza sie réwniez,
z zastrzezeniem regut konkurencji, do wolnoéci zawierania porozumienn pomiedzy
przewoznikami unijnymi. Ograniczenia nalozone zostaly na porozumienia zawie-
rane z przewoznikami z panstw trzecich, ktére nie daja podobnych mozliwosci
handlowych przewoznikom unijnym. Co ciekawe, nie ma mowy o konieczno$ci
zapewnienia tych samych korzysci, a w rozporzadzeniu méwi sie o podobnych.
Ocena w tym zakresie pozostawiona jest wiec do interpretacji panstw cztonkow-
skich. Rozporzadzenie 1008/2008 zréwnato prawa przewoznikéw lotniczych
w dostepie do przewozéw wykonywanych pomiedzy panstwami cztonkowskimi,
ale réwniez w dostepie do tras wykonywanych pomiedzy punktami znajdujacymi
sie w jednym panstwie czlonkowskim, co moze stanowi¢ naruszenie zakazu niedy-
skryminagji ustanowionego na podstawie art. 7 konwengji chicagowskie;j.

Dodatkowo, na podstawie wspomnianego rozporzadzenia, przewoznikom unij-
nym zapewniono swobode ustalania taryf lotniczych i wprowadzono zakaz dys-
kryminacji w zakresie taryf i stawek za przewozy lotnicze wykonywane pomiedzy
UE a panstwami trzecimi. Zniesione zostaty réwniez ograniczenia taryfowe, w tym
odnoszace sie do potaczen z panstwami trzecimi, wynikajace z dwustronnych umoéw
pomiedzy panstwami cztonkowskimi. O ile jednak te nakazy musza by¢ skutecznie
przestrzegane przez panstwa unijne i ich przewoznikéw, o tyle ingerencja w umowy
z panstwami trzecimi wymaga juz zgody zainteresowanego panstwa trzeciego.

Obok regulacji odnoszacych sie stricte do przewozéw wewnatrzunijnych, znaczace
zmiany nastapity réwniez w relacjach z panstwami trzecimi. Punktem zwrotnym
w umowach z panistwami trzecimi byty wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci UE (TSUE)
w sprawie tak zwanych uméw otwartego nieba, w ktérych Trybunat zakwestionowat
obowiazujace w umowach pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE i panstwami trze-
cimi klauzule narodowosciowe oraz inne postanowienia umoéw przynalezne do kom-
petencji reguladji przez UE4. W konsekwengji niezbednym okazato sie przyjecie zasad,
na podstawie ktérych miaty by¢ negocjowane umowy lotnicze z panstwami trzecimi.
Przyjete zostato rozporzadzenie WE nr 847/2004, ktére pouktadato relacje pomiedzy
UE i pafistwami cztonkowskimi w kwestii negocjowania uméw lotniczych z panstwami
trzecimi. Przy dzielonych kompetencjach postanowiono, ze UE i panistwa cztonkowskie
beda ze soba wspétpracowac i kazdy zamiar zmiany umowy lotniczej bedzie noty-
fikowany KE. Kwestia wymagajaca natychmiastowej reakdji po ogloszeniu wyrokéw
TSUE byto dostosowanie obowiazujacych bilateralnych uméw lotniczych do prawa
UE poprzez miedzy innymi eliminacje klauzul narodowo$ciowych na rzecz klauzul
unijnych, co w konsekwencji miato oznacza¢ rozszerzenie praw przewozowych na
przewoznikéw unijnych. W przypadku, gdy dana umowa przewidywata ograniczone
prawa przewozowe, rozporzadzenie wymaga ustanowienia przez panstwo czlonkow-

14 Wyrok Trybunatu z dnia 5 listopada 2002 r., Komisja Wsp6lnot Europejskich przeciwko
Zjednoczonemu Kroélestwu Wielkiej Brytanii i Irlandii Péinocnej. Uchybienie zobowiazaniom
Panstwa Czlonkowskiego, Sprawa C-466/98.
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skie — strone bilateralnej umowy lotniczej, niedyskryminacyjnej i przejrzystej procedury
wyboru przewoznikéw. Jesli negocjacje prowadzone sa przez KE w imieniu panstw
cztonkowskich z panstwem trzecim zainteresowanym zmiana umowy, to umowy te
okreslane sa umowami horyzontalnymi. Te umowy stanowia niezbedne minimum
w zakresie dostosowania obowiazujacych uméw bilateralnych do prawa UE, cho-
ciaz dodwiadczenie wskazuje, ze niektére panstwa trzecie, jak np. Federacja Rosyjska
czy Brazylia — nie sa zainteresowane takimi zmianami i nadal obowiazuja restrykcje
w zakresie dostepu do tras, ustanowione na rzecz przewoznikéw flagowych w ,,starych”
umowach lotniczych. To samo dotyczy regulagji taryfowych i innych, ktére zastrze-
zone zostaty do kompetencji UE. Z punktu widzenia ekonomicznej regulacji rynku
umowy te nie dokonuja liberalizacji w zakresie przedmiotowym praw przewozowych
wykonywanych pomiedzy panstwem cztonkowskim a panstwem trzecim, a jedynie
uprawniaja przewoznikéw unijnych do korzystania z praw przewozowych dotychczas
zastrzezonych wylacznie dla przewoznikéw flagowych. Z informagji podawanych na
ofigjalnych stronach KE wynika, ze dotychczas w ponad 900 umowach bilateralnych
udalo sie zastapi¢ klauzule narodowosciowe unijnymi klauzulami desygnacyjnymi’>.

KONCEPCJA WSPOLNEGO OBSZARU LOTNICZEGO

W przeciwienstwie do uméw horyzontalnych, zakres regulacji lotniczej poszerzony
zostal zdecydowanie na podstawie uméw kompleksowych, regulujacych w cato-
Sci aspekty zwiazane z wykonywaniem przewozéw lotniczych, ktérych pochodna
jest koncepcja Wspélnego Obszaru Lotniczego, opierajaca sie na miedzynarodowej
wspétpracy gospodarczej. Najbardziej zaawansowana forma wspétpracy w ramach
tej koncepcji jest Wsp6lny Europejski Obszar Lotniczy (WEOL), zakladajacy inte-
gracje panstw sasiadujacych UE w Europie Potudniowo-Wschodniej w celu ustano-
wienia zasad funkcjonujacych w ramach unijnego wewnetrznego rynku lotniczego,
obejmujacego obok panistw UE réwniez Norwegie i Islandie. W kontekscie eko-
nomicznej regulacji rynku chodzi wiec o otwarty dostep przewoznikéw do roz-
szerzonego jednolitego europejskiego rynku lotniczego. Warunkiem dopuszczenia
przewoznikéw z panstw trzecich do wewnetrznego rynku unijnego jest koniecznosé
dostosowania ustawodawstwa tych parnstw do lotniczych przepiséw europejskich.
Chodzi przede wszystkim o zapewnienie wspélnych standardéw bezpieczenstwa
w dziedzinie lotnictwa cywilnego. W umowach lotniczych opartych na standardzie
chicagowskim kwestie te dotychczas nie stanowily przedmiotu regulacji, pewnie
z tego wzgledu, ze regulowane sa na podstawie zatacznikéw do konwengji chica-
gowskiej, a stronami uméw lotniczych sa panstwa — strony konwengji.

W 2006 r. podpisana zostata umowa w sprawie Wspélnego Europejskiego Obszaru
Lotniczego, ktéra weszta w zycie dopiero 1 grudnia 2017 r.1® Umowa przewiduje, ze

15 https:/ /transport.ec.europa.eu/system/files/2016-09/ table_-_asa_brought_into_legal
conformity_since_ecj_judgments-_january_2013.pdf (dostep: 4.04.2022).

16 Wielostronna Umowa miedzy Wspdlnota Europejska i jej panstwami czlonkowski-
mi, Republika Albanii, Bo$nia i Hercegowina, Republika Butgarii, Republika Chorwacji, Byta
Jugostowianiska Republika Macedonii, Republika Islandii, Republika Czarnogéry, Krélestwem
Norwegii, Rumunia, Republika Serbii i Misja Tymczasowej Administracji Organizacji Narodéw
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wymienione w niej akty prawa europejskiego — bedace podstawa funkcjonowania

lotnictwa cywilnego w UE i wymienione w zataczniku I - stana sie czeScia wewnetrz-

nych porzadkéw prawnych panstw-stron umowy, ktére nie sa panstwami cztonkow-
skimi UE. Cze§¢ z tych panstw, jak Bulgaria, Rumunia czy Chorwacja, w miedzyczasie
zmienily status z panstw stowarzyszonych i staty sie pelnoprawnymi cztonkami UE.

W przypadku pozostatych konieczne jest dostosowanie prawa wewnetrznego do

standard6w lotniczych obowiazujacych w UE. Umowa zaklada, ze:

1. statki powietrzne zarejestrowane w panstwie jednej z umawiajacych sie stron
spetnia¢ beda miedzynarodowe normy bezpieczenstwa ustalone w konwencji
chicagowskiej, w przypadku ich ladowania w portach lotniczych innej uma-
wiajacej sie strony, i beda poddawane inspekcji w zakresie stanu technicznego
statku powietrznego oraz waznosci jego dokumentacji;

2. porty lotnicze wprowadza w zycie wspdlne podstawowe standardy dotyczace
bezpieczenstwa lotniczego w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji;

3. podjeta zostanie wspétpraca w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym w celu
rozszerzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej na WEOL i poprawy
norm bezpieczenistwa oraz catkowitej skutecznosci ogélnych norm dotyczacych
ruchu lotniczego w Europie celem zoptymalizowania mocy przewozowych
i zminimalizowania opéznien;

4. stosowane beda pomiedzy stronami przepisy dotyczace konkurencji i pomocy
panstwa — uzgodnione na jej podstawie.

Umowa przewiduje réwniez, z zastrzezeniem korzystniejszych rozwiazan
w istniejacych umowach, zniesienie ograniczen ilosciowych lub §rodkéw o réw-
nowaznym skutku w odniesieniu do transferu sprzetu, dostaw, czesci zamiennych
i innych urzadzen w przypadkach, gdy sa one niezbedne do wykonywania przez
przewoznika lotniczego WEOL dziatalnoéci w zakresie Swiadczenia ustug trans-
portu lotniczego na warunkach przewidzianych ta umowa (art. 10).

W tresci umowy gléwnej w zasadzie nie méwi sie o prawach przewozowych, a ich
wykonywanie uzaleznione zostato od stopnia dostosowania sie panstwa stowarzyszo-
nego do uzgodnionych przepiséw unijnych. Co istotne, paristwa stowarzyszone zgo-
dzily sie na ich wdrozenie i stosowanie zgodnie z wyktadnia TSUE. O ile umowa WEOL
ma pierwszenstwo przed innymi umowami dwustronnymi obowiazujacymi pomiedzy
stronami, o tyle w okresach przejsciowych i przy uwzglednieniu zmian w dostepie do
rynku wprowadzonych w tych okresach, obowiazuja dodatkowo ograniczenia z uméw
bilateralnych, ktére dotycza wiasnosci, praw przewozowych, zdolnosci przewozowych,
czestotliwosci, typu lub zmiany statkéw powietrznych, wspélnej obstugi potaczen
i taryf. W protokotach do umowy, ktére podpisane zostaty przez UE i panistwa unijne
z indywidualnym panstwem stowarzyszonym, ustalone zostaty okresy przejéciowe, od
ktérych uzalezniony zostat zakres podmiotowy i przedmiotowy dodatkowych praw
przewozowych. W ramach pierwszego okresu przejéciowego, w ktérym panstwa sto-
warzyszone zobowiazane zostaly miedzy innymi do uzyskania petnoprawnego czton-

Zjednoczonych w Kosowie w sprawie ustanowienia Wspdlnego Europejskiego Obszaru Lotni-
czego, Dz.Urz. UE L 285 z 16.10.2006 r., s. 3-46.
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kostwa w Agengji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego EASA (co wiaze sie
z obowiazkiem spelnienia standardéw ustanawianych przez Agenge), przewoznikom
lotniczym unijnym i przewoznikom posiadajacym koncesje wydana przez panstwo sto-
warzyszone zezwolono na wykonywanie w nieograniczonym zakresie praw przewozo-
wych pomiedzy jakimkolwiek punktem w parnstwie stowarzyszonym a jakimkolwiek
punktem w panstwie cztonkowskim UE (prawa trzeciej i czwartej wolnosci). W okresie
tym utrzymano natomiast ograniczenia w zakresie nabywania udziatéw i posiadania
kontroli w przedsiebiorstwach lotniczych UE przez panstwa stowarzyszone i przez
panstwa UE w przedsiebiorstwach lotniczych panstw stowarzyszonych. Drugi okres
przejéciowy przewiduje dostosowanie sie panstwa stowarzyszonego do przepiséw
i standardéw okreslonych na podstawie umowy w celu jej skutecznego wykonywania.
W tym czasie, obok praw przewozowych przyznanych w pierwszym okresie przejscio-
wym, zezwoli sie przewoznikom UE na korzystanie z nieograniczonych prawa prze-
wozowych pomiedzy punktami w panstwie stowarzyszonym wskazanym w protokole
i punktami potozonymi na terytorium pozostatych panstw stowarzyszonych, a takze na
zmiane w kazdym z punktéw jednego statku powietrznego na inny statek powietrzny,
pod warunkiem, ze lot bedzie czescia ustugi wykonywanej w ramach miedzynarodowej
stuzby powietrznej, obejmujacej punkt potozony w panstwie UE. Przewoznicy posiada-
jacy koncesje wydana przez panstwo stowarzyszone na zasadzie wzajemnosci uzyskaja
prawo korzystania z nieograniczonych prawa przewozowych pomiedzy punktami
w réznych panstwach cztonkowskich UE, a takze na zmiane w kazdym z punktéw
jednego statku powietrznego na inny statek powietrzny, pod warunkiem, ze lot bedzie
czescia ustugi obejmujacej punkt potozony w danym panstwie stowarzyszonym. O ile
umowa ustanawiajaca WEOL stanowi ogromny wktad w rozwj i transportu lotniczego
i umozliwi przewoznikom panstw stowarzyszonych dostep do tras wewnatrzunijnych,
a przewoznikom unijnym nieograniczone korzystanie z praw przewozowych wykony-
wanych pomiedzy panstwami stowarzyszonymi w ramach miedzynarodowej stuzby
powietrznej obejmujacej punkt w UE, o tyle w przeciwienistwie do praw ustanowionych
na podstawie rozporzadzenia WE nr 1008 /2008, umowa nie przewiduje prawa kabotazu,
ktére poki co zastrzezone zostato na obszarze UE wylacznie dla przewoznikéw unij-
nych. Dodatkowo, panistwa stowarzyszone, a precyzyjniej, ich przewoznicy lotniczy nie
sa uwzgledniani (poza umowa z USA) w umowach zawieranych z panstwami trzecimi.

Umowa przewiduje rozszerzenie WOEL, a jako warunek konieczny do jej
zawarcia wskazuje sie na konieczno$¢ dostosowania prawa dotyczacego transportu
lotniczego i zwiazanych z nim zagadnienn do prawa UE. Co jednak istotne, ini-
gjatywa w tym zakresie nalezy do UE, ktéra podejmuje decyzje na podstawie juz
nawiazanej, ewentualnie planowanej wspétpracy gospodarczej.

Podobne umowy zawarte zostaty réwniez z Gruzja (2010), Izraelem (2013), Jordania
(2010), Motdawia (2012) oraz Marokiem (2006). Loty do panstw WEOL w 22,4% obstu-
giwane sa przez przewoznikéw unijnych. Z analiz German Aerospace Center wynika,
ze na trasach pomiedzy UE a WEOL obstugiwanych pod oznaczeniem unijnego prze-
woznika, najwiecej miejsc oferowanych jest do Norwegii i do krajow batkanskich!”.

17 S. Maertens, W. Grimme, Traffic Impact of EU Horizontal Air Services Agreements, ,,Science-
-Direct, Transportation Research Procedia” 2019, nr 37, s. 290-297, https:/ /reader.elsevier.com/
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To pokazuje potencjat rynkéw w obszarze WEOL, zwlaszcza w kontekscie zwieksze-

nia mozliwosci handlowych przewoznikéw przynaleznych do panistw-stron umowy.

Z badan przeprowadzonych na zlecenie KE wynika jednak, ze raczej trudnym byloby

wykazanie bezpo$redniej zaleznoéci pomiedzy wzrostem ruchu lotniczego a umowami

liberalizacyjnymi, z uwagi na réznice panstw w zakresie popytu na ustugi lotnicze.

I raczej kombinacja uméw lotniczych i skutkéw liberalizacji przeprowadzonej na tery-

torium UE powinny by¢ rozpatrywane facznie jako determinant konsekwentnego wzro-

stu popytu na ustugi lotnicze. Umowy te z pewnoscia stanowia niezbedny katalizator
dla otwarcia rynkéw poza obszar UE, z zachowaniem level playing field dla wszystkich
przewoznikéw unijnych. Z najwazniejszych skutkéw tych uméw wymieniane sa:

1. dywersyfikacja przewoznikéw lotniczych — jakikolwiek przewoznik unijny
i przewoznik z pafistwa trzeciego moga korzystac z praw przewozowych przy-
znanych na podstawie uméw, a najwiekszym beneficjentem tych praw sa prze-
woznicy niskokosztowi;

2. dywersyfikacja tras - w wypadku uméw bilateralnych uzgodnione trasy odby-
watly sie pomiedzy stolicami panstw lub miastami najwiekszymi, obecne umowy
dopuszczaja prawo operowania z lotnisk drugorzednych;

3. przystepnoéé¢ podrézy lotniczych — za co w gtéwnej mierze odpowiadaja prze-
woznicy niskokosztowi na trasach krétkiego i $redniego zasiegu. Wieksza
dostepnosé potaczerr bezposrednich znaczaco wplyneta na obnizenie taryf lot-
niczych w segmencie pasazeré6w non-time sensitive, dla ktérych cena stanowi
podstawowe kryterium wyborul8.

Zasady wykonywania przewozow lotniczych, uregulowane na podstawie roz-
porzadzenia UE nr 1008/2008, oraz koncepcja WEOL stanowia, jak dotychczas,
najbardziej liberalne rozwiazania prawne w kontekscie dostepu do rynku, przy
czym te rozwiazania wiaza sie z konieczno$cia zapewnienia jednolitych standar-
déw w obszarze bezpieczenstwa lotniczego, ochrony lotnictwa cywilnego, stuzb
ruchu lotniczego oraz przepiséw zwiazanych z ochrona konkurencji i konsumen-
tow. W wypadku niektérych panstw stowarzyszonych wymagana byta réwniez
ratyfikacja konwencji miedzynarodowej regulujacej odpowiedzialno$¢ przewoznika
lotniczego (konwengji montrealskiej z 1999 r.) w celu zapewnienia sp6jnosci regut
odpowiedzialnoSci na poziomie miedzynarodowym, a nie tylko regionalnym1°.

UMOWY OTWARTEGO NIEBA

W wypadku niektérych panstw, zwlaszcza z ogromnym potencjatem w zakresie
transportu lotniczego, zawierane sa tak zwane umowy otwartego nieba. Stano-
wia one réwniez znaczaca zmiane w regulagjach lotniczych. Priorytety w zakresie
ekonomicznej regulagji rynku w tych umowach skupiaja si¢ przede wszystkich na

reader/sd/ pii/S2352146518306112?token=3969602D8BA8559C33523C67F0AIDD602ESISE21EA
DEES8752ECE00ABOA7D696BADF54245E7943986 A8 A5164BEECE8 A6A&originRegion=eu-west-
1&originCreation=20220404080213 (dostep: 4.04.2022).

18 Study on the Economic Developments of the EU Air Transport Market, Final Report,
https:/ /op.europa.eu/en/publication-detail /- / publication / 41452579-7005-11eb-9ac9-01aa75e-
d71al (dostep: 4.04.2022), s. 99.

19 Zob. réwniez A. Konert, Odpowiedzialnosc cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010.
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potengjale ekonomicznym panstw w zakresie transportu lotniczego, bilansowaniu

korzysci ekonomicznych regionéw objetych postanowieniami tych uméw. Najlep-

szym tego przykladem jest umowa o transporcie lotniczym zawarta pomiedzy USA

i UE, podpisana w 2007 r. i zmieniona w 2010 r. Stosowana byta tymczasowo od

30 marca 2008 r., ale weszta w zycie dopiero w czerwcu 2020 r.20 Rok p6zniej do

umowy przystapity Norwegia i Islandia. Na podstawie umowy przewoznikom

unijnym zezwolono, przy jednoczesnej akceptacji unijnej klauzuli desygnacyjnej, na:

1. wykonywanie lotéw do USA ze wszystkich lotnisk w UE, niezaleznie od miejsca
ich siedziby;

2. nieograniczone prawa trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej miedzy UE a USA
oraz prawo piatej wolnosci, bez ograniczen dotyczacych liczby lotéw lub typu
statku powietrznego;

3. wykonywanie w ramach nieograniczonego prawa siédmej wolnosci ustug
towarowych, przy czym przewoznikom amerykanskim ograniczono to prawo
do ustug $wiadczonych do punktéw lub z punktéw potozonych w Czechach,
Frangji, Niemczech, Luksemburgu, na Malcie, w Polsce, Portugalii i Stowadji;

4. wykonywanie w ramach ograniczonego prawa siédmej wolnosci ustug prze-
wozu pasazerskiego miedzy USA a ktérymkolwiek punktem WEOL, przy czym
podobne prawa nie zostaly przyznane przewoznikom amerykanskim.

Umowa zniosta ograniczenia w zakresie ustalania taryf lotniczych, ale dla
przewoznikéw amerykanskich utrzymano zakaz wprowadzania taryf lotniczych
na potaczeniach wykonywanych pomiedzy punktami w UE, co miato ochroni¢
przewoznikéw unijnych przed konkurencja cenowa ze strony przewoznikéw
amerykanskich lub przewoznikéw unijnych w ramach porozumien o wspétpracy
z przewoznikami z USA. Przedsiebiorstwom stron porozumienia przyznano prawo
udostepniania statkéw powietrznych wraz z zatoga (wet lease) innym przedsiebior-
stwom lotniczym (réwniez z panstwa trzeciego) i zakazano zadania posiadania
praw przewozowych na trasach, na ktérych statki te miaty by¢ eksploatowane.
W zakresie przepiséw dotyczacych wlasnosci i kontroli uzgodniono, ze obywatele
panstwa cztonkowskiego lub paristw cztonkowskich beda mogli posiadaé¢ udziaty
w lotniczych przedsiebiorstwach amerykanskich, jesli obywatele innych panstw nie
posiadaja wiecej niz 25% udzialéw z prawem do glosowania, przy réwnoczesnym
zakazie rzeczywistej kontroli nad tym przedsiebiorstwem przez obywateli innych
panstw. Wskazano réwniez, ze z zastrzezeniem limitu 25% udziatéw z prawem
do glosowania, posiadanie przez obywateli UE lub panstw UE 25% udziatéw
z prawem do glosowania lub 49,9% calosci udzialéw, nie jest samo w sobie uznane
za sprawowanie kontroli nad tym przedsiebiorstwem oraz takiej kontroli nie
mozna uznaé¢ w przypadku posiadania przez obywateli panstwa cztonkowskiego
lub panstw cztonkowskich 50% catosci udziatéw lub ponad 50% catosci udziatéw.
W tym ostatnim przypadku sprawa rozpatrywana powinna by¢ indywidualnie.
Posiadanie udziatéw przez przedsiebiorstwa amerykanskie w przedsigbiorstwach
unijnych zastrzezone zostalo pod warunkiem, ze udzial wiekszo$ciowy w przed-
siebiorstwie lotniczym naleze¢ bedzie do panstw cztonkowskich lub obywateli tych

20 Umowa o transporcie lotniczym, Dz.Urz. UE L 134, 25.05.2007 r., s. 4-41.
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panstw i skuteczna kontrola sprawowana bedzie réwniez przez obywateli panstw

UE lub panstwa cztonkowskie. Dodatkowo, wskazano, ze do celéw art. 4 lit. b)

i art. 5 ust. 1 lit. b) umowy panstwo bedace cztonkiem WEOL w dniu jej podpi-

sania oraz obywatele takiego panstwa sa traktowani odpowiednio jako panstwo

cztonkowskie i jego obywatele, a zatem udziat obywateli paistw umowy o WEOL

i panstw stowarzyszonych w przedsiebiorstwach unijnych traktowany jest jak

udziat ,,unijny” dla potrzeb udzielenia zezwolen eksploatacyjnych.

Umowa zawarta ze Stanami Zjednoczonymi stanowi znaczaca zmiane w dotych-
czasowej regulagji przewozdéw lotniczych, bo dopuszcza do korzystania z praw prze-
wozowych przewoznikéw panstw, ktére formalnie nie sa jej stronami. Rozszerza
réwniez zakres terytorialny wykonywania tych praw o obszar WEOL w ramach korzy-
stania z prawa siédmej wolnosci, z zastrzezeniem ograniczen przyjetych w umowie.
Jak wskazuje Marek Zylicz, problem godzenia sprzecznych intereséw pafistw z naj-
wieksza ostroScia wystepowat w zakresie ustug transportu lotniczego, bo trudno byto
dotychczas pogodzi¢ konkurencyjne cele. Ma réwniez racje, twierdzac, ze eliminowa-
nie sprzecznosdi celéw i intereséw narodowych mozliwe staje sie dopiero z chwila zin-
tegrowania rynku miedzynarodowego i zastapienia go przez jeden wspdlny rynek?!.
Celem WEOL jest przede wszystkim integracja rynku pod wzgledem prawno-gospo-
darczym w celu zapewnienia jednolitej przestrzeni wykonywania ustug przewozéw
lotniczych. W tym celu panstwa stowarzyszone wykona¢ musza ogromna prace, zeby
sprosta¢ standardom prawno-ekonomicznym wyznaczonym przez Unie Europejska.
Osiagniecie tego poziomu otwiera panstwom WEOL i ich przewoznikom perspektywy,
ktére nie bytyby mozliwe do osiagniecia w negogjacjach bilateralnych, gdzie po obu
stronach mieliby$my indywidualne panstwa. Z tego tez wzgledu USA musiaty zmieni¢
podejécie do ekonomicznej regulagji rynku z panstwami UE postrzeganymi z pozycji
powaznej sity ekonomicznej, ktérej pozycja negocjacyjna jest identyczna jak pozycja
USA - dotychczas traktowanych w relagjach lotniczych jako najwieksza sita ekono-
miczna, mogaca dyktowaé warunki dostepu do rynku ustug lotniczych.

To $cieranie sie intereséw ekonomicznych dwéch poteg przektada sie réwniez
na regulowanie innych kwestii zwiazanych z utrzymaniem wysokich standardéw
w lotnictwie. O ile w wypadku umowy w sprawie ustanowienia WEOL standardy
zostaty praktycznie narzucone przez Unie Europejska panstwom stowarzyszonym,
o tyle w umowie otwartego nieba z USA te standardy promowane po obu stronach
Oceanu Atlantyckiego sa jednakowo wysokie i dlatego wzajemnie rozpoznawalne
przez USA i UE. W umowie wskazuje sie na istotno$¢ nastepujacych obszaréw
regulagji:

1. ochrone lotnictwa — prace w celu ustanowienia zgodnych praktyk i norm jako
sposobu zwiekszenia bezpieczefistwa transportu lotniczego i ograniczenia roz-
bieznosci przepiséw;

2. bezpieczenstwo — poprawienie procedury konsultacji i zacie$nienie wspétpracy
W razie zastrzezen ze stron;

3. polityke konkurencji — zobowiazanie do wspétpracy w zakresie stosowania
w umowach przepiséw dotyczacych konkurencji, gdy umowy te maja wptyw na

21 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe..., op. cit., s. 273.
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rynek transatlantycki oraz do wspierania wzajemnych zgodnych mechanizméw

regulacyjnych w zwiazku z umowami;

4. subwencje panstwowe — strony potwierdzily, ze moga mie¢ one wptyw na zdol-
nos¢ przedsiebiorstw lotniczych do konkurowania na réwnych i sprawiedliwych
warunkach, jak réwniez uznanie konieczno$ci wprowadzenia ustalefi pozwala-
jacych na wnoszenie uwag dotyczacych dotacji;

5. ochrone $rodowiska naturalnego — uznanie znaczenia ochrony $rodowiska oraz
zamiar zacie$nienia wspélpracy technicznej dla obnizenia emisji gazéw cie-
plarnianych wydzielanych przez sektor lotniczy, a takze na efektywno$¢ pali-
wowa. Pomimo ambitnych celéw polityki §rodowiskowej promowanej przez
UE, w umowie zastosowano kompromis polegajacy na przyjeciu do stosowa-
nia norm ochrony $rodowiska dotyczacych lotnictwa przyjetych przez ICAO
w zatacznikach do konwencji chicagowskiej.

Powyzsze wskazuje, ze strony umowy bardzo ostroznie podeszly do tematu
standaryzacji przepiséw we wskazanych wyzej obszarach, uznaty ich znaczenie dla
rozwoju transportu lotniczego, ale nie wskazujac na konkretne rozwiazania (poza
standardami miedzynarodowymi proponowanymi pod egida ICAO), rozpoznaty
znaczenie swoich regulacji i kompetencje swoich wlasciwych organéw, traktujac
siebie wzajemnie jak réwnych partneréw z podobnymi (jesli nie zbieznymi) standar-
dami w obszarach wymienionych w umowie. W wypadku ewentualnych zastrzezen
jednej ze stron, podjete maja by¢ konsultacje miedzy stronami w celu wypracowania
kompromisu. W praktyce organy unijne i amerykanskie prowadza odrebne postepo-
wania w zakresie odpowiednich zatwierdzen, czy to zwiazanych z technika statku
powietrznego, czy sprawami konkurencyjnymi, co tylko potwierdza ich determi-
nacje w utrzymaniu przyjetych wlasnych standardéw i tym samym odzwierciedla
podobna pozycje sit regulacyjno-ekonomicznych. Co jednak interesujace, z badan
opublikowanych przez Komisje za lata 2016-2019 wynika, ze gdy chodzi o przyrost
ruchu pasazerskiego w poszczegdlnych rejonach Swiata, UE wybila si¢ na prowa-
dzenie i odnotowata 17% wzrostu w poréwnaniu z 13% w Ameryce Péinocnej?2.

Chociaz UE zawarla umowe otwartego nieba réwniez z Kanada, zakres ekono-
micznej regulacji w relacjach pomiedzy stronami w duzej mierze zalezy od zmian
w prawie wiasnosci przedsigebiorstw lotniczych i rozszerzany miatby by¢ przy
stopniowym zwiekszaniu udziatu panstw i kontroli w przedsiebiorstwach lotni-
czych drugiej strony. Do czasu umozliwienia posiadania stronom do 49% udzia-
16w uprawniajacych do glosowania w przedsiebiorstwach lotniczych, korzystanie
z praw piatej wolnosci ograniczone zostato do punktéw wskazanych w umowach
bilateralnych podpisanych przez Kanade z panistwami cztonkowskimi. W razie, gdy
stronom uda sie dokonaé zmian w przepisach krajowych umozliwiajacych zasto-
sowanie klauzul wlasnosciowych wskazanych w umowie z UE, wéwczas istniejace
ograniczenia w zakresie praw piatej wolnosci lotniczej zostana zniesione i zapew-
nione dodatkowe prawa, w tym wykonywanie prawa siédmej wolnosci lotniczej
w przewozach towarowych. W przeciwienstwie jednak do umowy z USA, nie prze-

2 Study on the Economic Developments of the EU Air Transport Market, Final Report,
16.07.2020, s. 35.
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widziano rozszerzenia podmiotowego na przewoznikéw z WEOL. Schemat doty-
czacy stosowania standardéw w obszarach takich jak ochrona lotnictwa cywilnego,
bezpieczenstwo lotnicze czy kwestie zwiazane ze stosowaniem prawa konkuren-
Gji, uregulowane zostaly w podobny sposéb jak w przypadku umowy ze Stanami
Zjednoczonymi, uznajac obie strony umowy za stosujace podobny poziom regulacji
w tym zakresie.

POROZUMIENIE LOTNICZE POMIEDZY UE I ASEAN -
REGULACJA MIEDZYREGIONALNA

Wydarzeniem historycznym i bezprecedensowym bedzie z pewnoscia podpisanie
pierwszej na Swiecie kompleksowej umowy o transporcie lotniczym pomiedzy orga-
nizacjami regionalnymi, jakimi sa UE i Stowarzyszenie Narodéw Azji Poludniowo-
-Wschodniej (ASEAN). W lipcu 2021 r. zakoniczone zostaly negocjacje w sprawie
porozumienia i trwaja prace nad uzgodnieniem finalnej jego tresci.

W projekcie umowy wskazano, ze zezwolenia eksploatacyjne zalezne beda od
wykazania, ze przedsiebiorstwo lotnicze stanowi wlasnos¢ i jest skutecznie kon-
trolowane przez panstwa odpowiednio ASEAN albo UE i posiada nadane przez
te panistwa certyfikaty operatora lotniczego i koncesje. Na podstawie umowy linie
lotnicze panstw obu regionéw beda miaty wieksze mozliwosci §wiadczenia ustug
pasazerskich i towarowych. O ile umowa nie przewiduje ograniczen w zakresie
liczby ustug $wiadczonych przez przedsiebiorstwa lotnicze i potaczen towarowych,
o tyle prawa przewozowe w ruchu pasazerskim ograniczone beda do 14 potaczen
tygodniowo. Projekt przewiduje, ze obok standardowo przydzielanych praw pierw-
szej i drugiej wolnosci lotniczej przyznana zostanie bez ograniczen trzecia, czwarta
i piata wolnoé¢ w przewozach towarowych, a piata ze wskazanym ograniczeniem
dotyczacym czestotliwosci $wiadczenia miedzynarodowych stuzb powietrznych.

Dodatkowo nalezy wskazad, ze jak dotychczas zawarte zostaty umowy horyzon-
talne tylko z czterema panstwami ASEAN: Indonezja, Malezja, Filipinami i Singapu-
rem, wiec planowana umowa doprowadzi do zniesienia obowiazujacych wciaz na
podstawie bilateralnych uméw lotniczych ograniczen zakwestionowanych w 2002 r.
przez TSUE. Chociaz w chwili publikagji niniejszego artykutu tre$¢ umowy nie zostata
opublikowana, z doniesienn medialnych mozna wywnioskowaé, ze umowa nie roz-
szerzy praw przewozowych ponad piata wolnos¢ lotnicza. Dla duzej czesci panstw
unijnych bedzie to i tak wiecej, niz obecnie przewidziane zostato na podstawie bilate-
ralnych umoéw lotniczych, w ktérych piata wolno$¢ lotnicza nie zostata dopuszczona.

Wskazuje sie réwniez na potencjalne utrudnienia, ktére moga napotkac¢ prze-
woznicy lotniczy obu regionéw:

1) slotowe — przyznane na podstawie umowy prawa przewozowe moga by¢ nie-
mozliwe do wykorzystania ze wzgledu na ograniczenia przepustowosci lotnisk;

2) konkurencyjne — przewoznicy z panstw trzecich z hubami zlokalizowanymi
pomiedzy obu regionami nadal moga zapewniaé ostra konkurencje dla prze-
woznikéw z tych regionéw;

3) odbudowa potaczen po COVID-19 moze zaja¢ wiecej czasu, a tym samym moze
mie¢ to wplyw na strategie niektérych przewoznikéw lotniczych, ktérzy w okre-
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sie p6zniejszym beda zainteresowani korzystaniem z przywilejow umowy block-

-to-block.

Trzeba réwniez pamietaé, ze podobnie jak w wypadku potaczen atlantyckich,
najwiekszymi beneficjentami umowy beda z pewnoscia przewoznicy flagowi,
posiadajacy flote umozliwiajaca wykonywanie potaczen na trasach wskazanych
w umowie. Tani przewoznicy przede wszystkim korzystaja z praw WEOL i tam
z pewnos$cia beda umacniaé swoja pozycje konkurencyjna. Z dotychczasowych
doniesien prasowych nie wynika réwniez, zeby umowa zapewniata korzysci ope-
racyjne przewoznikom WEOL i wydaje sie, ze az tak posunieta liberalizacja w przy-
padku umowy blokowej jeszcze dtugo nie bedzie mozliwa.

3. POST-BREXITOWA REGULACJA LOTNICZA

To, co sie wydarzyto w zwiazku z brexitem, jest réwniez sytuacja bez precedensu.
Zintegrowany od poczatku rynek brytyjskich przewozéw lotniczych zostat dra-
stycznie odciety od lotniczych struktur unijnych. Warunki dotyczace wyjscia Wiel-
kiej Brytanii z UE uzgadniane byly przez wiele miesiecy i wbrew wczeéniejszym
tendencjom do ekscepcjonalnego traktowania transportu lotniczego i jego regulacji
w dedykowanych umowach miedzynarodowych, w wypadku tego procesu catosé
regulagji lotniczej zawarta zostata w umowie o wspoétpracy i handlu?. Oméwienie
wszystkich zagadnien zwiazanych z brexitem i jego wptywem na rynek lotniczy
wymagatoby odrebnej publikagji, dlatego w niniejszym artykule oméwione zostana
jedynie kwestie najwazniejsze, odnoszace sie do ekonomicznej regulacji przewozéw
wykonywanych pomiedzy UE i Wielka Brytania.

Od 1 stycznia 2021 r. warunki wykonywania przewozéw lotniczych pomiedzy
tymi regionami okredlone zostaly w umowie regulujacej w sposéb kompleksowy
zagadnienia gospodarcze. Umowa nie obejmuje polityki zagranicznej, bezpieczen-
stwa zewnetrznego ani wspétpracy w dziedzinie obronnosci, ze wzgledu na brak
zgody brytyjskiej na negocjowanie tych kwestii. Chociaz w kontekscie zagadnien
zwiazanych z transportem lotniczym rozwazane byly rézne scenariusze, w tym
réwniez te zwiazane z utrzymaniem cztonkostwa w EASA i akceptacja kompe-
tencji TSUE, w ostateczno$ci zdecydowano sie na zakoniczenie bliskiej wspdtpracy
instytucjonalnej. Skutki takiego rozwiazania nalezy w zwiazku z tym rozpatrywac
dwupoziomowo. Oprécz wplywu na zasady funkcjonowania przewozéw pomie-
dzy regionami, istotna jest réwniez regulacja z pafistwami trzecimi i zmiany, jakie
w tym kontekscie musiaty zosta¢ dokonane pomiedzy panstwem, ktére dotychczas
traktowane byto jako panistwo cztonkowskie, a obecnie w relacjach z panstwami UE
i pafistwami trzecimi zmienito swéj status na panistwo niepodzielajace standardéw
bezpieczenstwa promowanych pod auspicami EASA i prawnych unijnych, ktérych
interpretacja pozostaje w kompetencjach TSUE. Przewoznicy zarejestrowani w Wiel-
kiej Brytanii utracili status przewoznika unijnego i uprawnienia im przystugujace
na podstawie rozporzadzenia WE nr 1008/2008.

23 Dz.Urz. UE L 444 z 31.12.2020 1., s. 14.
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Kwestie zwiazane z prawami przewozowymi uregulowane zostaly w Dziale
Drugim umowy o wspétpracy i handlu. Przewoznikom z UE i Wielkiej Brytanii
zapewniono wykonywanie praw przewozowych handlowych w ramach tak zwa-
nej trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej, Co ciekawe, umowa dopuszcza negocja-
¢je w zakresie prawa piatej wolnosci lotniczej, z tym ze moga one odbywac sie
z poszanowaniem odpowiednich wewnetrznych zasad i procedur stron porozumie-
nia w drodze bilateralnych porozumieri pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE
i Wielka Brytania, oraz to prawo ograniczone zostato wytacznie do ustug transportu
lotniczego catkowicie towarowych. W umowie wyraznie jednak zastrzezono, ze
nie przyznaje sie Wielkiej Brytanii prawa do wykonywania przewozéw pomiedzy
terytoriami panstw cztonkowskich. Oznacza to zatem, ze pozycja konkurencyjna
przewoznikéw brytyjskich w stosunku do pozydji przewoznikéw WEOL w dostepie
do tras wewnatrzunijnych znacznie sie pogorszyta. Niemniej réwniez przewoznicy
unijni pozbawieni zostali wykonywania kabotazu w granicach Wielkiej Brytanii
(przewoznicy nieunijni z obszaru WEOL i tak nie posiadali tego prawa). Umowa
wskazuje, ze zadna ze stron nie moze jednostronnie ogranicza¢ wielkosci ruchu,
zdolnosci przewozowej, czestotliwosci, regularnosci, przebiegu tras ani typéw stat-
kéw powietrznych wykorzystywanych w tym celu przez przewoznikéw lotniczych
drugiej strony, z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to wymagane ze wzgledéw cel-
nych, technicznych, operacyjnych, zarzadzania ruchem lotniczym, bezpieczenstwa
ochrony $rodowiska lub ochrony zdrowia w sposéb niedyskryminujacy.

Uregulowane zostaty réwniez kwestie zwiazane z zawieraniem porozumien o dzie-
leniu linii, bo dotychczas koncesja przewoznika unijnego udzielana na podstawie roz-
porzadzenia UE nr 1008/2008 znosita ograniczenia we wspétpracy pomiedzy nimi.
Okreslono, ze przewoznicy marketingowi obu stron moga $wiadczy¢ ustugi na podsta-
wie porozumien code-share (réwniez z przewoznikami z panstw trzecich), jesli zgodnie
z przepisami tych panstw posiadaja stosowne prawa przewozowe na trasach objetych
tymi umowami, a takze prawo do korzystania z tych praw przez swoich przewoznikéw
lotniczych na bazie odpowiedniego porozumienia. Podobne zastrzezenie znalazlo sie
w przypadku przewozu faktycznie wykonywanego przez przewoznikéw obu stron
i porozumien z przewoznikami marketingowymi stron porozumienia i panstw trze-
cich, przy czym wskazano, ze w ramach tych porozumieri przewoznik operacyjny musi
posiadac prawa przewozowe i prawo do wykonywania tych praw przez przewoznikéw
obu stron na podstawie stosownego porozumienia oraz ze odpowiednia ustuga trans-
portowa stanowi czes$¢ przewozu dokonywanego przez przewoznika marketingowego
miedzy punktem znajdujacym sie na terytorium jego panstwa a punktem docelowym
znajdujacym sie na terytorium drugiej strony. Te same warunki przewidziane zostaty
dla przewozéw $wiadczonych pomiedzy punktami, z ktérych jeden znajduje sie na
terytorium strony porozumienia, a drugi w panstwie trzecim.

Uprawnienia przewoznikéw umowy o wspétpracy i handlu powiazane zostaty
z klauzulami wiasno$ciowymi, gdzie dla przewoznikéw brytyjskich zastrzezono
warunek wiekszoSciowego udziatu i skutecznej kontroli Wielkiej Brytanii, gtéwne
miejsce prowadzenia dziatalnoSci w tym panstwie i konieczno$¢ posiadania konce-
sji wydanej przez Wielka Brytanie, a w odniesieniu do przewoznikéw unijnych —
warunki niezbedne do utrzymania koncesji przewoznika unijnego na podstawie
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rozporzadzenia UE nr 1008/2008. Niezaleznie od tego wskazano, ze zezwolenia
eksploatacyjne i inne udzielane beda przewoznikom z Wielkiej Brytanii, ktérych
miejsce prowadzenia dziatalnosci znajduje sie na terytorium panstwa brytyjskiego,
koncesja udzielona zostata przez wtasciwy organ brytyjski oraz przewoznik lotni-
czy jest wlasnoécia panstw cztonkowskich EOG, Szwajcarii, obywateli tych panstw,
lub w ramach ich kombinacji, samodzielnie lub wraz z Wielka Brytania i w dniu
zakonczenia okresu przejsciowego posiadat wazna koncesje zgodnie z prawem UE.
W zakresie leasingéw zastrzezono, ze przy wykorzystaniu statkéw powietrznych
z zatoga przez przewoznikéw innych niz brytyjscy i unijni, musi on by¢ uzasadniony
wyjatkowymi potrzebami, sezonowymi potrzebami w zakresie zdolnosci przewo-
zowej lub trudnosciami operacyjnymi leasingobiorcy i nie powinien przekraczaé
okresu niezbednego do zaspokojenia tych potrzeb lub pokonania tych trudnosci.

W wypadku kwestii zwiazanych z innymi zagadnieniami lotniczymi, jak
np. bezpieczenistwem czy ochrona lotnictwa cywilnego, przewidziano wzajemna
akceptacje i konsultacje w razie ewentualnych watpliwosci. Powotano réwniez
Specjalny Komitet ds. Bezpieczenistwa Lotniczego, a zakres jego kompetengji obej-
muje uzgodnienia w ramach Zatacznika 40 do umowy. Powotany zostat réwniez
Specjalny Komitet ds. Transportu lotniczego, ktéry ma odpowiadac za rozwiazywa-
nie ewentualnych watpliwosci powstatych w zwiazku ze stosowaniem przepiséw
umowy odnoszacych sie do transportu lotniczego.

W wyniku utraty statusu panstwa cztonkowskiego, Wielka Brytania przestata
by¢ strona porozumien lotniczych zawartych przez UE z panistwami trzecimi, w tym
w sprawie ustanowienia WEOL czy uméw otwartego nieba. Przewoznicy brytyjscy
utracili réwniez przywileje z unijnych klauzul desygnacyjnych obowiazujacych na
podstawie uméw horyzontalnych czy uméw kompleksowych zawartych z pan-
stwami trzecimi. W listopadzie 2020 r. podpisana zostata bilateralna umowa lotnicza
pomiedzy USA i Wielka Brytania, ktéra weszta w zycie marcu 2021 r. Podobnie
jak w przypadku umowy otwartego nieba zawartej pomiedzy USA i UE, umowa
przewiduje wykonywanie praw handlowych w zakresie trzeciej, czwartej i piatej
wolnosci lotniczej oraz w przewozach all-cargo nieograniczone prawo siédmej wol-
nosci lotniczej. Trzeba jednak pamietaé, ze w przeciwienstwie do umowy zawartej
z ramienia UE, przewoznikom brytyjskim przystugiwato prawo $wiadczenia ustug
z terytorium kazdego panstwa UE, a obecnie zostato istotnie ograniczono.

PODSUMOWANIE

Ekonomiczna regulacja rynku na poziomie globalnym nie bedzie raczej mozliwa
do osiagniecia, a przynajmniej nie w najblizszym czasie. Porozumienia GATS
i MALIAT pokazuja, ze pafistwa nie sa sklonne do liberalizowania ustug przewo-
z6w lotniczych i zréwnywania przewoznikéw w dostepie do rynku. Wiaze sie to
przede wszystkim z wciaz duzymi réznicami w interesach gospodarczych, bo o ile
zwiekszanie dostepu do rynku przewozéw lotniczych przektada sie na interes kon-
sumentéw, o tyle badania pokazuja, ze wzrost popytu na ustugi lotnicze w duzej
mierze zalezy od potencjatu ekonomicznego danego kraju.
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Ten potencjat w duzej mierze zalezy od sytuacji gospodarczej kraju czy regionu,
ale jak sie okazuje, zwiekszanie korzysci ekonomicznych przewoznikéw i pasazeréw
moze by¢ osiagniete dzieki jednoczeniu sie sit ekonomicznych, czego najlepszym
przyktadem sa stosunki lotnicze istniejace pomiedzy Stanami Zjednoczonymi i Unia
Europejska. Dzieki spéjnosci ekonomicznej regionu i wysokim standardom regula-
cyjnym w dziedzinie lotnictwa cywilnego, udato sie wynegocjowac korzysci, ktére
nie byty mozliwe do osiagniecia w negocjacjach bilateralnych pomiedzy panstwami
cztonkowskimi UE i USA. Nawet jesli uznaé, ze Wielka Brytania uzyskata podobne
prawa przewozowe na podstawie umowy zawartej z USA, to ograniczenie dostepu
przewoznikéw brytyjskich do WEOL nie zapewni im tych samych mozliwosci, jakie
dostepne byly przy pelnej integracji Wielkiej Brytanii z organizacja regionalna.

Przyktad UE pokazuje, ze integracja gospodarczo-regulacyjna moze stanowic
gwarancje sukcesu w budowaniu mozliwosci handlowych regionu i uczestnikéw
rynku ustug lotniczych, ktére w konsekwengji przektadaja sie na dostepnos¢ ustug
(affordability) i wzrost popytu na te ustugi.

Réwny dostep do rynku péki co mozliwy jest jednak wylacznie w przypadku
panstw cztonkowskich UE, spelniajacych jednakowe standardy zaréwno z punktu
widzenia standardéw gospodarczych, jak i regulacyjnych, przekladajacych sie na
stosowanie identycznych standardéw w przewozach lotniczych.
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EKONOMICZNA REGULACJA PRZEWOZOW LOTNICZYCH
W SWIETLE ZMIENIAJACEGO SIE OTOCZENIA PRAWNEGO

Streszczenie

Liberalizacja ustug przewozu lotniczego i zmiany w zewnetrznej polityce transportowej UE
spowodowaly, ze zmienia sie réwniez ekonomiczna regulacja rynku. W konsekwencji prze-
famywane sa standardy obowiazujace na podstawie bilateralnych porozumien, przewidujace
restryktywne podejscie w zakresie dostepu do rynku ustug przewozéw lotniczych. Zakres
regulacji objetej miedzynarodowymi umowami lotniczymi poszerza sie réwniez o zagadnie-
nia, ktére, jesli juz, to w bardzo ograniczonym zakresie poruszane bylty w tych umowach.
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Niniejszy artykut dokonuje analizy tych zmian i oceny pod katem regulowania dostepu do
ustug lotniczych pomiedzy r6znymi gospodarkami paristw.

Stowa kluczowe: ekonomiczna regulacja rynku, przewozy lotnicze, liberalizacja, system chica-
gowsko-bilateralny, umowy otwartego nieba, umowy Wspélnego Obszaru Lotniczego, wolno-
§ci lotnicze, kabotaz, regulacja miedzyregionalna, swoboda $wiadczenia ustug

ECONOMIC REGULATION OF AIR TRANSPORT
IN THE LIGHT OF THE CHANGING LEGAL ENVIRONMENT

Summary

Liberalization of air transport services and changes in the external transportation policy of
the EU caused that the economic regulation of the market is also changing. As a result, the
standards that are in force based on bilateral agreements and laying down restrictive attitude
towards access to the market of air transport are breached. The scope of regulations covered in
international aviation agreements is also widened by the addition of issues that were subject to
those agreements to a limited extent if at all. The article analyses those changes and evaluates
them from the perspective of the regulation of access to aviation services among various
states” economies.

Keywords: economic regulation of the market, air transport, liberalization, Chicago bilateral
system, open skies agreements, Common Aviation Area agreements, freedoms of the air,
cabotage, inter-regional regulation, freedom to provide services
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