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Lotnicze relacje Unii Europejskiej i Stanow
Zjednoczonych w swietle umowy Open Skies

Wstep

Transport lotniczy jest jednym z najwazniejszych czynnikow warun-
kujacych rozwdj bliskich relacji panstw europejskich i Stanéw Zjedno-
czonych. Szeroki dostep do szybkiej i taniej komunikacji, obok innych
czynnikéw, wplynat na intensywny rozwéj powigzan gospodarczych, spo-
tecznych i politycznych panstw po obu stronach Atlantyku. Transport
lotniczy mogt rozwija¢ sie tak szybko, miedzy innymi dzieki polityce po-
szczegblnych panstw zmierzajacej do liberalizacji przewozéw. Jednak 6w-
czesna formuta regulacji potgczen lotniczych, opierajgca sie na bilate-
ralnych umowach miedzypanstwowych, w wyniku daleko idacej
integracji krajéw zrzeszonych we Wspdlnocie Europejskiej,! nowelizacji.
wyczerpala sie. W procesie trwajacym od lat 80. XX w. Komisja Euro-
pejska, jako reprezentant Wspoélnoty, nie bez oporéw ze strony panstw
cztonkowskich, przejmuje czes¢ ich kompetencji w zakresie regulacji
transportu lotniczego.

Polityka lotnicza Wspdélnoty, w zaleznosci od konkretnego obszaru,
ktérego dotyczy, jest tworzona przez Komisje badz stanowi wypadkowg
jej stanowiska oraz stanowisk poszczegélnych panstw cztonkowskich.

* Jakub Rutkowski — doktorant w Instytucie Stosunkéw Miedzynarodowych Uni-
wersytetu Warszawskiego. Artykut opiera sie na stanie prawnym z konica grudnia 2009 r.

! Traktaty Rzymskie z 25.03.1957 r. powotaly do zycia Europejska Wspdlnote Gospo-
darczg i Furopejskg Wspdlnote Energii Atomowej. Modyfikujacy Traktaty Rzymskie Trak-
tat z Maastricht z 7.02.1992 r. powotal natomiast do zycia Unie Europejska, ktérej jed-
nym z trzech filaré6w jest zajmujaca si¢ m.in. sprawami handlowymi Wspélnota
Europejska. W jej sktad weszly wezesniejsze: Europejska Wspdlnota Gospodarcza i Eu-
ropejska Wspdlnota Energii Atomowej. W niniejszej pracy okreslenie ,Wspélnota” od-
nosi sie zaréowno do Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej z okresu sprzed nowelizacji
z Maastricht, jak i do Wspdlnoty Europejskiej z okresu po tej nowelizacji.
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W artykule poddano analizie polityke lotniczg Wspdlnoty Europejskiej
wobec Stanéw Zjednoczonych. Jej regulacje sg wiasnie wypadkowq
stanowisk panstw cztonkowskich i Komisji. W pracy szczegétowo omé-
wiono przepisy pierwszego etapu porozumienia oraz przeanalizowano
korzysci ptyngce z osiggnietego kompromisu. Prezentuje ona dotychcza-
sowe rezultaty takze drugiego etapu negocjacji.

Ukazano w niej tez obecny stan lotniczych regulacji w ramach Wspél-
noty. Skupiono sie na stosunkach lotniczych Wspélnoty i jej panstw
cztonkowskich ze Stanami Zjednoczonymi, regulowanych w duzym stop-
niu przez umowe Open Skies zawartg 25 kwietnia 2007 r. w Brukseli,
a takze zarysowano perspektywy rozwoju transatlantyckich relacji lotni-
czych w obliczu toczacych sie negocjacji drugiego etapu umowy.

Dla lepszego zrozumienia zagadnien zewnetrznych relacji lotniczych
Unii nalezy zaprezentowac regulacje dotyczace przewozow miedzy pan-
stwami cztonkowskimi. Przewozy wewnatrzwspoélnotowe? sg regulowa-
ne gléwnie przez rozporzgdzenie 1008/2008.% Powstato ono w wyniku
nowelizacji przepiséw wprowadzonych trzecim pakietem liberalizacyj-
nym z poczatku lat 90. XX w.* i obejmuje wszelkie zagadnienia trans-
portu lotniczego regulowane na poziomie wspdlnotowym, zaczynajac od
koncesjonowania przewoznikéw lotniczych przez dostep do tras i tary-
fy pobierane przez przewoznikéw po zagadnienia zwigzane z bezpieczen-
stwem. Clue liberalizacji przewozéw wewngtrz Wspdlnoty polega na
umozliwieniu wykonywania potgczen wszystkim liniom zarejestrowanym
na jej terenie, rowniez w ramach jednego panstwa.

Przekonanie panstw cztonkowskich, aby przekazaly Komisji swoje
prerogatywy w zakresie wewnetrznego transportu lotniczego, nie bylo
tatwe i trwalo kilkanascie lat. Jednak o wiele trudniejszym wyzwaniem
dla Komisji jest naktonienie krajow Unii do przekazania jej swoich kom-
petencji w zakresie regulacji transportu lotniczego na trasach tgczacych
Wspélnote z panstwami trzecimi. To kwestia o wiele bardziej kontro-
wersyjna, decydujaca role w ewolucji prawodawstwa w tym zakresie od-
grywal zatem i prawdopodobnie bedzie odgrywat w przysztosci Trybunat
Sprawiedliwoéci Wspdlnot Europejskich.

2 Przewozy wewngtrzwspolnotowe, czyli takie, w ktérych zar6wno punkt poczatkowy,
jak i koncowy znajdujq sie na terenie panstw cztonkowskich.

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1008/2008, Dz.Urz. UE, L. 293,
31.10.2008, s.3-20.

1 Przewozy wewngtrzwspélnotowe zostaly zliberalizowane trzema pakietami stopnio-
wo poglebiajacymi zakres deregulacji (1990, 1992, 1993).
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Wedtug danych Komisji potgczenia lotnicze poza Wspélnote stano-
wity na poczatku lat 90. okoto 70% wszystkich wykonywanych przez eu-
ropejskich przewoznikéw.> Dla poréwnania: trasy miedzynarodowe sta-
nowity dla amerykanskich przewoznikéw okoto 30% ich potaczen.
Powazny uszczerbek w konkurencyjnosci europejskich przewoznikéow
w opinii Komisji powodowato rozdrobnienie europejskiego rynku. Na sku-
tek tego bowiem wspdlnotowi przewoznicy rywalizowali miedzy sobg, za-
miast skupic¢ srodki na konkurowaniu z przedsiebiorstwami z innych re-
gionow swiata.® Dlatego tak wazne byto, aby zaraz po liberalizacji rynku
wewnetrznego nastgpita deregulacja stosunkéow zewnetrznych, gdyz do-
piero ona pozwolitaby czerpa¢ korzysci ze wsp6lnego rynku lotniczego.

1. Starania Komisji zmierzajace do uzyskania
roli negocjatora porozumienia z USA

Gdy na poczatku lat 90. UE zmagata sie z problemami liberalizacji
rynku wewnetrznego, w Stanach Zjednoczonych zliberalizowany rynek
funkcjonowat od ponad dziesieciu lat. Pod koniec lat 70. nastgpita w USA
deregulacja przewozéw wewnetrznych i od tego czasu Waszyngton da-
zyt do szerokiego otwarcia miedzynarodowych rynkéw lotniczych dla swo-
ich przewoznikéw.

W marcu 1992 r. administracja amerykanska wyrazita zamiar za-
warcia porozumien typu open skies ze wszystkimi europejskimi panstwa-
mi, ktére bedg sktonne do otwarcia swego rynku lotniczego. W sierpniu
tego samego roku sprecyzowata pojecie porozumienia open skies. Naj-
wazniejsze jego elementy to: zapewnienie korzystania ze wszystkich ta-
ras miedzy Stanami Zjednoczonymi a krajem, z ktérym zawierana jest
umowa, wszystkim przewoznikom z tych dwdéch panistw oraz nielimito-
wanie liczby oferowanych miejsc i czestotliwo$ci lotéw na trasach tacza-
cych oba umawiajace sie kraje. Warto podkresli¢, ze celem polityki open
skies, cho¢ w zatozeniu obejmowata wszystkie panstwa europejskie, by-
to doprowadzenie do otwarcia dla amerykanskich przewoznikéw trzech
najwazniejszych europejskich rynkéw: brytyjskiego, niemieckiego i fran-
cuskiego. Umowy z mniejszymi krajami mialy mie¢ gléwnie charakter
propagandowy, ale przyjmowano tez, ze sktonig Wielka Brytanie, Niemcy

> Communication from the Commission to the Council COM/92/434, akapity 4-7,
0J., C 216, 11.8.1993, s. 15.
6 Ibidem, akapity 18-21.
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i Francje, ze wzgledu na relatywne pogorszenie sie pozycji konkurencyj-
nej ich przewoznikéw, do zawarcia porozumien typu open skies z USA.

Komisja miata ambicje podjecia negocjacji wszystkich porozumien
lotniczych z panstwami trzecimi. Za podstawe prawng do takiego dzia-
tania uwazata wyroki Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w spra-
wie AETR z 1970 1.7 oraz w sprawie Ahmed Saeeds z 1989.8 W wyroku
ogltoszonym w 1970 r. trybunat dat Komisji prawo negocjowania uméw
miedzynarodowych, jesli maja wplyw na rynek wewnetrzny Wspdlnoty.
Natomiast w wyroku z 1989 r. potwierdzil, ze przepisy dotyczace kon-
kurencji zawarte w Traktacie ustanawiajagcym Wspdlnote Europejska sg
wigzgce dla uméw ustalajgcych optaty za przewéz miedzy UE a pan-
stwami trzecimi.’

W 1990 r. Komisja przedstawita bardzo daleko idacg propozycje li-
beralizacji lotniczych relacji zewnetrznych Wspélnoty.!° Jednak wobec
zbyt radykalnego podejscia Komisji oraz réwnoczesnego duzego zaanga-
zowania Rady w finalizacje projektu liberalizacji wewnetrznej projekt zo-
stal przez Rade odrzucony.!! Kiedy prace nad pakietem wewnetrznym
zostaly wlasciwie zakonczone, w pazdzierniku 1992 r. Komisja przed-
stawita kolejna, juz nie tak radykalna, propozycje regulacji stosunkéow
zewnetrznych.!?

Cho¢ Komisja ztagodzita swoje stanowisko, jej projekt zaktadat, ze
UE posiada wylgczne kompetencje w zakresie zewnetrznych stosunkéw
lotniczych panstw cztonkowskich. Propozycja przewidywata powierze-
nie Radzie decyzji o wszczeciu i zakresie negocjacji umoéw lotniczych
z panstwami trzecimi. Negocjacje takie miatyby by¢ prowadzone przez
Komisje w granicach mandatu przyznanego przez Rade.!®

Gtéwnymi celami, jakie przy$wiecaly Komisji przy inicjowaniu pra-
wodawstwa w zakresie liberalizacji lotniczych stosunkéw zewnetrznych,
byly: zacie$nianie relacji Wspélnoty z resztg $wiata, dostepno$c potgczen

7 ETS, Sprawa C-22/70.

8 ETS, Sprawa C-66/86.

9 H. Stevens, Transport Policy in the European Union, Palgrave Macmillan, New York
2004, s.166.

10 Proposal for a Council decision on a consultation and authorization procedure for
agreements concerning commercial aviation relations between member states and third
countries COM/90/17.

11 J. Balfour, European Community Air Law, Butterworths, London 1995, s.266.

12 Communication from the Commission to the Council — air transport relations with
third countries COM/92/434, O.]., C 216, 11.8.1993, s.15.

13 J. Balfour, European Community..., op.cit., s.267.
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w niewygérowanych cenach oraz konkurencyjno$é unijnego przemystu
lotniczego w skali globalnej.!

Kolejnym istotnym powodem podejmowania dzialan na tym polu
przez Komisje byt zamiar wyeliminowania rzekomej niezgodnosci z pra-
wem wspolnotowym czesci dotychczasowych uméw bilateralnych przez
zastgpienie ich umowami zawieranymi w imieniu panstw cztonkowskich
przez Wspdlnote.'® Najwazniejszg kwestig wymagajgcg zdaniem Komi-
sji zmiany byta klauzula narodowa, znajdujgca sie w wiekszo$ci bilate-
ralnych uméw lotniczych. Dawata ona panstwu trzeciemu prawo odmo-
wy udzielenia zgody na operowanie z kraju cztonkowskiego przewoznika
niezarejestrowanego w tym panstwie cztlonkowskim. W ten spos6b np.
linia lotnicza z siedzibg w Hiszpanii, ale kontrolowana przez podmioty
brytyjskie, mogta nie uzyska¢ zgody USA na realizacje potaczen miedzy
Hiszpanig a Stanami Zjednoczonymi. Do momentu powstania Wspél-
nego Rynku problem ten praktycznie nie istniat, gdyz regulacje poszcze-
gélnych panstw nie pozwalaty na kontrolowanie linii lotniczej przez ka-
pitat pochodzacy z innego kraju. Po liberalizacji rynku stato sie niemal
pewne, ze kwestig czasu jest to, kiedy niesp6jnos¢ prawa wspélnotowe-
go i uméw bilateralnych z panstwami trzecimi da o sobie znac.

Komisja uznawata umowy bilateralne zawierajace klauzule narodo-
wa za niezgodne z unijnym prawem jeszcze przed liberalizacja rynku
wewnetrznego.' W propozycji z 1992 r. zalecila renegocjacje uméw za-
wierajacych klauzule narodowsa, a nowo zawierane miaty by¢ juz takich
przepiséw pozbawione.!”

Jednak argumentacja Komisji, opierajaca sie na art. 133 Traktatu
ustanawiajacego Wspdélnote Europejska,'® zostata obalona opinig 1/94
wydang przez trybunal, ktéra stanowita, ze negocjacje tego typu lezg
w kompetencjach zaré6wno Komisji, jak i Rady.'

W 1996 r. Rada przyznata Komisji mandat do negocjacji porozumie-
nia z USA. Na jego podstawie Komisja miata wynegocjowa¢ ramy praw-
ne umowy o wspdlnym obszarze lotniczym. Poniewaz jednak mandat
nie przewidywal upowaznienia Komisji do negocjowania praw przewozo-
wych, strona amerykanska, ktéra chciata zawrze¢ kompleksowe porozu-

14 COM/92/434, op.cit., akapit 24.

15 Tbidem, akapit 13.

16 COM/90/17, op.cit., akapit 14.

17 J. Balfour, European Community..., op.cit., s.281.

18 Artykut 133 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote Europejskg daje Komisji prawo
negocjowania uméw handlowych z panstwami trzecimi.

19 H. Stevens, op.cit., s. 166.
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mienie, juz w kwietniu 1997 r. wycofata sie z rozméw i skoncentrowa-
ta na bilateralnych negocjacjach z poszczegélnymi panstwami cztonkow-
skimi.??

Nie widzac innej drogi uzyskania prawa do negocjowania porozumie-
nia z USA, Komisja w 1998 r. pozwata przed Europejski Trybunat Spra-
wiedliwos$ci w Luksemburgu za naruszenie prawa wspélnotowego osiem
krajéw Unii posiadajacych dwustronne liberalne porozumienia o trans-
porcie lotniczym z USA.?! Wielka Brytania; C-467/98 Komisja v. Dania;
C-468/98 Komisja v. Szwecja; C-469/98 Komisja v. Finlandia; C-471/98
Komisja v. Belgia; C-472/98 Komisja v. Luksemburg; C-475/98 Komisja
v. Austria; C476/98 Komisja v. Niemcy, O.J., C 323, 21.12.2002, s. 1-8.
Owo naruszenie miato miejsce zdaniem Komisji na dwoch ptaszezy-
znach. Stata ona na stanowisku, ze jej wytaczne prawo do negocjowa-
nia tego typu porozumien zostato pogwatcone, a klauzule narodowe, za-
warte w poszczegblnych umowach, naruszajg przepisy prawa
wspdélnotowego dotyczgce prowadzenia dziatalno$ci w innym panstwie
cztonkowskim.?? Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci wydat wyrok, na-
zywany wyrokiem Open Skies, 5 listopada 2002 r. Jesli chodzi o wylgcz-
ne kompetencje Komisji w zakresie negocjowania porozumien z kraja-
mi trzecimi, przyznat jej racje tylko czesSciowo, natomiast catkowicie
popart jej stanowisko w kwestii naruszenia prawa do prowadzenia dzia-
talno$ci w innym panstwie cztonkowskim. Wyrok dat Komisji podstawe
do wystepowania przeciw krajom Unii, jesli nie bedg chcialy z nig wspot-
pracowac w zakresie liberalizacji transportu lotniczego.

3. Konsekwencje wyroku trybunalu

Wyrok Open Skies, podobnie jak wczesniejsze, w sprawach Nouvel-
les Frontieres i Ahmed Saeed, wywart ogromny wptyw na rozwdj wspol-
notowego lotnictwa.

Pierwsza i prawdopodobnie najwazniejszg konsekwencja jest rozdzie-
lenie miedzy panstwa cztonkowskie a UE uprawnien do negocjowania
poszczegdlnych elementéw uméw o transporcie lotniczym z krajami trze-
cimi. Wprawdzie panstwa zachowaly kompetencje w zakresie negocjo-
wania praw przewozowych, najwazniejszego elementu uméw o trans-

20 Tbidem, s. 166.

2LETS, sprawy: C-466/98 Komisja v.

22 ]J. Balfour, EC external aviation relations the Community’s increasing role, and the
new EC/US agreement, ,Common Market Law Review” vol. 45/2008, s.446.
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porcie lotniczym, jednak po wyroku trybunatu nie mogly juz zawierac
porozumien bez wspétpracy z Komisja. Wspélnota, w ktorej imieniu wy-
stepuje Komisja, uzyskata wytaczne prawo do negocjowania spraw zwig-
zanych z komputerowymi systemami rezerwacji (CRS) i taryfami oraz
do przydziatu tzw. slotéw, czyli czaséw operacji na lotniskach. Zaistnia-
fa sytuacja sprawita, ze — mimo teoretycznej mozliwosci negocjowania
niezaleznych uméw przez Komisje (w sprawie CRS, taryf i slotéw) oraz
przez panstwa czlonkowskie (w sprawie praw przewozowych) — w prak-
tyce przekonanie panstwa trzeciego do negocjowania osobnych porozu-
mien z Komisjg, a osobnych z panistwami cztonkowskimi jest mato praw-
dopodobne.

Wobec tego wyrok, mimo wyraznego rozdzielenia kompetencji w za-
kresie negocjowania umow lotniczych, stworzyt sytuacje, w ktérej Ko-
misja i panstwa cztonkowskie s zmuszone wspétpracowac przy nego-
cjowaniu i zawieraniu porozumien z panstwami trzecimi. Bez wspétpracy
rozwdj i liberalizacja stosunkéw lotniczych z krajami trzecimi bylyby prak-
tycznie niemozliwe.

7. drugiej strony UE i jej panstwa cztonkowskie, wystepujac jako je-
den podmiot, dysponuja znacznie silniejsza pozycja negocjacyjna, niz gdy
prowadza rozmowy samodzielnie. Ma to niebagatelne znaczenie w przy-
padku negocjacji porozumienia z tak silnym partnerem, jakim sg Stany
Zjednoczone.

W $wietle powyzszego mozna zauwazy¢, ze wyrok, cho¢ pozostawit
kompetencje w zakresie przyznawania praw przewozowych panstwom
cztonkowskim, otworzyt Komisji droge do negocjowania uméw o trans-
porcie lotniczym. Bedzie ona odtagd dysponowaé¢ wtasnymi upowaznie-
niami potwierdzonymi wyrokiem Open Skies oraz mandatem do nego-
cjacji praw przewozowych, uzyskiwanym kazdorazowo od panstw
cztonkowskich.

4. Negocjacje umowy o transporcie lotniczym

Wyrok ETS sktonit do dziatania kraje Wspdlnoty. Zgodnie z przewi-
dywaniami obserwatoréw wspélnotowo-amerykanskich relacji lotni-
czych w 2003 r. Rada Ministrow Transportu przyznata Komisji mandat
do renegocjacji w imieniu panstw cztonkowskich porozumien o trans-
porcie lotniczym z krajami trzecimi tak, aby byty zgodne z prawem wsp6l-
notowym. Rada zezwolita krajom Unii na dalsze zawieranie bilateralnych
umow o transporcie lotniczym, jednakze pod warunkiem zapewnienia
ich pelnej zgodnosci z prawem wspdlnotowym. Na tym samym posie-
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dzeniu wydata Komisji mandat do negocjacji porozumienia ze Stanami
Zjednoczonymi.??

Przyznajac Komisji mandat, panstwa cztonkowskie obdarzyly ja
uprawnieniami do negocjowania kompleksowej dwustronnej umowy ze
Stanami Zjednoczonymi. Rezultatem miato by¢ stworzenie Otwartego
Obszaru Lotniczego — OAA,?** czyli catkowite zliberalizowanie transpor-
tu lotniczego miedzy krajami Wspélnoty a Stanami Zjednoczonymi. Man-
dat obejmowatl negocjacje nastepujacych kwestii: dostepu do rynkéw,
praw przewozowych, czestotliwosci wykonywania potaczen, spraw zwig-
zanych z wlasnoscig i kontrolg linii lotniczych, przydziatu slotéw na lot-
niskach, leasingu samolotéw, zagadnien bezpieczenstwa, stosowania za-
sad konkurencji. Innymi stowy Komisja byla wladna negocjowacé
kompleksowe porozumienie, obejmujace wszystkie kwestie zwigzane
z komunikacjg lotnicza.?® Szczegbéty mandatu negocjacyjnego nigdy nie
zostaly jednak upublicznione.

Strona europejska liczyla, ze negocjacje doprowadzg do stworze-
nia wspolnego rynku lotniczego po obu stronach Atlantyku. Idea
TCAA?/OAA istniata w literaturze od poczatku lat 90. Odzwierciedlata
dazenia do rozszerzenia liberalizacji regionalnej na grunt ponadregio-
nalny. Oczekiwano, ze utworzenie TCAA powtoérzy sukces, ktéry dzieki
regionalnej deregulacji odnidst najpierw amerykanski, a pézniej wsp6l-
notowy rynek lotniczy. Utworzenie TCAA oznaczaloby powstanie jedno-
litego obszaru lotniczego, ktéry w praktyce dziatatby jak przestrzen jed-
nego panstwa. Konieczne bytoby wéwczas wylonienie reprezentacji tego
obszaru wobec panstw trzecich. Ograniczanie przejec i taczenia prze-
woznikéw w ramach obszaru byloby dopuszczalne jedynie z uwagi na
zagrozenie dla swobodnej konkurencji, niemozliwe natomiast — ze
wzgledu na przynalezno$¢ panstwowg przewoznikow. Taki zakres libe-
ralizacji rynku transatlantyckiego, w momencie powstawania idei TCAA,
wydawat sie utopijny, réwniez dzi§ duza czes¢ zatozenn TCAA jest bardzo
daleka od realizacji.

Negocjacje porozumienia miedzy Wspdlnota i jej panstwami czton-
kowskimi a Stanami Zjednoczonymi rozpoczety sie w pazdzierniku 2003
r. Bardzo szybko okazalo sie, ze zakres koncesji, jaki chciata osiggnaé
strona europejska, jest praktycznie niemozliwy do uzyskania wobec bar-

23 Ibidem, s.448.

24 OAA - Open Aviation Area.

% T.Soames, G.Goeteyn, P Camesasca, European aviation law: new wings unfol-
ding, ,Air & Space Law” vol. XXIX/2 (April 2004), s. 128-129.

26 TCAA — Transatlantic Common Aviation Area.
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dzo konserwatywnej postawy Amerykanéw. Juz na wstepie negocjacji sta-
to sie jasne, ze idee TCAA trzeba bedzie odlozy¢ ad acta.

Negocjatorzy amerykanscy nie byli sktonni do zaakceptowania zad-
nych przepiséw zapewniajacych wieksze zaangazowanie kapitatowe stro-
ny europejskiej w przewoznikéw z USA. Byta to jedna z najbardziej bro-
nionych przez nich kwestii. Takie podej$cie do spraw wtasnosci praktycznie
przekreslato mozliwos¢ uksztattowania sie, przez przejecia i akwizycje,
transatlantyckich linii lotniczych, a przeciez powstanie takich przedsie-
biorstw wydaje sie naturalng konsekwencja globalizacji. Proces powsta-
wania transnarodowych przedsigbiorstw mozna obserwowa¢ w gospodar-
ce zachodniego $wiata od dekad, jednak transport lotniczy pozostaje jedng
z niewielu gatezi gospodarki skutecznie opierajacych sie temu procesowi.

Drugg kwestig istotng dla strony europejskiej, a odrzucang przez
Amerykanéw, byto umozliwienie wsp6lnotowym przewoznikom wykony-
wania przewozéw wewnetrznych w USA.?” Prawo takie bytoby oczywi-
Scie przyznane na zasadzie wzajemnos$ci amerykanskim liniom lotniczym
w krajach europejskich. Jednak ze wzgledu na specyfike geograficzna
przewozy wewnetrzne w poszczegblnych krajach europejskich dla ame-
rykanskich przewoznikéw majq bardzo mate znaczenie.?® Posiadajgc pra-
wo przewozu miedzy dwoma krajami Wspdlnoty, czyli tzw. szdsta wol-
no$¢, amerykanscy przewoznicy, ze wzgledu na relatywnie matg
powierzchnie panstw europejskich oraz rozproszenie waznych osrodkéw
w réznych krajach, nawet bez prawa kabotazu uzyskiwaliby dostep do
najbardziej atrakcyjnych tras.?

Zdajac sobie sprawe z tych réznic, europejscy negocjatorzy argumen-
towali, ze szésta wolnoé¢ dla amerykanskich przewoznikéw na trasach
miedzy krajami Wspdélnoty jest ekwiwalentna do prawa kabotazu dla eu-
ropejskich przewoznikéw w USA.*° To rozumowanie niewatpliwie logicz-
ne, z prawnego punktu widzenia jednak wspomniane propozycje nie byty
proporcjonalne.®!

27 Kabotaz.

28 Dla przyktadu: prawo United Airlines do operowania na trasie Nowy Jork — War-
szawa — Krakow wydaje sie niewspétmierne do prawa wykonywania potaczen przez LOT
na trasie Warszawa—Nowy Jork-Los Angeles.

29 T. Tatelman, Legal development in international civil aviation, Congressional Re-
search Service, 25.08.2006, s.3, 4.05.2009.

30 Dla przyktadu: prawo United Airlines do operowania na trasie Nowy Jork-Londyn—
Warszawa mozna poréwnywac z prawem LOT-u do operowania na wspomnianej trasie
Warszawa—Nowy Jork-Los Angeles.

31 A. Mendelsohn, The USA and the EU — aviation relations: an impasse or an oppor-
tunity?, ,Air & Space Law” vol. XXIX/4-5.11.2004, s.270.
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Przyznanie wolnosci lotniczych ograniczono wiec do szeSciu pierw-
szych, nie wlaczajac do umowy prawa kabotazu.

W trakcie negocjowania umowy strony skupily sie na sprawach mniej
kontrowersyjnych. Najwazniejszg kwestig dla Europejczykéw byto dopro-
wadzenie do uznania przez Amerykanéw przynaleznosci wspélnotowej
przewoznikéw. Godzac sie na takie przepisy, USA rozpoznawatyby, obok
przynaleznosci linii lotniczej do parnistwa jej rejestracji, rowniez przyna-
lezno$¢ do Wspdlnoty. Krok taki pozwolitby na zastosowanie w umowie
klauzuli wspélnotowej. Wyeliminowatoby to wykazang przez ETS nie-
zgodno$¢ z unijnym prawem wczesniejszych bilateralnych uméw ze Sta-
nami Zjednoczonymi zawieranych przez poszczegélne panstwa cziton-
kowskie. Wprowadzenie do umowy klauzuli wspd6lnotowej miato
umozliwi¢ unijnym przewoznikom wykonywanie potgczen do USA z do-
wolnego panistwa cztonkowskiego, niezaleznie od miejsca rejestracji prze-
woznika.

Prawdopodobnie jedng z najtrudniejszych kwestii podczas negocjo-
wania porozumienia byt dostep do lotniska Heathrow w Londynie. To
niewatpliwie najwazniejszy port lotniczy w UE. Ogromne zatloczenie
i praktycznie zablokowane mozliwo$ci zwiekszania przepustowosci pro-
wadzg do sytuacji, w ktérej nie kazda linia lotnicza ma szanse uzyska¢
sloty na Heathrow. Umozliwienie szerszego dostepu do tego lotniska by-
to jednym z gléwnych tematéw wczeséniejszych negocjacji porozumienia
lotniczego miedzy Wielkg Brytanig a Stanami Zjednoczonymi. Na mo-
cy porozumienia miedzy tymi krajami na trasach transatlantyckich z He-
athrow mogly operowa¢ wylgcznie cztery linie lotnicze: dwie brytyjskie
— British Airways i Virgin Atlantic, oraz dwie amerykanskie — United Air-
lines i American Airlines. Powszechnie uwaza sig, ze che¢ utrzymania
przez Brytyjczykéw takiego stanu i niedopuszczenie do wejscia do tego
portu lotniczego wiekszej liczby amerykanskich przewoznikéw byto wcze-
$niej gtéwng przyczyng niezawarcia bilateralnej umowy open skies mie-
dzy Wielka Brytanig i USA.

Ostatecznie podpisanie porozumienia o transporcie lotniczym mie-
dzy Wspdlnotg i jej panstwami cztonkowskimi a Stanami Zjednoczony-
mi, potocznie nazywanego umowg Open Skies, nastgpito w Brukseli 25
kwietnia 2007 r. Strony nie doszlty do porozumienia w najbardziej kon-
trowersyjnych kwestiach, takich jak potgczenia kabotazowe i rozszerze-
nie limitéw inwestycyjnych w przewoznikéw. Umowa zawiera jednak
klauzule wspélnotows i daje prawo do obstugi potgczen w ramach sze-
Sciu pierwszych wolnosci lotniczych. Nie jest to wiec urzeczywistnienie
idei OAA, lecz jedynie umowa typu open skies. W kolejnej czesci arty-
kutu przedstawione zostang poszczegélne jej przepisy.
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5. Postanowienia umowy Open Skies

Umowa o transporcie lotniczym?? zostata podpisana przez przedsta-
wicieli: Stanéw Zjednoczonych, wszystkich panstw cztonkowskich UE
i Komisji. Wszystkie reprezentowane strony sg zwigzane jej postanowie-
niami. W preambule wyrazaja che¢ rozwijania miedzynarodowego trans-
portu lotniczego w oparciu o konkurencje miedzy poszczegélnymi linia-
mi. Taki rozwéj ma zdaniem stron zapewni¢ klientom przewozy
w przystepnych cenach, a liniom lotniczym i innym przedsiebiorstwom
— zyski. Strony uznaly znaczenie Konwencji Chicagowskiej** i podkre-
Slity koniecznos¢ dbania o bezpieczenstwo.* Jednoczesnie uzgodniono,
ze pomoc rzagdowa dla linii lotniczych nie moze narusza¢ swobodnej kon-
kurencji miedzy przewoznikami. W preambule strony zwrocity réwniez
uwage na konieczno$¢ ochrony $rodowiska i wszystkich grup interesu
dziatajacych w lotnictwie po obu stronach Atlantyku. W celu zwieksze-
nia konkurencji uznaly za istotne rozszerzanie dostepu przedsiebiorstw
z branzy lotniczej do miedzynarodowego rynku kapitatowego. W zakoni-
czeniu preambuly strony podkreslity wielkie znaczenie tej umowy dla
rozwoju transportu lotniczego na calym $wiecie i promocji dziatan libe-
ralizacyjnych w innych krajach.

Umowa swoim zasiegiem obejmuje z jednej strony Stany Zjednoczo-
ne razem ze wszystkimi obszarami bedacymi w ich jurysdykcji, z dru-
giej za$ obszar panstw cztonkowskich, do ktérego odnosi sie Traktat usta-
nawiajacy Wspdlnote Europejska (art. 1(9)).

Z.godnie z przepisami umowy przewoznicy obu stron uzyskuja szes¢
pierwszych wolno$ci lotniczych (art. 3(1)), prawo do operowania w obu
kierunkach oraz taczenia w locie wykonywanym przez jeden samolot wie-
lu numeréw loté6w®. Linie lotnicze, dziatajac na podstawie porozumie-
nia, mogg tez dowolnie wybiera¢, oczywiscie jesli miesci sie to w zakre-
sie przyznanych wolnosci lotniczych, kombinacje portéw i tras, ktére

32 Umowa o transporcie lotniczym, Dz.Urz. UE, L. 134, 25.5.2007, s.4-41.

3 W 1944 r. w Chicago odbyla sie konferencja, ktérej celem bylo uregulowanie po-
wojennych relacji lotniczych. Powotano na niej do zycia Miedzynarodowa Organizacje
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), bedaca wyspecjalizowang agencjg przy Radzie Gospodar-
czej i Spotecznej ONZ (ECOSOC). Przyjeto tez konwencje regulujacg normy i standar-
dy wspoétczesnego lotnictwa cywilnego do dnia dzisiejszego, wielokrotnie zmieniana, sta-
nowigcg podstawe funkcjonowania lotnictwa cywilnego.

34 M. Polkowska, Podstawy prawne funkcjonowania miedzynarodowej Zeglugi po-
wietrznej — system chicagowski: geneza, dziatanie, perspektywy, Warszawa 2007.

3 Chodzi o potaczenia code share, czyli takie gdzie miejsca w jednym samolocie sprze-
daje kilka linii lotniczych i kazda daje swéj numer lotu.

127



Studia Europejskie, 1/2010

chcg obstugiwaé. Dozwolone zostato réwniez przemieszczanie pasaze-
ré6w miedzy samolotami przewoznika w dowolnie wybranym punkcie,
przewozenie pasazeréw tranzytowych przez terytorium drugiej strony
oraz przewozenie jednym samolotem pasazeréw podrézujacych z réz-
nych punktéw poczatkowych (art. 3(2)). Przepisy zezwalaja na dowol-
ne oferowanie liczby miejsc w samolotach oraz czestotliwosci lotéw na
danej trasie. Strony wyszly z zalozenia, ze linie beda ustalaly czestotli-
wos¢ lotéw i liczbe oferowanych miejsc na podstawie czysto rynkowych
przestanek. Jakiekolwiek ograniczenie tych wielko$ci moze nastgpic je-
dynie w wyjatkowych sytuacjach, scisle okreslonych w art. 15 Konwen-
cji Chicagowskiej. Przepisy zezwalajg wszystkim przewoznikom z obu
panstw bedacych stronami umowy realizowaé potaczenia miedzy tymi
panstwami (art. 3(4)).

Artykut 4 porozumienia okresla zasady, na jakich wydawane beda ze-
zwolenia na operowanie przewoznikom drugiej strony. Ma sie to odby-
wac zgodnie z przyjetymi regulacjami i bez zbednej zwloki. Aby uzyskaé
takie zezwolenie, linia lotnicza obowigzana jest zrealizowac¢ kilka warun-
kéw. Przede wszystkim musi zostaé spelniony wymog wiasnosci i efek-
tywnej kontroli nad linig lotniczg. W przypadku przewoznikéw amery-
kanskich obywatele lub instytucje tego panstwa musza kontrolowa¢ dang
linie, aby mogta uzyska¢ pozwolenie strony europejskiej na dziatanie na
jej terytorium. Z drugiej strony wladze amerykanskie wymagajg od wspol-
notowych przewoznikéw, ubiegajacych sie o mozliwo$¢ operowania
w obszarze powietrznym USA, aby byly kontrolowane przez obywateli
lub podmioty z panstwa lub panstw cztonkowskich, zarejestrowane na
terenie UE i aby tam znajdowato sie ich gléwne miejsce dziatalno$ci.
Poza tym linia ubiegajaca sie o pozwolenie musi spelnia¢ wymagania
przewidziane dla przewoznikéw miedzynarodowych oraz standardy bez-
pieczenstwa rozumianego zaréwno jako safety, jak i security, zawarte
w umowie (art. 4).%

W porozumieniu przewidziane sg tylko dwa przypadki, w ktérych
strona moze wycofa¢ zgode na operowanie na swym terytorium: gdy prze-
woznik wczesniej zaakceptowany przestanie by¢ efektywnie kontrolowa-
ny przez drugg strone lub naruszy prawa obowigzujace w danym kraju
(art. 5(1)). Dodatkowo strony zawarly w umowie przepis ograniczajacy
natychmiastowo$¢ cofniecia zezwolenia. Od razu moze ono nastgpic tyl-
ko wtedy, kiedy istnieje podejrzenie, ze beda famane kolejne przepisy.

36 Artykut umowy odsyta do przepiséw zawartych w art. 8 — w przypadku bezpieczen-
stwa rozumianego jako safety, i art. 9 — w przypadku bezpieczenstwa rozumianego ja-
ko security.
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W innych wypadkach przed podjeciem decyzji o cofnieciu zezwolenia
strony musza odby¢ konsultacje w tej sprawie (art. (2)). Wymienione
ograniczenia nie dotyczg réwniez przepiséw bezpieczenstwa zawartych
w umowie (art. 5(3)).

Przewoznicy przebywajacy na terytorium jednej ze stron umowy sg
zobowigzani do respektowania i przestrzegania praw tam obowigzuja-
cych (art. 7). Obszerna cze$¢ porozumienia zostata poswiecona kwe-
stiom bezpieczenstwa. Odpowiednie instytucje stron umowy beda od-
powiedzialne za uznawanie licencji i swiadectw wydanych przez drugg
strone, jesli tylko dokumenty te spetiajg minimalne wymagania okre-
Slone w Konwencji Chicagowskiej (art. 8(1)). Odpowiedzialne za bez-
pieczenstwo instytucje jednej strony mogg zazada¢ od odpowiednich in-
stytucji drugiej strony konsultacji dotyczacych stosowanych przez nig
standardéw, m.in. dotyczacych samolotéw, zatogi i wykonywanych ope-
racji (art. 8(2)).

Kwestie bezpieczenstwa w rozumieniu security zostaly uregulowa-
ne w art. 9. Strony potwierdzily swoje obowigzki wynikajgce z przepi-
sow prawa miedzynarodowego w zakresie bezpieczenstwa statkéw po-
wietrznych i zapobiegania aktom bezprawnego zawtadniecia nimi (art.
9(1)). Zobowigzaly sie do udzielania sobie wzajemnej pomocy w ochro-
nie i zapobieganiu zagrozeniom w lotnictwie cywilnym (art. 9(3)) oraz
do dotozenia wszelkich staran przy kontrolowaniu statkéw powietrznych,
pasazeréw i bagazu, aby zapobiega¢ tym zagrozeniom (art. 9(4)). Po-
twierdzono réwniez zasade poszanowania suwerennosci kazdej ze stron
w zakresie mozliwosci odmowy wpuszczenia na swoje terytorium stat-
ku powietrznego, ktéry moze stanowi¢ zagrozenie (art. 9(5)).

Stany Zjednoczone i Wspdlnota w wynegocjowanym porozumieniu
nie ominety kwestii przepis6w regulujacych zasady prowadzenia dzia-
falnosci na terenie drugiej strony. Zapewniono prawo otwierania przez
linie lotnicze biur zajmujacych sie promocja i sprzedaza biletéw (art.
10(1)). Zagwarantowano mozliwo$¢ sprowadzenia z kraju macierzyste-
go do biura personelu zajmujgcego sie jego prowadzeniem (art. 10(2)).
Przewoznikowi stwarza sie tez szanse wyboru dostawcy ustug lotnisko-
wych lub wykonywania tych ustug we wlasnym zakresie (art. 10(3)). Li-
niom lotniczym zapewniono réwniez mozliwos¢ sprzedazy na terenie
drugiej strony swoich ustug. Panstwa zobowigzaty sie do nieogranicza-
nia swoim obywatelom swobody w nabywaniu ustug oferowanych przez
przewoznika z innego kraju (art. 10(4)). Zagwarantowano liniom lotni-
czym mozliwos¢ transferu srodkéw pozyskanych ze sprzedazy biletéw
w panstwie drugiej strony do kraju macierzystego bez restrykcji i opo-
datkowania (art. 10(5)). Zapewniono przewoznikom prawo pokrywania
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wydatkéw, na przyktad takich jak optata za paliwo, w lokalnej walucie
(art. 10(6)), oraz podpisywania porozumien o wspélpracy z innymi li-
niami polegajacych na oferowaniu miejsc przez obu przewoznikéw w jed-
nym samolocie, tzw. umow code-share. Umowy takie mogg by¢ zawie-
rane miedzy przewoznikami umawiajacych sie stron, przewoznikami
umawiajgcych sie stron a liniami z krajéw trzecich oraz miedzy prze-
woznikami stron i przedsiebiorstwami oferujgcymi inny rodzaj transpor-
tu, na przyktad kolejowy, autobusowy badz promowy (art. 10(7)). Stro-
ny dopuscily mozliwo$¢ zawigzywania przez przewoznikéw umow
franchisingowych (art. 10(8)). Zyskali oni r6wniez prawo zawierania po-
rozumien leasingu samolotu wraz z zatogg (wet-lease) z przewoznika-
mi stron oraz z przewoznikami panstw trzecich, jesli spemiaja wymaga-
nia stawiane w danym panstwie (art. 10 (9)).

Kolejny artykul umowy porusza kwestie zwigzane z ctami i innymi
oplatami na rzecz panistwa, ptaconymi przez linie lotnicze. Przepisy, zgod-
nie ze stosowang praktykg w umowach o transporcie lotniczym, zwal-
niaja samolot i cate jego wyposazenie od optat celnych i wszelkich in-
nych, pobieranych przez panstwo i jego instytucje, a niezwigzanych
z ustugami $wiadczonymi danemu przewoznikowi (art. 11(1)). Zwolnie-
nia, o ktérych mowa, nie dotycza ustug swiadczonych na rzecz przewoz-
nika, takich jak obstuga naziemna (art. 11(2)).

Przepisy dotyczace optat nawigacyjnych réwniez nie odbiegajg od
praktyki powszechnej w tego typu umowach. Panstwa mogg dowolnie
ustala¢ optaty nawigacyjnie i lotniskowe, pobierane od linii lotniczych
za przelot nad ich terytorium i/lub lgdowanie na ich terenie. Optaty te
nie mogg dyskryminowa¢ przewoznikéw (art. 12(1)), powinny by¢ sto-
sowne do poniesionych kosztéw i maja zapewniaé godziwy zysk (art.
12(2)).

Umowa ustanowita catkowitg wolnos¢ w ustalaniu przez przewozni-
kéw cen biletow (art. 13(1)). Jednak przewidziano réwniez wyjatek od
tej generalnej zasady. Uzgodniono ograniczenia w swobodnym ustala-
niu cen przez amerykanskich przewoznik6w na trasach wewnatrzwspol-
notowych. Wedtug Rozporzadzenia Rady 2409/92 nie mogg oni na tych
trasach zada¢ nizszej ceny za przewoz, niz czynig to ich europejscy kon-
kurenci (art.13(2)).

Umawiajace sie strony uznaly rzagdowg pomoc dla linii lotniczych za
czynnik mogacy zaktéci¢ wolng konkurencje (art. 14(1)). Gdy jedna ze
stron stwierdzi, ze pomoc rzgdowa udzielona linii lotniczej narusza swo-
bodng konkurencje, moze zazgda¢ zwotania Wspdlnego Komitetu dla
przedyskutowania zaistniatej sytuacji i wypracowania wlasciwego rozwia-
zania (art. 14(2)). Umowa wymienia przyktady pomocy, ktéra moze wy-
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wota¢ reakcje drugiej strony: gwarancje rzagdowe, zwolnienia podatko-
we i dokapitalizowanie przez rzad lub inne instytucje od niego zalezne
iz nim powigzane (art. 14(4)).

W umowie znalazly sie réwniez zagadnienia zwigzane z ochrong $ro-
dowiska. Strony uznaly duze znaczenie srodowiska naturalnego i zobo-
wigzaly sie przy rozwoju transportu lotniczego mie¢ na uwadze jego stan
(art. 15(1)).

Potwierdzity takze, ze przypisuja wazng role ochronie praw konsu-
menta. Jesli pojawig sie kwestie w tym zakresie, ktére strona chciataby
przedyskutowac¢, moze zazada¢ zwotania Wspélnego Komitetu (art. 16).

W kwestii komputerowych systeméw rezerwacyjnych ustalono wy-
mog umozliwienia przez operatoréw takich systemoéw dostepu do nich
uzytkownikom z innych panstw sygnatariuszy umowy. Wymagania sta-
wiane operatorom CRS majg by¢ takie same, bez réznicowania kraju
pochodzenia (art. 17(1)).

W celu rozwazania kwestii spornych i konsultacji oraz nadzoru re-
alizacji umowy zdecydowano si¢ ustanowi¢ Wspdlny Komitet. Sktada sie
on z przedstawicieli stron i zbiera sie co najmniej raz do roku. Do jego
gtéwnych zadan nalezy konsultacja w zakresie kwestii zwigzanych
z umowg oraz cykliczny przeglad stosowania ustanowionych przez nig
zasad (art. 18(1)). W przypadkach, gdy jedna ze stron tego zazgda, moz-
liwe jest zwolanie posiedzenia komitetu czesciej niz raz na rok (art.
18(2)). Na swoim pierwszym posiedzeniu zostat on zobligowany do prze-
prowadzenia gruntownego przeglagdu wdrazania przepiséw umowy (art.
18(3)). Ma réwniez wspiera¢ wspétprace miedzy stronami przez odpo-
wiednio wezesne informowanie o planowanych zmianach legislacyjnych,
ktére moga mie¢ wplyw na funkcjonowanie umowy. Komitet powinien
dyskutowa¢ nad spotecznym wptywem umowy oraz pracowa¢ nad jej roz-
wojem (art. 18(4)). Wszelkie podejmowane przez niego decyzje maja
sie opiera¢ na zasadzie konsensu (art. 18(6)).

Wszystkie sporne kwestie zwigzane z umowa, z wyjatkiem zagadnien
dotyczacych konkurencji, ktére nie zostang rozwigzane przez Wspdlny
Komitet, podlegaja rozstrzygnieciu na zasadzie arbitrazu (art. 19(1)).
Ma on by¢ przeprowadzany przez trzech arbitréw: po jednym wyznacza
kazda ze stron, jeden wyznaczany jest wspdlnie (art. 19(2)).

Przepisy dotyczace kluczowych dla miedzynarodowego transportu lot-
niczego zasad konkurencji miedzy podmiotami zostaty zawarte w art. 20
umowy. Strony przyznaly, ze réznice w przepisach w tym zakresie po
obu stronach Atlantyku mogg wplywaé¢ na rynek przewozéw transatlan-
tyckich. Aby zatem zminimalizowaé ich negatywne oddziatywanie na
przewoznikéw, nalezy dazy¢ do zblizania zasad konkurencji obowigzu-
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jacych w USAiw UE (art. 20(1)). Strony zobowigzaly sie do rozszerze-
nia wspotpracy miedzy ich organami odpowiedzialnymi za konkurencje
(art. 20(3)). Szczegétowe kwestie zwigzane z konkurencjg zostaly za-
warte w Aneksie 2 (art. 20(4)).

W umowie strony zamiescity réwniez przepisy w zakresie kontynu-
owania procesu otwierania swoich rynkéw lotniczych. Negocjacje nad
drugim etapem porozumienia, obejmujgcym m.in. regulacje dotyczace
mozliwo$ci inwestowania po drugiej stronie Atlantyku oraz stworzenie
systemu, ktory bedzie zachecac inne panstwa do otwierania swoich ryn-
kow lotniczych dla swobodnej konkurencji, mialy sie rozpoczaé najpéz-
niej w 60 dni po wejsciu w zycie umowy (art. 21(1)). Jej postanowienia
okreslity réwniez kilka najwazniejszych kwestii, ktére powinny znalez¢é
sie w agendzie drugiego etapu negocjacji. Sg to: dalsza liberalizacja praw
przewozowych, zwiekszenie mozliwosci dokonywania inwestycji zagra-
nicznych, problemy zwigzane z ochrong $rodowiska i wykorzystaniem
infrastruktury, glebszy dostep do rzadowych programoéw oraz sprawy
zwigzane z leasingiem samolotéw wraz z zatogg (art. 21(2)). Strony ma-
ja przeanalizowac postep negocjacji nie pézniej niz 18 miesiecy od mo-
mentu ich rozpoczecia. Jesli w ciggu 12 miesiecy po tej analizie nie doj-
dzie do porozumienia miedzy stronami w zakresie drugiego etapu umowy,
kazda z nich bedzie miata prawo zawiesi¢ koncesje przyznane w poro-
zumieniu (art. 21(3)).

Od wejscia w zycie umowy uktady bilateralne regulujace kwestie
transportu lotniczego, zawarte miedzy panstwami cztonkowskimi Wsp6l-
noty a Stanami Zjednoczonymi, zostang przez nig zastgpione w odnie-
sieniu do obszaréw, ktérych ona dotyczy (art. 22(2)). W przypadku je-
§li powstanie, pod auspicjami ICAO®" lub innej organizacji, wielostronna
umowa regulujgca transport lotniczy i strony przystapig do niej, Wspél-
ny Komitet zadecyduje, czy porozumienie WE—-USA ma zostaé zrewi-
dowane, aby stato sie zgodne z umowa multilateralng (art. 22(3)).

Strony majg prawo do wypowiedzenia umowy. Gdyby to nastgpito,
przestanie ona obowigzywac¢ na koniec sezonu przewozowego, w rok po
dostarczeniu kanatami dyplomatycznymi informacji zawierajacej wypo-
wiedzenie (art. 23).

Przedstawiona umowa zostanie zarejestrowana w [CAO (art. 24) i za-
cznie obowigzywa¢ 30 marca 2008 r. (art. 25). Wejdzie w zycie miesigc
po dostarczeniu ostatniej informacji, ze wszystkie przewidziane proce-
dury zostaly spemione (art. 26).

37 International Civil Aviation Organization — Miedzynarodowa Organizacja Trans-
portu Lotniczego.
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W Aneksie 1 strony podaly wykaz dwustronnych uméw regulujacych
transport lotniczy miedzy nimi, ktérych postanowienia zostang zasta-
pione przez umowe miedzy Wspélnotg a Stanami Zjednoczonymi. Aneks
zawiera katalog 22 uméw bilateralnych (Aneks 1, Sekcja 1). W momen-
cie podpisywania uktadu pie¢ panstw cztonkowskich: Cypr, Estonia, Li-
twa, f.otwa i Stowenia, nie miato umowy o transporcie lotniczym z USA.
Porozumienia miedzy USA a Dania, Francja i Wielka Brytanig bedg da-
lej obowigzywa¢ w odniesieniu do terytoriow tych panstw niewchodza-
cych w sktad Wspélnoty (Aneks 1, Sekcja 2).

Aneks 2 poswiecony jest wspdtpracy miedzy instytucjami kontrolu-
jacymi stosowanie zasad konkurencji po obu stronach Atlantyku. Odno-
si sie wiec do Departamentu Transportu Stanéw Zjednoczonych (DoT)
— po stronie amerykanskiej, i Komisji Europejskiej — po stronie wspol-
notowej. Wspétpraca tych instytucji ma na celu wzajemne zrozumienie
zasad konkurencji stron w celu rozwoju konkurencyjnosci przewozéw
transatlantyckich, zredukowanie prawdopodobieristwa powstania sporéw
na gruncie owych zasad i promowanie powstawania podobnych uregu-
lowant w tym zakresie po obu stronach Atlantyku (Aneks 2, art. 2). Wsp6t-
praca DoT i Komisji dotyczaca polityki konkurencji ma sie opiera¢ na
spotkaniach przedstawicieli, konsultacjach, informowaniu partnera
o podejmowanych dziataniach (Aneks 2, art. 4).

Aneks 3 w pewnym zakresie dopuszcza przew6z amerykariskich
urzednikéow przez wspélnotowych przewoznikéw w ramach przelotéw
refundowanych przez amerykanskg administracje. Dotyczy to tras 13-
czacych dowolny punkt w USA z dowolnym punktem w panstwach czton-
kowskich oraz dowolne dwa punkty poza USA.

W Aneksie 4 strony doprecyzowaly zasady i zakres inwestowania
w przedsiebiorstwa z branzy lotniczej. Zaangazowanie wspo6lnotowych
podmiotéw w amerykanskich liniach lotniczych zostato ograniczone na
dwa sposoby. Po pierwsze nie mogg posiadac¢ wiecej niz 25% gtosé6w w ak-
cjonariacie. Po drugie nie mogg sprawowac¢ faktycznej kontroli nad li-
nig lotnicza. Gdy w posiadaniu wspélnotowych podmiotéw jest do 25%
glosow w akcjonariacie i/lub do 49,9% kapitatu amerykanskiego prze-
woznika, uznaje sie, ze nie majg one faktycznej kontroli nad linig lotni-
czg. Jesli w posiadaniu podmiotéw z panstw UE jest wiecej niz 50% ka-
pitalu przewoznika, to, czy jest on faktycznie kontrolowany przez
nieamerykanskie podmioty, bada sie dla kazdego przypadku osobno
(Aneks 4, art. 1(1)). Strona europejska ustanowita limit wtasnosci w swo-
ich liniach lotniczych dla podmiotéw z zewngtrz na poziomie ponizej
50%. Istnieje rowniez wymog faktycznej kontroli nad przewoznikiem
przez wspolnotowe podmioty (Aneks 4, art. 1(2)). Panstwa cztonkow-
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skie zarezerwowatly sobie réwniez prawo do obnizenia stanu posiadania
glosow w europejskich liniach lotniczych podmiotéw z USA do limitu
amerykanskiego, czyli do 25% (Aneks 4, art. 1(4)).

Strony umowy zobowigzaly sie nie wykorzystywaé¢ prawa cofniecia
lub niewydania zgody na operowanie przewoznikom z panstw trze-
cich, bedacym wilasnoscig podmiotéw umawiajacych sie stron (Aneks 4,
art. 2(1)).

6. Ocena pierwszego etapu porozumienia

Osiagniecie porozumienia przez Stany Zjednoczone i Wspdlnote
w kwestiach transportu lotniczego bylo niewatpliwie waznym wydarze-
niem. Podpisana umowa umozliwita czesciowg liberalizacje przewozéw
miedzy dwoma najwiekszymi rynkami lotniczymi na §wiecie. Jednak wy-
negocjowane koncesje dalekie byty od celu wyznaczonego przez Komi-
sje, czyli od osiggniecia wspoélnej przestrzeni powietrznej UE i USA. Osta-
teczny ksztatt porozumienia zblizony jest bardziej do wizji relacji
transatlantyckich prezentowanej przez Stany Zjednoczone.

Umowa przyznaje przewoznikom obu stron mozliwo$¢ wykonywania
potaczen w ramach pierwszych sze$ciu wolnoéci lotniczych. Jest to
znacznie mniej, niz zamierzata osiggnaé strona wspélnotowa. Od po-
czatku Komisja starata sie uzyska¢ pelny dostep do amerykanskiego ryn-
ku, wiacznie z prawem kabotazu. Patrzac z tej perspektywy, porozumie-
nie mozna uzna¢ za porazke unijnych negocjatoré6w, poniewaz plany,
przynajmniej w pierwszym etapie porozumienia, nie zostaly zrealizo-
wane.

Ale bardzo wazne jest to, ze Stany Zjednoczone, podpisujac porozu-
mienie, zaakceptowaly klauzule wspdlnotowg. W tym obszarze negocja-
cje zakonczyly sie wiec catkowitym sukcesem Komisji. Nalezy jednak
zwrdci¢ uwage, ze przyjete rozwigzania w tym zakresie nie sg zaskocze-
niem. Wobec wczesniejszych deklaracji i sygnatéw wysytanych przez stro-
ne amerykanska byto niemal pewne, ze Waszyngton zgodzi sie z tym po-
stulatem. John Balfour zauwaza, ze akceptacja klauzuli wspélnotowe;j
oznacza nieskrepowang mozliwos$¢ przejec¢ i akwizycji miedzy wspélno-
towymi przewoznikami.*® Biorgc pod uwage rozdrobnienie europejskie-
go rynku lotniczego, wynikajace z istnienia wielu ,narodowych” prze-
woznikéw, wydaje sie naturalne, ze konsolidacja bedzie postepowac.

38 J. Balfour, EC external aviation relations..., op.cit., s.457.
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Niedawne zaangazowanie Lufthansy w Austrian Airlines i Brussels Air-
lines jest niewatpliwie jej elementem.* Umozliwienie takiego procesu,
prowadzacego do powstania przedsiebiorstw zajmujacych sie przewoza-
mi na wielkg skale, niewatpliwie wpisuje sie w strategie Komisji maja-
cg na celu stworzenie wspélnotowych przedsiebiorstw mogacych z po-
wodzeniem konkurowa¢ w skali swiatowej.*

Umowa jest bardzo restrykcyjna w zakresie wymogéw dotyczacych
wilasnosci i1 kontroli nad liniami lotniczymi. W tym obszarze mozemy
niewatpliwie méwi¢ o porazce Komisji. Strona europejska nie przefor-
sowata wlasciwie zadnego postulatu w tej kwestii. Limit zaangazowania
w amerykanskie przedsiebiorstwa, ktéry Komisja chciata zlikwidowac lub
znacznie podwyzszy¢, pozostal niezmieniony, utrzymuje sie na poziomie
25% udziatlu w liczbie gtoséw w akcjonariacie.

7. ekonomicznego punktu widzenia wydaje sie to nie mie¢ uzasad-
nienia. W dobie globalizacji zdecydowana wiekszos¢ gospodarki zostata
otwarta na procesy konsolidacyjne w skali miedzynarodowej. Warto za-
znaczy¢, ze dziato sie to gléwnie z inspiracji i przy duzej pomocy ame-
rykanskiej administracji i przedsiebiorcéw.*! Stany Zjednoczone nie tyl-
ko wspieraly liberalizacje w zakresie produktéw przemystowych, ale
réowniez ustug (przyktadem moga by¢ ustugi bankowe lub ubezpiecze-
niowe). Tym bardziej zastanawiajgca jest nieche¢ Waszyngtonu do otwar-
cia wlasnego rynku transportu lotniczego dla zagranicznych inwestoréw.

Zobowigzanie sie stron do kontynuowania negocjacji nad liberaliza-
cja transportu lotniczego pozostawia nadzieje, ze w zakresie koncesji
przyznanych w umowie, ktére zatrzymuja sie w pét drogi, lub takich,
ktére w ogdle nie zostaly udzielone, mozliwy bedzie postep i zwieksze-
nie zakresu liberalizacji. Najwazniejszym elementem drugiego etapu li-
beralizacji, ktéry w bardzo krétkim czasie przyczynitby sie do dalszego
rozwoju lotnictwa w USA i w UE, jest rozszerzenie mozliwosci inwesto-
wania w przewoznikow.

39 Transakcji miedzy Air France i KLM, ktéra miata miejsce jeszcze przed podpisa-
niem umowy, nie mozna postrzegac jako przejecia, poniewaz podmioty holenderskie za-
chowaly kontrole nad KLM.

40 Global Europe competing in the world. A contribution to the EU’s growth and jobs
strategy, s. 1-10, http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2006/october/tradoc_130376.pdf,
15.02.20009.

41 Jako przyktad dziatan zmierzajacych do otwierania rynkéw poszczegdlnych panstw
na wieksza wymiane miedzynarodowa mozna poda¢ dziatania na forum Swiatowej Or-
ganizacji Handlu (World Trade Organization). Dotychczas wszystkie rundy negocjacyj-
ne WTO, z wyjatkiem ostatniej, zainicjowanej przez Wspdlnote, byly inspirowane przez
USA.
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7. Perspektywy liberalizacji przewozéw
transatlantyckich

Zgodnie z postanowieniami umowy, w ktérych strony zobowigzaty sie
do rozpoczecia drugiego etapu negocjacji zmierzajgcych do dalszej libe-
ralizacji, rozmowy takie rozpoczely sie w maju 2008 r. Przepisy art. 21
porozumienia méwia, ze drugi etap negocjacji obejmuje m.in. dalszg li-
beralizacje praw przewozowych, zwiekszenie mozliwosci inwestowania
w linie lotnicze oraz dostepu do przelotéw finansowanych przez admi-
nistracje USA. Dotychczas odbyly sie trzy rundy negocjacyjne.

Jak mozna sie bylo spodziewa¢, stanowisko Stanéw Zjednoczonych
nie zmienito sie znacznie w poréwnaniu z prezentowanym podczas ne-
gocjacji pierwszego etapu. Nadal sprzeciwiajg sie rozszerzeniu mozliwo-
Sci zaangazowania kapitatlowego w amerykanskich przewoznikéw oraz
prawu wykonywania przez wspodlnotowe linie lotnicze potgczen we-
wnetrznych w USA. Amerykanie argumentuja, ze kabotaz zostat spe-
cjalnie potraktowany w Konwencji Chicagowskiej, jak réwniez w ame-
rykanskiej legislacji wewnetrznej. Na poparcie swojego stanowiska
Waszyngton przywotuje argumenty dotyczace bezpieczenstwa, ochrony
i funkcjonowania obcych podmiotéw na rynku amerykanskim bez ja-
kiejkolwiek kontroli miejscowej administracji.*?

W zakresie wlasnosci i kontroli nad przewoznikami Amerykanie sg
sktonni ztagodzi¢ swoje stanowisko i podwyzszy¢ limit kontroli linii lot-
niczych przez podmioty wspélnotowe z obecnych 25% do 49%. Propo-
zycja ta jest jednak niewystarczajaca dla strony unijnej, ktéra, podobnie
jak w pierwszym etapie negocjacji, domaga sie pelnej mozliwosci spra-
wowania kontroli nad amerykanskimi przewoznikami.*?

Druga runda negocjacji odbyla sie we wrzesniu 2008 r. w Waszyng-
tonie, a trzecia w czerwcu 2009 r. w Brukseli. GIownymi tematami roz-
mow pozostaly kwestie inwestycji oraz sprawy zwigzane z ochrong, $ro-
dowiska i wspétpracy regulacyjnej. Obie strony uznaly, ze sprawa, ktéra
powinna zosta¢ uregulowana w drugim etapie porozumienia, jest socjal-
ny i pracowniczy wymiar lotniczych relacji transatlantyckich.*

Jak mozna bylo oczekiwaé, spotkania te nie doprowadzity do przeto-
mu w negocjacjach, ale przyczynily sie niewatpliwie do lepszego wza-
jemnego zrozumienia stanowisk. Ponadto strony wyrazity wole zamknie-

42 Wymiana korespondencji miedzy autorem a przedstawicielem Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, 21-22.05.20009.

4 Ibidem.

# Ibidem, 7-8.10.2009.
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cia drugiego etapu negocjacji przed koncem 2010 r. Kolejna, czwarta
juz runda negocjacji, odbyta sie w pazdzierniku 2009 r. w Waszyngto-
nie.

W drugim etapie negocjacji bardzo trudno bedzie osiggna¢ jakiekol-
wiek porozumienie w istotnych sprawach, poniewaz do ustalenia pozo-
staly juz wtasciwie same bardzo trudne i sporne kwestie.

Najp6zniej pod koniec 2009 r. strony maja dokona¢ przegladu po-
step6w negocjacji. Bedzie to okazja do ewentualnego przebudowania
przez nie stanowisk i szansa na wypracowanie kompromisowego rozwig-
zania.

Zakonczenie

W dotychczasowych rozwazaniach pokazano, ze Komisja, jako organ
wykonawczy Wspdlnoty, konsekwentnie dazy do realizacji swojego celu,
jakim jest szerokie otwarcie rynkéw lotniczych dla unijnych przewozni-
kow. Polityka lotnicza Wsp6lnoty wobec USA jest zatem realizowana. Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze polityka ostatecznie wdrazana w zycie jest wy-
padkowg stanowisk obu stron. Chociaz negocjacje trwaty dlugo, stronie
wspdélnotowej nie udato sie przeforsowaé wszystkich postulatéow, ale naj-
wazniejsze, mimo rozbieznosci stanowisk, sg realizowane. Toczace sie
negocjacje drugiego etapu pozwalajg mie¢ nadzieje, ze kolejne wazne
dla europejskiej branzy lotniczej kwestie zostang zaakceptowane przez
strone amerykanska.

Mozna zaktadaé, ze proces konsolidacji europejskiego rynku lotni-
czego (a nie zwiekszenie liczby potaczen) bedzie miat najdonioslejsze
i dtugofalowe konsekwencje dla wspdlnotowego lotnictwa. Wprawdzie
umowa nie umozliwita taczenia przewoznikéw wspdlnotowego i amery-
kaniskiego, ale nawet zawezony do UE obszar konsolidacji jest na tyle
duzy, aby w znaczacy sposéb wplyngé na swiatowy rynek lotniczy. Pro-
ces zapoczatkowany przez przejecie przez Lufthanse Austrian Airlines
i Brussels Airlines prawdopodobnie w ciggu kilku lat doprowadzi do znik-
niecia z rynku matych narodowych przewoznikéw i wyksztalcenia sie
kilku, prawdopodobnie trzech,* dominujacych przewoznikow sieciowych
w Europie. Zakres zmian moze zosta¢ zwielokrotniony, jesli w drugim

45 Na rynku panuje przekonanie, ze wokot trzech najsilniejszych obecnie linii lotni-
czych: Lufthansy, Air France/KLM i British Airways, utworzg sie trzy rywalizujace ze

sobg grupy.
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etapie wspdlnotowo-amerykaniskich negocjacji strony zdecyduja sie
umozliwi¢ przejecia przewoznikow takze z drugiej strony Atlantyku.
Dziatania podejmowane przez Komisje w zakresie relacji lotniczych
z USA wyraznie korespondujg z procesem lizboniskim i strategig Global
Europe. Umozliwienie konsolidacji branzy lotniczej to nic innego jak
wspieranie tworzenia sie wspélnotowych przedsiebiorstw na tyle duzych
i efektywnych, aby mogly z powodzeniem konkurowa¢ w skali Swiatowe;.
Prowadzi to do wniosku, ze gtéwne korzysci z dotychczasowej polity-
ki Wspdlnoty wobec Stanéw Zjednoczonych wcale nie bedg wynikaé
z szerszych mozliwo$ci operowania na trasach transatlantyckich, lecz ze
zwiekszania efektywnosci wewnetrznego rynku transportu lotniczego.

Abstract

The aviation relations between the Europen Union
and the USA in the light of the Open Skies Agreement

This article discuses aviation relations between the European Union
and the United States. It analyses opportunities and threats that arise
for air carriers from the agreement made between the United States on
the one part and the European Union and its Member States on the
other part. Additionally the article presents some outcomes from the ne-
gotiations of the second stage of the agreement as they were known at
the moment of writing (fall 2009).

The article starts with a short explanation of the internal regulato-
ry liberalization of air transport that took place in the European Com-
munity in 1990s. It proceeds with analyses of the European Commis-
sion’s willingness to regulate the external scope of air transport. It
discusses the European Court’s of Justice judgments in Open Skies-re-
lated cases. With a focus on the Air Transport Agreement concluded
between The United States on the one part and the European Com-
munity and its Member States on the other part in April 2007, it ana-
lyses current regulatory environment. As a conclusion the article com-
ments on the current stake of affairs and outlooks beyond the 2007
Agreement.
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