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PERSPEKTYWY GLOBALIZACJI KOMUNIKACJI
POWIETRZNEJ

I. WPROWADZENIE

Przedmiotem artykutu sg perspektywy globalizacji komunikacji powietrznej
i zwigzane z nimi problemy przynaleznosci panstwowej statkéw powietrznych
oraz wiasnosci i efektywnej kontroli przewoznikéw lotniczych. Globalizacja to
zjawisko szybko rosngcych wspotzaleznosci pomiedzy tym, co sie dzieje w roz-
nych, czesto bardzo od siebie odlegtych czesciach Swiata. Nowoczesne Srodki
tacznosci pozwalajg na przekazywanie informacji w czasie rzeczywistym z jed-
nego zakatka Swiata na drugi. Wspotczesne $rodki transportu pozwalajg do-
trze¢ do odlegtych od siebie miejsc na kuli ziemskiej w bardzo krotkim czasie.
Swiat staje sie stopniowo ,globalng wioska”1

Zmienia sie tez koncepcja zarzadzania firma w globalnym otoczeniu nie-
zbedne jest zorientowanie na rynki Swiatowe i konkurencje. Rozwdj gospodarczy
oraz cywilizacyjny powoduje zacieranie granic panstwowych dla przeptywdéw
produktéw, ustug, kapitatéw, ludzi, informacji i idei. Procesy te, bedace wyni-
kiem postepu technicznego oraz rozwoju spotecznego i politycznego, prowadza
do konkurencji globalnej, ktéra niesie nowe zagrozenia, ale stwarza tez nowe
mozliwosci wzrostu przedsiebiorstw2 Pojawiajg sie nowe pomysty, nowe idee,
nowe koncepcje konkurencji globalnej.

Dla przewoznikéw lotniczych forma globalizacji, a takze sposobem szuka-
nia przewagi konkurencyjnej w nowej globalnej rzeczywistosci staty sie m.in.
alianse strategiczne. W obecnych czasach istnieje bowiem ogromna potrzeba
dokapitalizowania sektora lotniczego. W zwigzku ze wzrostem kosztéw floty
powietrznej oraz rosngcym deficytem przewoznikéw, potrzebny jest kapitat na
jej modernizacje. W wielu przypadkach lokalni inwestorzy nie daja gwarancji
zapewnienia takiego kapitatu. Nawet w krajach, gdzie wiascicielem firm prze-
wozowych jest panstwo, niektore rzady nie sg w stanie dtuzej ponosic¢ ciezardéw
zwigzanych z pokrywaniem deficytow swoich narodowych przewoznikow.

1E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego, SGH, Warszawa, 2001, s. 5; W. Szyma-
nski, Globalizacja, wyzwania i zagrozenia, Diffin, Warszawa, 2001, s. 8.
2Z. Pierscionek, Strategie rozwoju firmy, PWN, Warszawa, 1998, s. 317.
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1. KSZTALTOWANIE SIE ZASADY PRZYNALEZNOSCI
STATKOW POWIETRZNYCH ORAZ WEASNOSCI | KONTROLI
STATKOW POWIETRZNYCH MIEDZYNARODOWEJ ZEGLUGI

POWIETRZNEJ

1. Konwencja paryska z 1919 r.

Od poczatku XX w., w miare jak postepowat postep techniczny w lotnictwie,
wzmagato sie zainteresowanie zagadnieniami prawnymi niezbednymi w roz-
wijaniu tej dziedziny komunikacji. Chodzito nie tylko o uregulowanie norm
technicznych, znakéw i sygnatéw statkéw powietrznych, ale i o odpowiedZ na
pytanie, czyja wiasciwie jest przestrzeri nad terytorium danego panstwa.

Najbardziej zainteresowana problemem zeglugi powietrznej byta Francja,
gdzie naktady na lotnictwo byty najwieksze. Z inicjatywy rzadu francuskiego
na przetomie maja i czerwca 1910 r. zorganizowano w Paryzu miedzynarodowg
konferencje, ktérej zadaniem miato by¢ opracowanie konwencji regulujgcej ze-
gluge powietrzng. W wyniku konferencji paryskiej w 1919 r. opracowany zostat
tekst konwencji, ktérego pierwszy rozdziat zostat poswiecony zagadnieniu
wiasnosci i przynaleznosci statkéw powietrznych3 Stwierdza sie w nim m.in.
ze kazdy statek powietrzny musi korzystac¢ z opieki danego panstwa, ktdre be-
dzie wystepowac w jego obronie wobec innego panstwa. Zasada, ze statki po-
wietrzne muszg miec¢ okreslong i jedyng przynalezno$¢ panstwowg zwigzang
z rejestracjg w okreslonym panstwie, zostata przyjeta lub uwzgledniona nie-
mal we wszystkich konwencjach lotniczych, a takze w ustawodawstwach (tak-
ze w ustawodawstwie polskim)4.

Zgodnos¢ stanowiska zajmowanego przez ogot panstw w umowach miedzy-
narodowych i ustawach wewnetrznych (réwniez w ustawach parnstw niezwia-
zanych wielostronnymi konwencjami lotniczymi) wskazuje na to, ze przynalez-
nos$¢ panstwowa statkow powietrznych stata sie instytucjg powszechnego prawa
miedzynarodowego. W praktyce najczesciej podstawg okreslenia przynalezno-
Sci jest obowigzek rejestracji statku powietrznego w danym panstwie. Reje-
stracja, jako akt dokonywany przez organ panstwowy, daje gwarancje, ze
statki powietrzne bedg miaty przynalezno$¢ danego panstwa i podlegac beda
jego kontroli i opiece oraz objete bedg odpowiedzialnoscig i ewentualng jurys-
dykcjatylko za jego zgodai tylko tak dtugo, dopdki beda figurowac w rejestrze.

U podstaw koncepcji przynaleznosci panstwowej statkéw powietrznych
lezata idea, ze ze wzgledu na specyficzne cechy zeglugi powietrznej i zaanga-
zowane w niej interesy panstw konieczne jest powierzenie okreslonemu pan-
stwu odpowiedzialnosci za uzywanie statku powietrznego oraz prawa opieki
nad tym statkiem. Juz w 1919 r. przewidywano, ze opieka ta moze mie¢ row-
niez na celu zapewnienie, aby prawa przyznane statkom powietrznym w ze-
gludze miedzynarodowej byly przestrzegane. Nie sadzono jednak wtedy, ze

3Konwencja regulujaca zegluge powietrzng, podpisana w Paryzu 13 pazdziernika 1919 r.; przektad na je-
zyk polski oraz wersje oryginalne w jezykach: francuskim, angielskim i wtoskim, Dz. U. 1929, Nr 6, poz. 54.

4 M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie - zarys problematyki,
AON, Warszawa 2004, s. 13-17.
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funkcja przynaleznosci panistwowej statkdw powietrznych rozszerzy sie tak, iz
przekroczy znacznie ramy, jakie dla niej poczgtkowo ustalonoO.

Jedng z podstawowych zasad prawa lotniczego jest przepis o suwerennosci
panstw w ich przestrzeni powietrznej, z ktérego wynika prawo do zakazywania
lub ograniczania zeglugi powietrznej nad ich terytorium. Miedzynarodowa ze-
gluga powietrzna moze sie odbywac tylko na zasadzie zgody panstw sprawu-
jacych zwierzchnictwo w przestrzeni powietrznej, a zgode te wyrazajg panistwa
m.in. poprzez zawieranie uméw miedzynarodowych. Prawo wykonywania ze-
glugi powietrznej i warunki jej realizacji stanowig zatem gtéwny przedmiot
norm miedzynarodowego (publicznego) prawa lotniczego.

2. Konwencja chicagowska o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym z 1944 r.

Zaréwno konwencja paryska z 1919 r., madrycka z 1926 r. i hawanska
z 1928 r.6 jak rowniez obowigzujgca do dzi$ konwencja chicagowska o miedzy-
narodowym lotnictwie cywilnym z 1944 r.7zawierajg og6lne uregulowania do-
tyczace zagadnien publicznoprawnych miedzynarodowej zeglugi powietrzne;j.
Niektére tylko kwestie szczegblne oraz jedno zagadnienie o znaczeniu pierw-
szorzednym —ustanawianie regularnych stuzb powietrznych —pozostawione
zostaty do uregulowania w oddzielnych porozumieniach. Art. 5 konwencji chi-
cagowskiej ustanowit wolnosé przelotu i ladowania dla cywilnych statkéw po-
wietrznych, nie uzywanych w stuzbie regularnej. Prawo to zostato przyznane
przez kazdg umawiajaca sie strone na rzecz statkéw powietrznych innych
umawiajgcych sie stron. Nie uzyto w tym artykule terminu ,przynaleznos¢
panstwowa”, chodzito jednak o statki posiadajgce przynalezno$¢ panstwowag
umawiajacych sie stron. Powyzsza wolnos$é przelotéw zostata ograniczona
przez zastrzezenie (art. 7), w mysl ktérego kazde umawiajace sie panstwo moze
odmodwic¢ statkom powietrznym innych umawiajacych sie stron prawa kabota-
zu na swoim terytorium. Réwniez w tym przypadku przynaleznos¢ panstwowa
statkdw powietrznych stanowi kryterium zastosowania danego postanowienia.

Zgodnie z konwencja chicagowska panstwo rejestracji ponosi odpowie-
dzialnos¢ za zapewnienie, iz statek powietrzny noszacy znak jego przynalezno-
Sci panstwowej, niezaleznie od tego, gdzie sie znajduje, bedzie stosowat sie do
obowigzujacych w tym miejscu przepiséw dotyczgcych lotu i manewrowania
(art. 12). Przepis trudno byto stosowa¢ w sytuacji, gdy statek powietrzny zare-
jestrowany w jednym panstwie, byt eksploatowany przez przewoznika lotni-
czego innego panstwa. W zwigzku z tym w pazdzierniku 1980 r. w Montrealu
podpisano protokét zmieniajgcy konwencje i wprowadzajacy art. 83 bis. Arty-

5M. Zylicz, Potozenie prawne statku powietrznego w zegludze miedzynarodowej, (maszynopis), Warszawa
1963, s. 41 i n.; M. Kotodziej (Polkowska), Pierwsza Swiatowa konwencja lotnicza i dziatalnoé¢jej statego organu
Miedzynarodowej Komisji Zeglugi Powietrznej (CINA) 1919-1940, ,Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodo-
wska”, Lublin, Polonia, vol. IX, 2002, s. 35i n.

6 Blizej na ten temat por. M. Kotodziej (Polkowska) op. cit., s. 40-41.

7 Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzona w Chicago 7 grudnia 1944 r. wraz
z p6zniejszymi zmianami (Dz. U. 1959, Nr 35, poz. 212 i 214; Dz. U. 1963, Nr 24, poz. 137 i 138; Dz. U. 1969,
Nr 27, poz. 210 211; Dz. U. 1976, Nr 21, poz. 130 i 131; Nr 32, poz. 1881 189 i Nr 39, poz. 227 i 228; Dz. U. 1984,
Nr 39, poz. 199 200; Dz. U. 2000, Nr 39, poz. 446 i 447; Dz. U. 2000, Nr 58, poz. 527 i 528 oraz Dz. U. 2003, Nr 78,
poz. 700 i 701).
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kut ten stanowit, ze ,gdy statek powietrzny zarejestrowany w umawiajgcym
sie panstwie jest uzytkowany stosownie do umowy dzierzawy, najmu, leasingu,
czarteru lub zamiany statku powietrznego lub jakiegokolwiek podobnego poro-
zumienia przez przewoznika lotniczego, ktéry ma swoje gtéwne miejsce dzia-
talnosci lub jesli nie ma takiego miejsca dziatalnosci, miejsce statego pobytu
w innym umawiajacym sie panstwie, panstwo rejestracji moze, na podstawie
umowy z takim innym panstwem przekaza¢ temu paristwu czes$¢ funkcji i po-
winnosci panstwa rejestracji w odniesieniu do tego statku powietrznego; panstwo
rejestracji bedzie zwolnione z odpowiedzialnosci w odniesieniu do przekaza-
nych funkcji i powinnosci [...]"8 Z punktu widzenia porozumien o przekazywa-
niu statkéw powietrznych przez przewoznikéw lotniczych, czy to na zasadzie
leasingu, czy eksploatacji zamiennej, istotne znaczenie majg réwniez postano-
wienia art. 21 konwencji, ktére stanowig m.in., iz ,[...] kazde umawiajace sie
panstwo powinno dostarczy¢ ICAO [International Civil Aviation Organization
- Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego] zgodnie z przepisami,
jakie ta organizacja moze ustanowié, sprawozdania zawierajgce takie dane,
jakie moze udostepnic¢ co do wiasnosci i kontroli statkéw powietrznych zareje-
strowanych w tym panstwie i uzywanych zazwyczaj w miedzynarodowej zeglu-
dze powietrznej

3. Uklad o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrznych

Uktad chicagowski z 1944 r. o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrz-
nych (tzw. uktad o dwdch wolnosciach) przyznaje stronom tzw. wolnosci tech-
niczne, a mianowicie: prawo przelotu (pierwsza wolnos¢) i prawo lagdowania
dla celéw niehandlowych (druga wolnos$¢). Jednoczes$nie uktad wprowadza po-
jecie przynaleznosci panstwowej przedsiebiorstw eksploatujacych dane linie:
~,Kazde umawiajace sie paristwo ma prawo odmoéwié lub cofna¢ potwierdzenie
lub przyznanie zezwolenia przedsigbiorstwu przewozu lotniczego innego uma-
wiajgcego sie panstwa w kazdym przypadku, gdy nie ma pewnosci, ze zasadni-
cza cze$¢ whasnosci i rzeczywista kontrola danego przedsiebiorstwa nalezy do
obywateli umawiajgcych sie panstw, albo w przypadku, gdy takie przedsiebior-
stwo przewozu lotniczego nie stosuje sie do ustaw parnstwa, nad ktérym wyko-
nuje loty, lub nie wypetnia obowigzkéw wyptywajacych z niniejszego uktadu”9.
Uktad jednak postanawia, ze wykonywanie praw w nim przyznanych bedzie
zgodne z przepisami konwencji chicagowskiej. Skoro konwencja zastosowanie
wiekszosci swych postanowien, mogacych wchodzi¢ tu w rachube, uzaleznia od
przynaleznosci panstwowej statkdéw powietrznych, trudno bytoby wyobrazic¢
sobie korzystanie z praw przyznanych omawianym uktadem w razie uzywania
statkéw powietrznych niemajacych przynaleznosci panstwowej ktorejs ze
stron konwencji chicagowskiej, chyba ze zainteresowane panfistwa wyraza na to
zgode.

8 Protokdt zmieniajacy konwencje chicagowska sporzadzony w Montrealu 6 pazdziernika 1980 r. (Dz. U.
2002, Nr 58, poz. 527).

9 Uktad o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrznych z 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. 1959, Nr 35,
poz. 213).
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4. Uktad o miedzynarodowym transporcie lotniczym

Zakres uktadu chicagowskiego z 1944 r. o miedzynarodowym transporcie
lotniczym (tzw. uktad o pieciu wolnosciach)0jest szerszy niz wyzej omdwiony.
Obejmuje on, poza dwiema ,wolnosciami technicznymi”, réwniez trzy ,wolno-
sci handlowe”. Kazde umawiajace sie panstwo przyznaje regularnym stuzbom
powietrznym innych panstw: prawo wytadowywania pasazeréw, poczty i towa-
row zabranych z terytorium panstwa, ktérego przynalezno$¢ posiada statek
powietrzny (trzecia wolnos¢); prawo zabierania pasazerdw, poczty i towarow
z przeznaczeniem na terytorium panstwa, ktérego przynaleznos$¢ posiada sta-
tek powietrzny (czwarta wolnos$¢) oraz prawo zabierania pasazerow, poczty i to-
warlw z przeznaczeniem na terytorium innych umawiajgcych sie panstw oraz
wyltadowywania pasazerdw, poczty i towardéw zabranych z terytorium innych
umawiajacych sie panstw (pigta wolnos¢). Ta ostatnia wolnos¢ moze by¢ wy-
taczona wobec panstw, ktére ztozg odpowiednie zastrzezenie. Wszystkie trzy
wolnosci handlowe przyznane zostaty z zastrzezeniem, ze moga by¢ wykorzy-
stywane tylko na takich trasach dtugodystansowych, ktére maja przebieg ,ra-
cjonalny”, prosty w kierunku lub z kierunku panstwa przynaleznosci statkow
powietrznych (uzywanych na tych trasach). Tak wiegc istnieje Sciste powigzanie
uktadu z zasadg przynaleznosci panstwowej statkéw powietrznych. Niezalez-
nie od tego o powigzaniu tym decydujg dodatkowo takie same czynniki, jakie
wchodzg w gre w przypadku ukiadu o dwdch wolnosciach.

5. Koncepcja przewoznika narodowego oraz przynaleznosci
panstwowej statku powietrznego

Przynaleznos¢ panstwowa statkéw powietrznych jest czynnikiem decy-
dujgcym w traktowaniu statkdéw powietrznych, o czym moéwi sie oddzielnie
w konwencji chicagowskiej w zwigzku z obowigzkami i uprawnieniami pan-
stwa flagi. Zastosowanie niektorych przepiséw moze by¢ uzaleznione od przy-
naleznosci statkéw powietrznych, réwniez mimo braku wyraznego postanowienia
(art. 22 i 24 konwencji). Konwencja chicagowska traktuje przewoznikéw jako
~przewoznikow narodowych” (flagowych) danego panstwa, o czym Swiadczy
art. 17 konwencji, stanowigcy, ze ,statki powietrzne maja przynaleznos¢ pan-
stwowg panstwa, w ktdrego rejestr sg wpisane”. W zasadzie terminy ,przewoz-
nik narodowy” czy ,flagowy” nie zostaty zdefiniowane przez prawo. Decyduje
tu jednak charakter wigezdw przewoznikoéw z panstwem przede wszystkim na
bazie prawa publicznegoll Termin ,przewoznik narodowy” zazwyczaj stosuje
sie do przedsiebiorstwa transportu lotniczego, ktére stanowi catkowitg lub
przewazajgca wiasnos¢ panstwa lub podmiotéw (os6b fizycznych lub praw-
nych) posiadajacych te samag przynaleznos$¢ paristwowa.

W szerszym znaczeniu, koncepcja ,przewoznika narodowego” ma zastosowa-
nie takze do wszystkich przewoznikéw ustanowionych i prawnie umiejscowionych
w danym panstwie, w ktérym przewoznicy ci sg licencjonowani (koncesjonowani),

10 Uktad o migdzynarodowym transporcie lotniczym z 7 grudnia 1944 r., ktérego Polska nie jest strong
(ICAO Doc. 9587).

11 K. O. Rothay, Air Carriers of Developing Countries Must Have Safeguards in a liberalized environment,
»ICAO Journal” 2002, nr 9, s. 15.
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certyfikowani (sprawdzani pod wzgledem kwalifikacji) lub zarejestrowani we-
dtug prawa krajowego, bez wzgledu na narodowy status witascicieli i 0s6b spra-
wujacych rzeczywistg kontrole nad przedsiebiorstwem. Zazwyczaj siedziba
oraz gtéwny osrodek dziatalnosci przewoznika znajduje sie w tymze panstwie.
Przewoznik narodowy rozwija ustugi transportu lotniczego w sposéb zgodny
z politykg i interesami paristwa oraz jego obywateli i jest traktowany w sposéb
szczegolny. Wiekszosé panstw gwarantuje swojemu narodowemu przewozniko-
wi wymienione przywileje na wieloletni okres, lub nawet na czas nieograniczony.
Pojecie przewoznika narodowego/flagowego (jedynego) zanika w Unii Europej-
skiej oraz w panstwach, ktére wyznaczajg do operacji miedzynarodowych wie-
lu, niekiedy jednakowo silnych, przewoznikéw (jak np. w USA).

Kazde panstwo, zezwalajgc na wykonywanie miedzynarodowych lotéw nad
swym terytorium, chce wiedzie¢, do kogo te statki powietrzne nalezgi czyj ka-
pitat jest w nie zaangazowany. Poniewaz przynaleznos¢ statkéw powietrznych
nie daje co do tego pewnosci, istotnego znaczenia nabrata przynaleznos$¢ osoby
eksploatujgcej stuzby i statki powietrznel2 Na ptaszczyznie miedzynarodowej
samo wyznaczenie przedsiebiorstwa do eksploatacji uzgodnionych linii i przy-
jecie zarowno odpowiedzialnosci za jego dziatalnos¢, jak i ochrony jego intere-
sow stwarza domniemanie przynaleznosci do wyznaczajgcego je panstwa. Na
ptaszczyznie prawa wewnetrznego i miedzynarodowego prawa prywatnego
0 przynaleznosci, a w konsekwencji i o tym, ze przedsiebiorstwo zostanie wy-
znaczone przez dane panstwo, moze decydowac¢ miejsce rejestracji lub siedziby
przedsiebiorstw, gtéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci, obywatelstwo wtas-
cicieli lub cztonkéw zarzadu, a w przypadku wiascicieli indywidualnych —miejsce
ich statego zamieszkania. W braku odmiennej umowy parnstwo moze okresli¢
wiasciwe przedsiebiorstwo zgodnie z wlasnym prawem. Jednak w praktyce
swoboda panstw w tym zakresie zostata ograniczona, wiekszo$¢ bowiem praw
w miedzynarodowym transporcie lotniczym jest obecnie ustanawiana w umo-
wach dwustronnych miedzy panstwamild W przewazajgcej wiekszosci umow
dwustronnych kazde panstwo zachowuje prawo cofniecia praw przewozowych
wtedy, gdy stwierdzi, ze wyznaczony przezen zagraniczny (obcy) przewoznik
nie posiada ,wiekszosciowej wiasnosci i rzeczywistej kontroli” podmiotéw pan-
stwa umawiajacego sield

Z prawnego punktu widzenia przynaleznos¢ panstwowa statkdéw powietrz-
nych, jako stata wiez publicznoprawna miedzy statkiem a panstwem rejestra-
cji, spetnia funkcje kryterium, ktéorym postuzono sie, konstruujac system norm
miedzynarodowego prawa lotniczego. Przyjeto je za podstawe przy okreslaniu
zasiegu stosowania tych norm i wzajemnych praw i obowigzkéw panstw w za-
kresie zasadniczych przepiséw dotyczacych porzadku i bezpieczeristwa zeglugi
powietrznej, a takze niektorych przepiséw szczegoétowych. W tym zakresie obo-
wiazki i prawa panstwa przynaleznosci statku odpowiadajg Scisle prawom
lobowigzkom panstwa, w ktérego obszarze przebywa statek powietrzny, wyko-

12K. Myszona, Status prawny przewoznika lotniczego w $wietle prawa Wspélnoty Europejskiej, Liber, War-
szawa 2000, s. 38 i n.

13M Zylicz, Miedzynarodowy obrét lotniczy. Zagadnienia ekonomiczno-prawne, Szkota Gt¥éwna Planowania
i Statystyki, Warszawa 1972, s. 202.

JAAT Conf./4-WP/18, w: Zbiér dokumentdw na $wiatowg konferencjg transportu lotniczego, zorganizowang
przez ICAO w 1994 r. w Montrealu.
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nujacy zegluge miedzynarodowg. W tym tez zakresie omawiany system norm
prawnych spetnia funkcje narzedzia realizacji politycznej i ekonomicznej kon-
cepcji miedzynarodowej zeglugi powietrznej, koncepcji opartej na zasadzie ,,zamk-
nietego nieba” i na umownej, ograniczonej wolnosci lotéw i przewozow lotniczych,
traktowanej jako koncesja i wyjatek od powyzszej zasady.

6. System chicagowsko-bilateralny

W art. 77 konwencji chicagowskiej stwierdza sie, ze zadne z jej postano-
wien nie przeciwstawia sie tworzeniu przez dwa lub wiecej umawiajgcych sie
parnistw organizacji do eksploatacji taboru lotniczego (joint operation), miedzy-
narodowych instytucji eksploatacji, ani tez zawieraniu umoéw dotyczacych stuzb
powietrznych tych panstw na jakichkolwiek szlakach lub w jakichkolwiek
regionach. Tego rodzaju organizacje lub instytucje bedg jednakze poddane
wszelkim postanowieniom konwencji, tacznie z postanowieniami dotyczacymi
rejestracji porozumient w Radzie ICAO. Rada ustala sposéb, w jaki postanowie-
nia konwencji, odnoszace sie do przynaleznosci panstwowej statku powietrzne-
go, stosuje sie do statku powietrznego eksploatowanego przez miedzynarodowe
instytucje eksploatacyjne. Art. 79 konwencji stanowi, ze panstwo moze braé
udziat we wspdllnych organizacjach eksploatacyjnych (joint operation), lub
w porozumieniach (pools) za posrednictwem swego rzadu, przedsiebiorstwa
lub przewozZznikéw wyznaczonych przez rzad. Przedsiebiorstwa te mogg wedtug
wylgcznego uznania zainteresowanego panstwa, stanowi¢ w catosci lub w czesci
wiasnosé panistwowa lub wilasnos¢ prywatng. Wedtug art. 78, konwencji Rada
moze proponowa¢ umawiajgcym sie panstwom tworzenie wspdlnych organi-
zacji dla eksploatacji stuzb powietrznych na wszelkich szlakach i regionach.

W zasadzie miedzynarodowy transport lotniczy regularnych stuzb powietrz-
nych odbywa sie obecnie na podstawie dwustronnych umoéw miedzy zaintereso-
wanymi panstwami, stosownie do art. 6 konwencji chicagowskiej. Wyjatek sta-
nowig niektére wielostronne uktady regionalne, jak np. ten zawarty w ramach
Unii Europejskiej.

Na konferencji w Chicago przewazat poglad, ze umowy dwustronne bedg
rozwigzaniem tymczasowym do chwili zawarcia wielostronnej umowy miedzy-
narodowej o zasiegu $wiatowym. Okazato sie jednak, ze ogromna wiekszos¢é
panstw preferuje umowy dwustronne, a ich liczba szybko rosnie. Dlatego tez
obecnie funkcjonujgcy system prawa (regulujacy miedzynarodowy transport
lotniczy) okresla sie jako system chicagowsko-bilateralny. W stosunkach nie-
unormowanych w drodze uméw dwustronnych wolnos$ci lotnicze przyznawane
sg wedtug prawa wewnetrznego. Juz na konferencji w Chicago, majac na uwa-
dze potrzebe przynajmniej czesciowego ujednolicenia umoéw, przygotowano
wzor dwustronnej umowy lotniczej, zwany pézniej ,wzorem chicagowskim”.
Zasadniczym elementem kazdej umowy (wystepujgcym w tekscie lub czasem
w zatgczniku) jest wymiana okreslonych przywilejow handlowych. Umowy
dwustronne stanowig instrument, za pomoca ktorego rzady panstw starajg sie
chroni¢ narodowych przewoznikdw lotniczych przed nieograniczong konkuren-
cja zaréwno miedzynarodowa jak i krajowag m.in. z przyczyn ekonomicznych.
Poza tym posiadanie narodowego przewoznika stanowi jeden z priorytetéw po-
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lityki wiekszosci paristw. Przewazajgca wiekszos¢ umoéw ma wiec charakter re-
stryktywny, a ograniczenia przywilejow handlowych sa realizowane m.in.
poprzez: wyznaczanie przewoznikéw (designation), utrzymanie podziatu na
loty rozktadowe i nierozktadowe (z reguty restryktywne zapisy dotycza lotéw
rozktadowych), Sciste okres$lanie tras, na ktérych przyznaje sie wolnosci; wpro-
wadzenie kryterium country-pair basis (regulacja dotyczaca catego terytorium
panstw) oraz city-pair basis (dla niektorych tras wedtug potrzeby), okreslenie
dozwolonych granic podziatu zdolnosci przewozowej (capacity share); szcze-
g6lng ochrone poszczegodlnych tras o stosunkowo matym ruchu w zaleznosci od
ilosci przewozonych pasazeréw w pewnym okresie (np. rocznym), ochrone po-
szczegOlnych tras w zaleznosci od liczby lotéw RT (round trip) wykonywanych
np. rocznie na danej trasie, restrykcje dotyczgce czestotliwosci {frequency) i wy-
sokosci optat taryfowych. Kryteria te nie wystepujg osobno, lecz sg ze soba Scis-
le powigzane i od siebie uzaleznione.

Umowy bilateralne wywodzg sie z zasady suwerennosci narodowej nad
przestrzenig powietrzng przyjetej zaréwno przez konwencje paryskag jak
i konwencje chicagowska. Obecny bilateralny system, oparty na ,narodowej
wiasnosci” oraz negocjacjach miedzy dwoma parnstwami, jest w znacznej mierze
postrzegany jako protekcjonistyczny, zawezajgcy mozliwosci dziatania i odbie-
gajacy od procesu globalizacji. Koncepcja narodowego przewoznika w pewnym
stopniu zmienita swoje znaczenie w Unii Europejskiej, gdzie narodowi przewoz-
nicy panstw cztonkowskich nabywajg status przewoznikéw unijnych poprzez
uzyskanie licencji eksploatacyjnych.

Ostatnio rozpowszechnity sie umowy open skies; nie zawierajg one trady-
cyjnych elementéw restryktywnych, typowych dla wigkszosci umoéw dwustron-
nych, i w zasadzie gwarantujg peiny dostep do rynku. Tego typu umowy
podpisujg m.in. Stany Zjednoczone, najczesciej z matymi panstwami, posiada-
jacymi dobrych przewoznikéw, gotowych do konkurowania z gigantami amery-
kanskimi. W doktrynie amerykanskiej takie alianse majgby¢ forma przejSciowg
do zasady otwartych granic, na poczatek ograniczonej do strefy Pdéinocnego
Atlantyku (North Atlantic Zone), dostepnej nie tylko dla krajéw tej strefyls

W 2002 r. na Swiecie zawarto 91 umow bilateralnych (nowych bgdz zmie-
nionych) z udzialem 69 paristw. Ponad 70 z nich zawierato klauzule zmie-
rzajace do liberalizacji przewozéw miedzynarodowych, za$ 6 (z udziatem 10
panstw) opierato sie na zasadzie open skies. Do grudnia 2002 r. zawarto 85
umow typu open skies (z czego 28 w latach 2001-2003); ich sygnatariuszami
bylo 70 paristw, z czego 60% stanowity panstwa rozwijajgce sie. Tak np. USA
stworzyty strefe ,KONA” z udziatem Brunei, Chile, Nowej Zelandii i Singapu-
ru, do ktorej akces zgtosity nastepnie Peru i Samoals

W rzeczywistosci wiec bilateralny system oparty na narodowej wlasnosci
oraz negocjacjach miedzy panstwami jest w znacznej mierze protekcjonistycz-
ny, zaweza mozliwosci dziatania i odbiega od procesu liberalizacji. Wida¢ to
nawet na przykiadzie uméw open skies, zawieranych gtéwnie przez USA.

16B. Cheng, The Law of International Air Transport, The London Institute of World Affairs, London 1962,
s. 378 i 379; I. Szymajda, System chicagowski - zarys wyktadu, AON, (maszynopis), Warszawa 2003.

16 International Civil Aviation Organization. Documentation for the session ofthe Assembly in 2004, Annual

Report of Council 2002, Doc. 9814, s. 5; R. I. R. Abeyratne, Aviation Trends in the New Millennium, Aldershot
1988, s. 6.
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W rzeczywistosci nawet w tej umowie USA nie zrzekly sie catkowicie swych
dawnych uprawnien w sprawie wtasnosci przewoznikéw. Takze w wielu umo-
wach dwustronnych podpisanych przez Polske zawarto tzw. klauzule narodo-
we 0 wiasnosci i kontroli. Tak np. w umowie Polski z Republikg Azerbejdzanu
art. 3 stanowi, iz ,[...] kazda umawiajgca sie strona bedzie miata prawo odmo-
wy przyznania zezwolenia eksploatacyjnego [...] lub natozenia takich warun-
kéw, jakie moze ona uznac¢ za konieczne przy korzystaniu przez wyznaczone
przedsiebiorstwa lotnicze z praw [...], jezeli ta umawiajgca sie strona nie uzyska
dowodu, ze przewazajgca czes¢ wiasnosci i rzeczywista kontrola tego przedsie-
biorstwa lotniczego nalezy do umawiajgcej sie strony wyznaczajacej to przed-
siebiorstwo lotnicze, albo do os6b posiadajgcych jej przynaleznos¢ panstwowag
[,..]"17. Podobne klauzule zawieraty umowa RP z Republikg Butgarii (art. 6)18
i Makau (art. 4)19

Nadal w tych umowach istotngrole odgrywaja nie tylko argumenty natury
ekonomicznej, lecz takze politycznej. Waznym casusem moze tez by¢ umowa
miedzy Stanami Zjednoczonymi a Argentyng dotyczaca hiszpanskiej Air Ibe-
ria, ktora zakupita 85% udziatow w Aerolineas Argentinas. Stany Zjednoczone
mogty, w mys$l umowy dwustronnej, cofngc¢ zezwolenie eksploatacyjne, gdyz nie
tylko wiasnos¢ przewoznika argentynskiego, lecz takze kontrola znalazty sie
w rekach obywateli hiszpanskich. Wtadze amerykanskie nie uczynity tego,
gdyz w 1999 r. podpisaty z Argentyng umowe open skies, na mocy ktorej prze-
woznicy amerykanscy uzyskali ogromne korzysci przyznane im przez Argenty-
ne, ktére wynikaja z rozszerzenia praw przewozowych. Wptyw na udzielenie
zezwolenia miaty tez dobre stosunki polityczne z Hiszpanig?). Z pewnoscig gdy-
by o takie zezwolenie starali sie przewoznicy z panstw wrogich, decyzje USA
bytyby diametralnie inne2l

7. Alianse lotnicze

Dla przewoznikow lotniczych forma globalizacji, a takze sposobem szuka-
nia przewagi konkurencyjnej w nowej globalnej rzeczywistosci, staty sie alian-
se strategiczne. Alians (z francuskiego alliance) oznacza przymierze miedzy
panstwami2 W jezyku potocznym oznacza wspoétdziatanie przeciwnikow. W je-
zyku zarzgdzania ,przeciwnikéw” zastepuja,konkurenci”, alians zas$ jest rozu-
miany jako co$ posredniego miedzy wspotdziataniem a peing rywalizacja23
Jest to zatem porozumienie zawierane przez konkurentéw dziatajgcych na po-
dobnej ptaszczyznie zmierzajgce do osiggniecia wspoélnego celu.

W doktrynie prawa lotniczego jako jedng z przyczyn powstawania aliansow
lotniczych, rozumianych jako réznorodne formy wspoétpracy formalnie nieza-

17 Umowa miedzy rzadem RP a Republikg Azerbejdzanu o cywilnej komunikacji lotniczej z 26 sierpnia
1997 r., M. P. 2002, Nr 17, poz. 278).

18 Umowa o komunikacji lotniczej pomiedzy RP a Ludowg Republikg Butgarii z 16 maja 1949 r. (Dz. U.
1950, Nr 11, poz. 112).

19 Umowa miedzy rzadem RP a Rzadem Makau o komunikacji lotniczej z 22 pazdziernika 1999 r. (M.P.
2002, Nr 19, poz. 335).

20 1. Lelieur, Law and Policy of Substantial Ownership and Effective Control ofAirlines. Prospect for Chan-
ge, Ashgate, Hants 2003, s. 77.

21 M. Polkowska, op. cit, s. 25-29.

22 Stownik wyrazéw obcych, PWN, Warszawa 1980, s.v.

23 M. Romanowska, Alianse strategiczne przedsiebiorstw, PWE, Warszawa 1997, s. 11.
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leznych przedsiebiorstw lotniczych, upatruje sie gtdwnie w checi obejscia tzw.
zasady narodowosci, w mysl ktdrej przewoznik wyznaczony przez dane panstwo
do eksploatacji okreslonych stuzb powietrznych powinien by¢ pod efektywnag
kontrolg oraz w przewazajacej czesci wtasnoscig obywateli tego panstwa. Uwa-
za sie jednak, iz z chwilg rozluznienia lub zniesienia ograniczenn zwigzanych
z zasadag narodowosci alianse lotnicze w obecnej formie stracg racje bytu4

Alianse przewoznikéw lotniczych obejmujg bardzo wiele réznych form
wspotpracy, a formy zalezg od stawianych przez przewoznikéw celéw. Moga by¢
to porozumienia dotyczace wzajemnej obstugi naziemnej, wspélnych zakupéw
czy leasingu statkéw powietrznych. Alians moze obejmowac takze porozumie-
nia code-share, blocked space czy umowy franchisingowe. Rodzaje aliansow
zalezg réwniez od etapu wspétpracy, na ktérym znajdujg sie przewoznicy.
W poczatkowym okresie przewoznicy ograniczaja sie do wspotpracy marketin-
gowej, aby nastepnie zaciesni¢ wspotprace o porozumienia majgce na celu
ograniczanie i dzielenie kosztoéw dziatalnosci, a w koricowym etapie ostatecznie
ugruntowac alians przez przyjecie wspo6lnej marki i wzajemny wykup udziatow
lub nawet catkowite polgczenieh Do najwiekszych wspotczesnych aliansow
lotniczych nalezg Star Alliance, Oneworld, Skyteam oraz porozumienie KLM/
INorthwest. W skitad tych alianséw wchodzi wiekszo$¢ sposrod najwiekszych
50 przewoznikoéw Swiata i w kazdym z nich jest duzy przewoznik amerykanski.
Alianse te obstugujgtacznie okoto 60% miedzynarodowego ruchu pasazerskie-
go i wielkos¢ ta stale rosnie2s

8. Zagadnienia witasnosci i kontroli w prawie miedzynarodowym
i krajowym

Zdajac sobie sprawe z luk w systemie kontroli ekonomicznej stuzb powietrz-
nych, poszczegdlne paristwa przyjety system kontroli wiasnosci i wptywéw
w przedsiebiorstwach dopuszczonych do eksploatowania tych stuzb. Zgodnie
z tym systemem, kazda umawiajgca sie strona wyznacza swoje przedsiebior-
stwo lub przedsiebiorstwa do eksploatowania umownych stuzb, druga strona
powinna za$ wydac dla wyznaczonego przedsiebiorstwa odpowiednie zezwole-
nie eksploatacyjne (operating authorization). Ta druga strona ma jednak pra-
wo odmoéwi¢ wydania zezwolenia, wydane zezwolenie cofnaé, albo tez poddac
korzystanie z zezwolenia ustalonym przez siebie warunkom, jezeli nie otrzyma
dowodu, ze przewazajaca czes¢ wiasnosci i rzeczywista kontrola przedsiebior-
stwa nalezy do pierwszej umawiajacej sie strony albo do o0séb fizycznych lub
prawnych majacych jej przynaleznos¢ parnistwowag. W literaturze czesto te
klauzule nazywa sie ,tradycyjnym kryterium”. Istniejgjednak pewne wyjatki,
ktdre nie spetniajg tego kryterium, i dla nich zostaty przyjete odmienne uregu-
lowania. Najbardziej znane przyktady to:

1) wielonarodowi przewozZnicy, utworzeni na mocy porozumien miedzy-
rzadowych, m.in. Scandinavian Airlines System (SAS), Air Afrique oraz Gulf
Air;

24J. Naveau, op. cit.,, s. 49-51.

25 R. Doganis, The Airline Business in the 21 Century, Routledge, London-New York 2001, s. 85-87.

26P. S. Dempsey, Carving the World into Fiefdoms: The Anticompetitive Future ofInternational Aviation (re-
ferat wygtoszony w czasie konferencji ICAO, wrzesieri 2004 r.).
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2) przewoznicy posiadajacy ,wiekszosciowa wlasnosc” i rzeczywistg kon-
trole nad przewoznikami narodowymi jednego lub wiecej panstw, nalezacych
do regionalnego gospodarczego ugrupowania (np. ,przewoznik wspolnotowy”
w Unii Europejskiej); przewoznicy usytuowani w gtéwnym miejscu dziatalno-
Sci wyznaczonym przez dane panstwo, np. przewoznicy ustanowieni w Hong
Kongu przez rzad Chin.

System wydawania zezwolen eksploatacyjnych, przyjety w szeregu uktadéw
wielostronnych i w ogromnej wiekszosci uméw dwustronnych o regularnych
stuzbach powietrznych, daje znacznie szersze mozliwosci kontroli ekonomicz-
nej ze strony panstwa dopuszczajgcego obce stuzby powietrzne na swe teryto-
rium. Przy wykonywaniu tej kontroli panstwo ma mozliwo$¢ sprawdzania
wilasnoséci Srodkéw zaangazowanych w obcym przedsiebiorstwie, a nie tylko
wiasnosci poszczegélnych uzywanych przez przedsigbiorstwo statkow powietrz-
nych2r.

System ekonomicznej kontroli obcych stuzb lotniczych, opierajgcy sie na
kryterium przynaleznosci statkow powietrznych, nawet w powigzaniu z syste-
mem kontroli przedsiebiorstw, teoretycznie nie wyklucza ani wprowadzenia
obcej flagi, ani kapitatu panstw trzecich na linie eksploatowane miedzy uma-
wiajacymi sie stronami. W praktyce niemal wszedzie lotnicze prawo krajowe
wymaga, zeby przewoznicy narodowi byli wtasnoscig i pod kontrolg swoich
obywateli. Ponadto, zgodnie z umowami bilateralnymi uzgodnionymi przez
rzady, aby wejs¢ na obcy rynek przewoznik musi udowodni¢, iz caty czas zacho-
wuje narodowosé kraju, w ktorym go zarejestrowano28

Przewoznicy wyznaczeni przez umawiajgce sie panstwa maja dostep do
miedzynarodowych tras objetych umowa. Pierwszy taki uktad zostat podpisa-
ny pomiedzy USA i Wielkg Brytanigw 1946 r. (tzw. Bermuda 1) i stat sie mo-
delem dla innych dwustronnych uméw pomiedzy panstwami2 Ograniczenia
natozone tymi umowami stwarzajgjednak trudnosci w rozwijaniu niektorych
form wspdtpracy miedzynarodowej, takich jak wspdlne przedsiebiorstwa i or-
ganizacje eksploatacyjne. Moze wiec zdarzyc¢ sie, ze ,wiekszosciowg wiasnos¢”
posiadajg obywatele narodowosci przewoznika, lecz rzeczywista kontrole spra-
wujg podmioty zagraniczne zarzgdzajgce przewoznikiem. Moze tez wystgpic
sytuacja odwrotna, kiedy ,wiekszosciowa witasnos¢” nalezy do podmiotéw za-
granicznych, a panstwo narodowosci przewoznika ma prawo podejmowania
decyzji strategicznych na zasadzie posiadania tzw. ztotej akcji {golden share).
Ztota akcja nie ma wartosci pienieznej, lecz np. nadaje rzadowi uprawnienie
do podejmowania nadrzednych decyzji w stosunku do decyzji zarzadu przed-
siebiorstwa (réwniez niekiedy poprzez prawo weta) w Scisle okreslonych
sprawach. Poniewaz okres$lenie ,wiekszosciowa wtasnos¢ i rzeczywista kon-
trola” nie zostaty zdefiniowane w uktadzie o dwoch wolnosciach, czy w kon-
wencji chicagowskiej, przyjmuje sie, ze te dwa warunki sg spetnione, jezeli
panstwo lub jego obywatele (podmioty) posiadajg 51% udziatéw w kapitale

27 M. Zylicz, op. cit., s. 95 i n.

28 H. P. van Fenema, National Ownership and Control Provisions Remain Major Obstacles to Airline Mer-
gers, “ICAO Journal” 2002, nr 7, s. 7; H. Wassenbergh, Principles and Practices in Air Transport Regulation, Pa-
ris 1993, s. 90 i n.

29 E. Marciszewska, op. cit,, s. 73 i n.
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przewoznika. Utrzymywanie 51% udziatéw zabezpiecza status przewoznika
jako narodowego3l.

W wielu panstwach prawo wewnetrzne wymaga, aby zapisy znajdujgce sie
w umowach miedzynarodowych zostaty poparte i wzmocnione przepisami kra-
jowymi oraz praktyka. W zwigzku z tym w 1991 r. Sekretariat International
Air Transport Association (Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotni-
czego - IATA)) przeprowadzit ankiete dla grupy doradczej (IATA Aeropolitical
Advisory Group - APAG) dotyczacag krajowej legislacji, praktyki oraz polityki
w sprawie narodowej wiekszosciowej (substantial/majority) wiasnosci lub
kontroli przewoZznikdéw. Ankieta wykazata, ze wiekszos$¢ panstw posiada bar-
dzo szczegdtowo rozwiniete przepisy w tych kwestiach, inne zas stosujgjedynie
okreslong praktyke. Natomiast pojecie rzeczywistej czy efektywnej kontroli
(effective control), mimo ze jest to w zasadzie jedyne okreslenie uzywane w umo-
wach dwustronnych, moze sktadac sie z wielu réznych elementdw. Jezeli wiec
nie zostato doktadnie okres$lone, o jakg kontrole chodzi, interpretacja moze po-
wodowac szereg trudnosci i konfliktow. Niektore panstwa stojg na stanowisku,
ze prawo podjecia okreslonych dziatan (jak zwiekszenie kapitatu zaktadowego)
lub niemozliwos¢ ich podjecia przez inne podmioty z powodu braku uprawnien,
jest wystarczajgcym dowodem na sprawowanie efektywnej kontroli. Wiekszos$¢
panstw jednak rozpatruje poszczeg6lne przypadki wedtug prawa krajowego,
regulujgcego wspd6lng odpowiedzialno$¢ za podejmowanie decyzji.

Zmiany w tej dziedzinie w najblizszej przysztosci wydajg sie nieuchronne,
gdyz przemyst lotniczy charakteryzuje sie rozwojem cyklicznym, uzaleznio-
nym od sytuacji gospodarczej i politycznej na Swiecie. Tak np. w latach 1990-
-1992 recesja i wojna w Zatoce Perskiej spowodowaly, ze przewoznicy amerykan-
scy poniesli najwieksze straty w dziejach lotnictwa USA; w tym samym czasie
przewoznicy europejscy stracili znacznie wiecej (ponad 3,5 mld dolaréw). Ure-
gulowania wymaga zaréwno sprawa hadmiernej zdolnosci przewozowej wielu
narodowych przewoznikow, jak i braku kapitatéw niezbednych dla wymiany
floty powietrznej. Wedtug badan i prognoz ICAO, w latach 1991-2010 przewoz-
nicy stangw obliczu potrzeby poniesienia wydatkéw w wysokosci 800 mid USD
na nowe samoloty. Jednak z powodu trudnosci w pozyskaniu kapitatu oraz
pogtebiajacej sie recesji w przewozach lotniczych faktyczne zakupy samolotéw
beda znacznie odbiegaty od pierwotnych projektow.

Sytuacje drastycznie pogorszylty zamachy terrorystyczne w Stanach Zjed-
noczonych z 11 wrzesnia 2001 r., ktére doprowadzity do kolejnego sSwiatowego
kryzysu na rynku przewozéw lotniczych. W wyniku tych wydarzen przewozni-
cy poniesli straty zwigzane nie tylko z czasowym zawieszeniem lotéw do USA
czy wzrostem stawek ubezpieczeniowych, ale takze z rezygnacjg pasazerow
z rejséw. Ten stan do dzi$ nie zostat catkowicie przezwyciezony. Narodowi prze-
woznicy pilnie potrzebujg reform oraz inwestycji kapitatowych, ktére w wielu
przypadkach moga zaoferowacé jedynie podmioty zagraniczne. Faktycznie jed-
nak niewiele instytucji finansowych inwestuje w przemyst lotniczy; czesto wiec
jedynym kandydatem dla ocalenia narodowego przewoznika (obok skarbu pan-

0 B. Cheng, op. cit., s. 378-379; B. Garette, P. Dussauge, Strategia alianséw na rynku, Poltext, Warszawa
1996, s. 23 i n.; J. Naveau, op. cit,, s. 3; I. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie
i problemy dostosowania prawa polskiego, Liber, Warszawa 2002, s. 35.
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stwa) jest inny zagraniczny przewoznik. Jednak aby prywatyzacja narodowego
przewoznika przyniosta oczekiwane korzysci, muszg zosta¢ stworzone odpo-
wiednie warunki dla inwestoréw. Juz obecnie widoczne sg tendencje w kierun-
ku konsolidacji przewoznikow biorgcych udziat w procesie prywatyzacji, badz
taczenia sie przedsiebiorstw. Ponadto pojawiajg sie przewoznicy, ktérych ce-
chuje w wigkszym lub mniejszym stopniu ,wielonarodowos$¢”'1

8.1. Zasady dotyczace witasnosci i kontroli w Stanach Zjednoczonych
i Kanadzie

Tylko niektore panstwa zezwalajg na naptyw zagranicznych inwestycji Kie-
rowanych do narodowych przewoznikéw (zezwolenia takie z reguty uwarunko-
wane sg ograniczeniami dotyczgcymi m.in. wielkosci udziatéw, liczby gtoséw
w radzie nadzorczej, ktére moze posiadac inwestor zagraniczny). Niewiele panstw
dopuszcza wiekszosciowy udziat obcych podmiotéw w liniach wykonujgcych
operacje miedzynarodowe lub krajowe. Tymczasem wielu przewoznikéw mimo
to dokonuje inwestycji kapitatowych, kupuje udziaty w zagranicznych przed-
siebiorstwach transportu lotniczego, zawiera réznego rodzaju umowy i alianse,
traktujac je jako Srodki zmierzajace do opanowania obcego rynku. Przyczyny
restrykcji naktadanych na zagraniczne inwestycje kierowane do narodowych
przewoznik6w lotniczych sgrézne: wzgledy bezpieczeristwa i obrony kraju, tro-
ska o handel, turystyke i zatrudnienie. Zreszta nadal narodowy przewoznik
jest symbolem wiadzy. Rzady nie chca tez dopusci¢ do sytuacji, w ktorej pewne
korzysci i uprawnienia przyznane jednemu parstwu, uzyskaja de facto przewoz-
nicy innego panstwa w sposéb posredni3

W Stanach Zjednoczonych, na przyktad, ktére nieco zliberalizowaty przepi-
sy o lotniczych inwestycjach zagranicznych, obcy inwestor wcigz nie ma prawa
posiadania wiecej niz 49% udzialdw we wiasnosci oraz 25% w ogélnej liczbie
gtoséw w zarzadach spoétek. Wydaje sie jednak, ze Stany Zjednoczone uzalez-
niajg liberalizacje przepiséw od przyjecia przez swoich partneréw negocjacyj-
nych liberalnego rezimu w stosunkach z USA oraz od innych czynnikdw
i takich jak np. zrezygnowanie przez inne paristwo ze sprawowania kontroli
nad swymi przewoznikami33

Kontrola panstwowa nad przedsiebiorstwem ma jednak znaczenie domi-
nujgce. Jezeli przewoznik stanowi w wiekszosci wtasnos¢ panstwa, a jego kon-
trola znajdzie sie w gestii podmiotu zagranicznego, ten ostatni moze nie
uzyskac zezwolenia eksploatacyjnego. Udzielenia zezwolenia mogg odmowié
zaréwno wiladze krajowe na mocy krajowych przepisow, jak rowniez wiadze za-
graniczne w mys$l postanowienn dwustronnej umowy o komunikacji lotniczej.
O tym, ze kontrola jest traktowana jako kryterium dominujace, $wiadczy fakt,

3L H. P. van Fenema, op. cit. Por. stanowisko Miedzynarodowej Izby Handlowej (International Chamber of
Commerce - ICC) w sprawie polityki dotyczacej inwestycji podmiotéw zagranicznych w przewoznikéw lotni-
czych, przygotowane przez Komisje ds. Transportu Lotniczego, Doc. No 310/422 Rev. 2, 8 Nov. 1994.

R H. P. van Fenema, op. cit., s .8.

BWiekszoéé przewoznikow panstw Srodkowego Wschodu i Afryki jest whasnoécig panstwa. Do panstw, kté-
re zezwalajg na znaczniejszy udziat obcego przewoznika w finansowaniu i zarzadzaniu swymi narodowymi prze-
woznikami naleza: Brazylia (obcy kapitat moze wykupi¢ 49,5% akcji), Korea Potudniowa i Tajlandia (49%),
Singapur (100%), Australia (49% w przewozach miedzynarodowych i 100% w krajowych). Nowa Zelandia usu-
neta limity zagranicznych inwestycji dla swoich przewoznikéw, ale nadal wymaga, aby kontrola pozostata w re-
kach obywateli nowozelandzkich.
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iz jurysdykcja w niektorych przypadkach oparta sie jedynie na ocenie kontroli,
nie biorgc pod uwage struktury wiasnosciowej przedsiebiorstwa. W Stanach
Zjednoczonych, gdzie zaréwno dla bytej witadzy lotniczej (Civil Aeronautics Bo-
ard - CAB) jak i dla obecnego Departamentu Transportu (Department of
Transportation —DOT) ustalenie, do kogo nalezy kontrola przedsiebiorstwa,
ma priorytetowe znaczenie. Postepowanie w celu sprawdzenia kontroli na
mocy ustawy prawo lotnicze (Federal Aviation Act) ma miejsce przede wszyst-
kim przy okreslaniu amerykanskiej narodowosci (American citizenship) prze-
woznikéw krajowych (domestic airlines). Procedure te stosuje sie tez w celu
okreslenia wiekszosciowej wtasnosci i rzeczywistej kontroli obcych przewozni-
kdéw, operujacych do/z terytorium Stanéw Zjednoczonych na mocy uméw dwu-
stronnych.

W USA kontrola nad przedsiebiorstwem jest zwykle pojmowana jako wta-
dza przeznaczona do kierowania jego wewnetrzngi zewnetrzngpolityka jezeli
taka witadza jest w obcych rekach, powoduje to powazne watpliwosci, co do na-
rodowosci przewoznika. Pojecia effective control nie definiuje prawo lotnicze
USA; stad tak wiele ré6znych interpretacji. W praktyce w USA opracowano test
kontrolny stosowany przez CAB i DOT. Chociaz amerykariska ustawa o prawie
lotniczym nie zawiera w tych kwestiach jasnych postanowien, zaréwno CAB,
jak i DOT zawsze utrzymywaty, ze podmioty niebedgce obywatelami USA nie
moga faktycznie sprawowac¢ kontroli nad amerykanskimi przewoznikami3
W czesto przytaczanej sprawie Daetwyler z 1971 r. (ktora wcigz stanowi wazny
precedens) CAB (sprawujgc ustawowe guasi-sgdowe funkcje) odmowita obywa-
telowi szwajcarskiemu, akcjonariuszowi posiadajgcemu dopuszczalne 25% ak-
cji, udzielenia zezwolenia eksploatacyjnego na spedycje frachtu lotniczego,
gdyz posiadat on faktyczng kontrole nad przedsiebiorstwem poprzez bliskie re-
lacje osobiste z innymi udziatowcami, z ktérych wielu byto pracownikami za-
trudnionymi w innych przedsiebiorstwach stanowiacych jego wtasno$é¢ah

Prawo kanadyjskie odnosnie do wiasnosci i kontroli jest bardzo podobne do
amerykanskiego. Zgodnie z National Transportation Act, licencja dla przewoz-
nika operujacego na trasach krajowych moze byé wydana tylko Kanadyjczy-
kom, chyba ze minister do spraw transportu okresli, iz w interesie publicznym
mozna uczynié¢ wyjatek od tego wymogu. To samo dotyczy licencji kanadyjskich
na miedzynarodowe loty rozktadowe i nierozktadowe (tu jednak nie przewi-
dziano zadnych wyjatkéw). To sztywne stanowisko wobec obcych inwestoréw
krytykujg kanadyjskie linie lotnicze, liczgce na doptyw kapitatu i liberalizacje
przepiséw. Najwiekszy przewoznik kanadyjski Air Canada nosi sie z zamiarem
powiekszenia udziatu zagranicznego kapitatu w swym przedsiebiorstwie z 25
do 49%3%

8.2. Zasady wiasnosci i kontroli w Unii Europejskiej

W Unii Europejskiej tzw. trzeci pakiet liberalizacji lotnictwa nie naktada
ograniczen na udziat, jaki moze posiada¢ podmiot wspolnoty (w tym przewoz-
nik) we wiasnosci przewoznika innego panstwa cztonkowskiego wspdlnoty.

34 Sprawa Medellin and Cent.Airways Inc., 2 Civil Aeronautics Board (C.A.B.) 334 (1940).

3 Sprawa Daetwyler, 58 C.A.B. 118 (1971).
36 1. Lelieur, op. cit., s. 50.
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Ograniczenia w stosunku do udziatowcow spoza UE jednak wcigz obowigzuja.
Nie mogg oni bowiem posiada¢ udziatéw wiekszosciowych ani sprawowac efek-
tywnej kontroli nad przewoZznikami UE (nie dotyczy to umoéw zawartych
z udziatem UE). W dodatku, bez wzgledu na wielko$¢ inwestycji, UE moze nie
wyrazi¢ na nig zgody, jezeli stwierdzi, ze udziatowcy zagraniczni majg decy-
dujacy wptyw na przewoznika, posiadajg prawo do korzystania z catosci lub
czesci aktywow, lub jezeli nabyte prawa czy zawarte umowy dajg im wptyw na
sklad zarzadu i prowadzenie dziatalnosci. Nalezy jednak zauwazy¢, ze prawo
UE pozostawia otwartg mozliwos¢ bardziej liberalnej wymiany udziatéw mie-
dzy przewoznikami wspélnoty oraz inwestorami spoza UE, jezeli inne panstwa
zliberalizujg swe przepisy w sprawie zagranicznych inwestycji. Mimo to w Eu-
ropie nadal jeszcze wielu znaczacych przewoznikoéw stanowi wiasnos$¢ panstwa
(w granicach 90-100%).

Panstwa UE przyjety definicje ,,rzeczywistej kontroli”, majgcej zastosowa-
nie do relacji miedzy przewoznikami Unii najej terytorium, ktdra brzmi naste-
pujaco: ,Rzeczywista kontrola oznacza stosunek ustanowiony przez prawa,
umowy lub w inny spos6b, ktore oddzielnie albo tgcznie i majgc na uwadze sy-
tuacje faktyczng lub prawna dajg mozliwo$é bezposredniego lub posredniego
decydujgcego wptywu na przedsiebiorstwo, w szczeg6lnosci poprzez:

1) prawo do uzywania catosci lub czesci majgtku przedsiebiorstwa,

2) prawa lub umowy, ktére majg decydujacy wptyw na skiad, gtosowanie
lub decyzje organow przedsiebiorstwa lub ktére w inny sposob wywierajg decy-
dujacy wptyw na prowadzenie dziatalnosci przedsiebiorstwa”i'.

Pomimo sukcesu deregulacji uprawnien przewoznikéw na ich rynkach we-
wnetrznych i korzysci z cze$ciowej liberalizacji rynku transatlantyckiego, pan-
stwa Europy Zachodniej i USA nadal utrzymujg znaczacg kontrole nad obcg
konkurencjai inwestycjami w lotnictwie. Umowy dwustronne open skies, ktore
»rzadzg” ustugami lotniczymi pomiedzy USA i 11 panstwami cztonkowskimi
Unii Europejskiej, hamuja tez dalej idgca liberalizacje: ograniczajg uprawnie-
nia zagranicznych przewoznikéw w kwestiach przejmowania lub tworzenia
linii obstugujgcych wytacznie obcy rynek wewnetrzny, ograniczajg uprawnie-
nia zwigzane z tzw. siédma wolnoscig lotniczg kabotazem i innymi prawami
przewozowymi, a takze limitujg szanse na leasing zagranicznych samolotéw
i zatdg oraz narzucajg im swoje wewnetrzne wymogi. Loty transatlantyckie po-
miedzy USA i czterema panistwami UE (Grecja Irlandia, Hiszpanig i Wielka
Brytanig) odbywaja sie zgodnie z umowami dwustronnymi zawartymi indywi-
dualnie i sg jeszcze bardziej restryktywne (wprowadzajg ograniczenie ilosci
rejsow i przewoznikéw mogacych operowac¢ w USA). Ten system (zwany potocznie
patchwork) znacznie ogranicza konkurencje i mozliwosci rozwoju europejskich
przewoznikéw, zajmujgcych sie komunikacjg lotnicza z USA, poniewaz:

1) przewoznicy UE latajg do Stanéw Zjednoczonych tylko z ich wiasnego
kraju, co limituje konkurencje na trasach transatlantyckich i wewnatrz Unii,

2) przewoznicy UE z krajow uznajgcych zasade open skies nie moga tgczy¢
sie z przewozZnikami nieuznajgcymi tej zasady pod grozbg utraty praw przewo-

37 Art. 2 rozporzadzenia Rady nr 2407/92, z 23 lipca 1992 r. o licencjonowaniu przewoznikéw lotniczych, ,,

ficial Journal” L 240 z 24 sierpnia 1992 r,, s. 1-7.

Of-
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zowych do i z USA,; to ogranicza konkurencje i uniemozliwia integracje i libera-
lizacje wewnetrznego rynku Unii,

3) istniejacy zakaz taczenia sie przewoznikéw z UE i USA pozbawia ich ko-
rzysci ptynacych z globalizacji,

4) limity na inwestycje cross border sprawiajg ze upadajgcy przewoznicy
UE, zamiast prébowac¢ restrukturyzacji, wybierajg inne opcje,

5) pasazerowie linii wewnetrznych w USA pozbawieni sa mozliwosci ko-
rzystania z tanszych, zagranicznych ustug lotniczych.

Aby wyeliminowacé te ograniczenia konkurencji, UE opracowata projekt li-
kwidacji wszystkich restrykcji wprowadzonych w krajach Unii Europejskiej
i USA. Rzad amerykarnski obawia sie jednak, ze liberalizacja miedzynarodowe-
go i krajowego transportu lotniczego bedzie miata dla USA niekorzystne na-
stepstwa3

9. Konferencje ICAO o miedzynarodowym transporcie lotniczym
z 1994 r. i 2003 r.

Od konca lat 90. zorganizowano szereg konferencji i spotkan, na ktérych
m.in. obradowano nad kwestig ,wtasnosci i kontroli” przewoznikoéw lotniczych.
Dyskusje odbywaty sie nie tylko w ramach prac organizacji miedzynarodo-
wych, wyspecjalizowanych w transporcie lotniczym, takich jak ICAO czy Euro-
pean Civil Aviation Conference (ECAC —Europejska Konferencja Lotnictwa
Cywilnego). Punktem kulminacyjnym byta Swiatowa konferencja transportu
lotniczego, ktéra odbyta sie w Montrealu w 1994 r.® Sekretariat ICAO przed-
stawit dwa mozliwe rozwigzania w sprawie rozszerzenia kryteriow udostep-
niania rynku przewoznikom lotniczym: pierwsze polegajgce na utrzymywaniu
wiasnosci i kontroli przewoznika w okre$lonej grupie panstw (jak w UE) dru-
gie, przyjmujace kryterium gtdwnej siedziby przewoznika w panstwie, ktére go
wyznaczad0 Sekretariat przeprowadzit takze badania ankietowe w sprawie
polityki i praktyki stosowanej przez panstwa. Uzyskane informacje oraz ko-
mentarze przedstawione przez panstwa stanowity podstawe dalszych prac pro-
wadzonych przez ICAO4L

W czasie konferencji w 1994 r. zostaty przedstawiono réwniez propozycje
w sprawie usuniecia lub ztagodzenia ograniczen dotyczgcych inwestowania ob-
cego kapitatu w przewoznikéw narodowych (inward foreign investment) oraz
ustanowienia prawa dopuszczania w poszczeg6lnych parnstwach przewozni-
koéw stanowigcych witasnos¢ podmiotéw zagranicznych (na zasadach wzajem-
nosci). Panstwa afrykanskie w imieniu grupy panstw rozwijajacych sie uznaty,
ze liberalizacja wtasnosci i kontroli stawia je w trudnej i niepewnej sytuacji,
gdyz ich przewoznicy potrzebujg zagranicznych inwestycji kapitatowych42

UE (poprzez ECAC) wystgpita przeciwko catkowitemu wyeliminowaniu
kryteriow narodowej witasnosci i kontroli, ale wskazata inne rozwigzania

3B H. P. van Fenema, op. cit., s. 9.

39 Zob. M. Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, UW, Warszawa 1995, s. 173-174.

40 AT Conf./4-WP/8 ( Materiaty z 4 konferencji w Montrealu 1994 r.)

41 B. Humpreys, Liberalized Airline Ownership and Control (Virgin Atlantic) ,ICAO 22/23, (Working Pa-
pers, Konferencja w Montrealu, marzec 2003 r.).

22 AT Conf./4-WP/68 (por. p. 40).
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umozliwiajgce odejscie od tradycyjnej formuty. Airports Council International

(ACI —Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych) opowiedziata sie przeciw ist-
niejacym kryteriom, jako dyskryminacyjnym i godzgcym w wolng konkuren-
cje. W rzeczywistosci porty lotnicze nie sg bezposrednio zagrozone skutkami

liberalizacji przepiséw w sprawie wiasnosci i kontroli, a wrecz przeciwnie —
moga na niej skorzystaé, gdyz w wyniku liberalizacji zazwyczaj powstajg nowi

przewoznicy i wzrasta liczba potgczen i operacji lotniczych.

IATA nie byta w stanie przedstawic¢ jednolitego stanowiska ze wzgledu na
sprzecznos¢ interes6w innych cztonkéw, w zwigzku z tym ograniczyta sie do za-
proponowania szeregu praktycznych rozwigzan idgcych w kierunku liberali-
zacji obecnego systemu, m.in. dopuszczenia okreslonego udziatu procentowego
obcej wihasnosci (na wzér USA); zastosowania réznych formut narodowych:
dwustronnych (jak w umowach Hong Kongu), regionalnych (jak w UE) lub
~wspoélnoty intereséw”, a takze utatwienia tworzenia przewoznikéw wielonaro-
dowych (jak Air Afrique, ktore sg wiasnoscia: Beninu, Burkina Faso, Republiki
Afryki Centralnej, Wybrzeza Kosci Stoniowej, Kongo, Mali, Mauretanii, Nige-
rii, Senegalu, Czadu, Togo i Gwinei Bissau).

International Federation of Airline Pilots’ Association (IFALPA - Miedzy-
narodowa Federacja Pilotéw) wyrazita obawy o dyslokacje zatrudnienia zwigzang
ze zmiang kryteridw witasnosci i kontroli. Podobne stanowisko reprezentowata
International Transport Worker’s Federation (MFTP —Miedzynarodowa Fede-
racja Pracownikéw Transportu), tradycyjnie biorgc pod uwage przede wszyst-
kim interesy pracownicze i wysuwajgac rowniez argumenty bezpieczenstwa.

Podczas dyskusji nad propozycjami Sekretariatu ICAO wiekszosé delegacji
reprezentujgcych organizacje miedzynarodowe i panistwa zgodzita sie, ze tra-
dycyjna koncepcja narodowej wtasnosci i kontroli wymaga zmian stosownie do
rozwoju miedzynarodowego transportu lotniczego. Zmiany te sg nieuchronne,
ale powinny by¢ dobrze przemyslane i przedyskutowane na forum miedzy-
narodowym. Mozliwe jest zapoczgtkowanie nowych uregulowan w sposob kon-
trolowany, najpierw w ramach regionalnych i innych ,wspdlnot intereséw”.
Najwiecej zastrzezen wywotaty proponowane sformutowania w sprawie bezwa-
runkowego zezwalania na zaktadanie przedsiebiorstw transportu lotniczego
przez podmioty obce.

Konferencja nie przyniosta zamierzonych skutkéw, gtéwnie ze wzgledu na
bardzo duze réznice stanowisk pomiedzy panstwami rozwijajacymi sie z jednej
strony a wysoko uprzemystowionymi z drugiej. Wazny byt jednak fakt rozpo-
czecia na forum miedzynarodowym dyskusji, ktdra zmierza do zmiany obecnie
istniejgcych uregulowan w ramach systemu chicagowsko-bilateralnego. Byt to
istotny krok w kierunku wprowadzania nowych rozwigzan w drodze negocjacji
dwustronnych, regionalnych i w ramach uktadéw wielostronnych.

Zagadnienia witasnosci i kontroli byty przedmiotem debat i konferencji na
roznych szczeblach4l

43 Na VIII Migdzynarodowym Sympozjum Przemystu Lotniczego w dniach 3-5 maja 1999 r. w Phoenix,
w Arizonie, obradowano pod hastem ,Wiasnos$¢ przewoznika: czy prawa obywatelskie sg przesztoscia?” Przed-
miotem obrad byty m.in. aktualne przepisy dotyczgce whasnosci przewoznikéw. W konferencji brali udziat przed-
stawiciele rzadéw, przewoznikéw oraz konsultanci i eksperci ds. lotnictwa, m.in. reprezentanci amerykanskiego
Departamentu IYansportu i Departamentu Obrony oraz Unii Europejskiej. Debata pokazata, ze nadal istniejg
ogromne rozbieznosdci, zaréwno w dazeniu do rozluznienia przepiséw w sprawie wiasnosci i kontroli prze-
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W dniach 24-29 marca 2003 r. w Montrealu odbylta sie V Miedzynarodowa
Konferencja Transportu Lotniczego. Na konferencji przedstawiono rozne kon-
kluzje i zalecenia ICAO w kwestiach uproszczenia stosowanych kryteriow
przez panstwa dagzace do liberalizacji przy zachowaniu restryktywnych zasad
bezpieczenstwa (safety) i ochrony (security)X4 W trakcie dyskusji delegacja
Barbadosu zwrdécita uwage na trudng sytuacje finansowag przewoznikéw lotni-
czych krajéw rozwijajgcych sie i wskazata na potrzebe zagranicznych inwesty-
cji. Proponowata, aby dla krajow rozwijajgcych zastosowac zasade community
of interest, polegajgca na tym, ze wiekszosciowa wlasnos¢ przewoznikoéw bedzie
stanowi¢ co najmniej 25% wiasnosci w panstwie wyznaczonym4h Delegacja
Singapuru podkreslita, iz bardzo wazne jest podjecie wspdtpracy przez parnistwa
i okreslenie rozwigzan kompromisowych, to utatwitoby paristwom znalezienie
wspdlnego porozumienia dla przyjecia istniejgcych ram liberalizacyjnych4e
Takze delegacja Arab Civil Aviation Council (ACAC - Rada Arabskiego Lotnic-
twa Cywilnego) staneta na stanowisku stopniowej liberalizacji tradycyjnych
zasad wiasnosci i kontroli dla transportu pasazeréw i towardéw4y.

Delegacje EU i ECAC uznaly, ze sytuacja ekonomiczna wielu przewozni-
kéw, potrzeba wzrostu zasobow finansowych przemystu lotniczego oraz uzy-
skania tych samych swobdéd handlowych, ktérymi cieszg sie inne sektory
gospodarki, winny prowadzi¢ do wspotpracy panstw w zakresie liberalizacji
wiasnosci i kontroli. Podkreslono tez, ze cztonkowie ICAO powinni wspélnie
starac sie przybliza¢ do wymogoéw liberalizacji whkasnosci i kontroli, zachowujac
wysokie standardy bezpieczeristwa lotnictwa4d Takze IATA wypowiedziata sie
za stopniowa liberalizacjg49 Latin American Association of Air and Space Law
(ALADA —Latynoamerykanskie Stowarzyszenie Prawa Lotniczego i Kosmicz-
nego)® uznato, iz rozluznienie tradycyjnych zasad przewazajgcej wiasnosci
i efektywnej kontroli przewoznikéw pozwoli na to, aby zagraniczne inwestycje
byly przedmiotem ustawodawstwa wewnetrznego5L

Delegacja Civil Aviation Commission (LACAC - Latynoamerykanska Ko-
misja Lotnictwa Cywilnego) uznata, ze nie nalezy lekcewazy¢ zagrozen (po-
wstanie flags of convenience, pogorszenie sie standardoéw safety i security).
Trzeba tez rozwazy¢ wpltyw takich czynnikéw, jak przeptyw kapitatu i jego
wpltyw na zatrudnienie, wymogi panstw co do bezpieczenistwa, a w diuzszej
perspektywie mozliwosci powstawania monopoluz Poglgady LACAC podzielita
Miedzynarodowa Federacja Pracownikéw Transportus3 IFALPAzas$ uznato, iz

woznikéw, jak i w sposobie przeprowadzenia liberalizacji. Zagraniczni przewoznicy posiadajacy wolny kapitat
byli zainteresowani inwestowaniem w amerykanski rynek ustug komunikacji powietrznej, natomiast delegaci
zUSAnie zgadzali sig na wejscie europejskich przewoznikéw na rynek amerykanski bez uzyskania odpowiednich
korzyéci handlowych na zasadzie wzajemno$ci. Por. P. C. Haanappel, The Transformation of Sovereignty in the
Air, ,Air and Space Law”, t. XX. 1195, nr 9.

A4 ATP Conf./5-WP/7 (Konferencja w Montrealu, 24-29 marca 2003 r.).

46 WP/48.

46 AT Conf./5-WP/39.

47 AT Conf./5-WP/65.

48 AT Conf./5-WP/84.

29 AT Conf./5-WP/26.

50 AT Conf./5-WP/71.

51 AT Conf./5-WP/105, Draft Report on Agenda Items 2 and 2.1 Documentation.

5 AT Conf./5-WP/99.

53 AT Conf./5-WP/78.
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w proponowanych zmianach kryterium witasnosci i kontroli nie sg brane pod
uwage uwarunkowania socjalne pracownikow4

I11. PODSUMOWANIE

Reasumujac, wydaje sie, ze nadszedt czas na ,rozluznienie” przepisow
w sprawie inwestycji zagranicznych kierowanych do przewoznikéw narodowych.
Trendy wystepujgce w gospodarce od dtuzszego czasu wskazujg na internacjo-
nalizacje rynkéw w wielu innych istotnych dziedzinach. Tak np. obserwujemy
znaczny postep, jezeli chodzi o internacjonalizacje handlu i przeptywu kapi-
talu. Transgraniczne przeptywy kapitatu zbiegty sie z ogromnym wzrostem
liczby wielonarodowych przedsiebiorstw, ktére tgczg kapitat oraz wprowadzajg
mieszane zarzady, skladajace sie z obywateli wielu réznych panstw. Obecnie
istnieje na Swiecie duza ilos¢ takich przedsiebiorstw, ktére nie posiadajg wy-
raznej linii podziatu odpowiedzialnosci narodowej (national responsibilities).
Lotnictwo, rozumiane szeroko jako airline industry, réwniez podda sie tym
trendom i stopniowo bedzie tracito narodowy charakter. Zapowiedzig tych
zmian jest w ostatnich latach stopniowa liberalizacja transportu lotniczego
w Europie i otwarcie konkurencji miedzy przewoznikami lotniczymi w innych
regionach Swiata, takich jak Australia czy Nowa ZelandiaQ

Aby prywatyzacja/restrukturyzacja przewoznika przyniosta oczekiwane
korzysci, muszg zosta¢ stworzone atrakcyjne warunki dla inwestoréw. Kazde
restrykcje odnosnie do narodowosci natozone na nowych udziatowcéw ograni-
czajg mozliwos¢ pozyskania kapitatu réwniez od krajowych rynkéw finanso-
wych. Rynki te zas jednoczes$nie nie sg zdolne dostarczy¢ wystarczajgcej ilosci
kapitatu, ktory jest niezbedny do prawidtowej realizacji poteznych wielonaro-
dowych projektow i zamierzenn. W dodatku inwestorzy zazwyczaj nalegajg na
przyznanie im praw przewozowych, w tym trasowych, czy generalnie uprzywi-
lejowanych warunkéw wykonywania operacji.

Wiele panstw zmieniajacych gospodarke na rynkowa, takich jak kraje Euro-
py Wschodniej, przeprowadzito czesciowa prywatyzacje przewoznikéw, w wiek-
szosci tych proceséw byt zaangazowany kapitat zagraniczny. Obecnie szereg
przewoznikoéw na $wiecie posiada znaczny udziat w inwestycjach zagranicznych.

Standardowy wymag ,narodowej” wtasnosci i kontroli wyznaczanych prze-
woznikéw zaréwno w umowach dwustronnych, jak i w prawie krajowym staje
sie coraz wieksza przeszkodg w organizowaniu transportu lotniczego na zasa-
dach ekonomicznych oraz rozwoju procesu gitebokich przemian w lotniczym
otoczeniu gospodarczym. Wydaje sie jednak, ze sprzeciwy wobec liberalizacji
przepiséw w sprawie inwestycji zagranicznych, w wiekszosci zgtaszane przez
rzady, beda stopniowo przezwyciezane(
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PERSPECTIVES ON GLOBALIZATION THE AIRLINE INDUSTRY

Summary

The current trends in the economy today, including those in the airline industry, indicate in-
ternationalization of markets which effects a number of very important fields. Trans-border capi-
tal flows have coincided with an increasing number of multinational airline companies which are
now forming venture capital and introduce mixed managements consisting of nationals of differ-
entcountries. Currently there are many companies which do not draw any clear line dividing their
liability. The airline industry is also following these trends and will be soon losing its national
character. The forecast of the changes is slow liberalisation of the air transport in Europe and the
opening competition among the air carriers in other regions of the world, such as Australia or New
Zealand.

For the air carriers, one way of globalization and ensuring a competitive edge in the competi-
tion in the new global reality are the strategic alliances. After 11 September 2001 airline fleet have
become to cost more and air carriers have become deficient. Consequently, new capital for moderni-
sation must be found. However, there are cases where local investors do not want to guarantee
a capital flow. Even in the countries in which the government owns the air carriers, the costs are
sometimes too high to bear. Successful privatisation of national airlines must be preceded by cre-
ation of conditions which investors will find attractive enough to invest. Every restriction for the
new investors, also as regards their nationality, reduces the possibility of attracting capital both
from those investors and also from local financial markets. These markets at the same time cannot
provide a sufficient amount of the capital which is necessary for proper completion of large multi-
national projects. It seems, however, that the objections against the liberalization concerning the
foreign investments expressed by governments will soon, even if slowly, disappear.



