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KATARZYNA MYSZONA

SYSTEM OTWARTEGO NIEBA W UNII EUROPEJSKIEJ

W zwiazku z cztonkostwem Polski w Unii Europejskiej (UE) nalezy przyj-
rze¢ si¢ blizej zaniedbywanej przez autoréw czesci europejskiego prawa
wspoélnotowego — prawu lotniczemu, ktére znaczaco rézni si¢ od migdzynaro-
dowego rezimu rzadzacego transportem lotniczym. Polska zgodzita si¢ wdro-
zy¢ cale prawo lotnicze UE z chwila akcesji, bez okresu przejSciowego.
Oznacza to otwarcie polskiego rynku ustug lotniczych dla przewoZnikéw
lotniczych Wspélnoty i rynku ustug lotniczych w UE dla przewoznikéw pol-
skich'. Podobne zobowiazanie podjely pozostate paristwa z Europy Srodko-
wo-Wschodniej kandydujace do UE.

Migdzynarodowe prawo lotnicze jest jednym z najbardziej restrykcyjnych
i protekcjonistycznych systeméw prawnych. Opiera si¢ na zasadzie suweren-
nosci panstw w przestrzeni powietrznej ponad ich terytorium, czego konsek-
wencja stalo si¢ wyksztatcenie instytucji przynaleznoS$ci paiistwowej statkow
powietrznych i przynaleznoSci pafistwowej przewoznikéw lotniczych. Amery-
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! Uktady Stowarzyszeniowe zawieraja postanowienia dotyczace stopniowego zblizania
prawa panistw stowarzyszonych do prawa wspélnotowego. W odniesieniu do transportu lotni-
czego miato nastapi¢ wynegocjowanie dwustronnych uméw tych panstw ze Wspélnota, dotycza-
cych stopniowej liberalizacji dostgpu do rynku ustug lotniczych. Strony po namySle posta-
nowily zawrze¢ wielostronna umoweg w sprawie ustanowienia Wspdlnego Europejskiego Obsza-
ru Lotniczego (European Common Aviation Area), ktéry mial obja¢ panstwa cztonkowskie UE,
dziesie¢ panistw stowarzyszonych oraz Islandi¢ i Norwegie. Jej sfinalizowanie znacznie sig
op6znito. Komisja zaproponowata jej zawarcie w 2002 r. i wejScie w zycie w 2003 r.
W zwiazku z czlonkostwem panstw stowarzyszonych w UE, przewidzianym na 2004 rok, dzia-
tanie takie mijaloby si¢ z celem.
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kanski prawnik lotniczy O. J. Lissitzyn okreslit sytuacje w tym zakresie
w sposob nastgpujacy: ,,prawdopodobnie zadna z dziedzin dziatalnoSci gos-
podarczej o zasiggu Swiatowym i pordwnywanej wielkoSci nie jest bardziej
kompletnie uregulowana, mniej wolna od ograniczen i sterowania anizeli
transport lotniczy”2.

Przeciwstawne postawy — restryktywne i liberalne — widoczne sa w zagra-
nicznej polityce lotniczej wszystkich pafistw. Wystepuja w réznym zakresie,
z r6znym nasileniem i w réznych postaciach. Ich przejawy maja szczegdlne
znaczenie dla ksztattowania prawa rzadzacego migdzynarodowa zegluga po-
wietrzna. Czy te przeciwstawne postawy sa uzasadnione? Przeciwnicy libera-
lizacji transportu lotniczego podkreslaja, ze przez ponad pigcédziesiat lat
mig¢dzynarodowa komunikacja lotnicza preznie rozwijala si¢ pod rzadami sy-
stemu uznawanego za restryktywny i protekcjonistyczny oraz dziatata spraw-
nie na mocy uméw dwustronnych.

Regulacja transportu lotniczego, bedaca odzwierciedleniem postaw restryk-
tywnych, powoduje, ze w drodze norm prawa lub aktéw administracyjnych
panstwa ustalaja, co w dzialalnoSci podmiotéw wykonujacych transport lot-
niczy jest wymagane, dozwolone i niedozwolone, oraz ograniczaja swobodg
decyzji tych podmiotéw. obowiazujacy w transporcie lotniczym system umow
bilateralnych bez watpienia powaznie ogranicza proces liberalizacji
i deregulacji transportu powietrznego w skali §wiatowej, a przyznane za ich
posrednictwem ,,wolnoSci powietrzne” sa protekcjonistycznym instrumentem,
wykorzystywanym przez rzady parstw do kontroli dostgpu do ich przestrzeni
powietrznej. Zasada udzielania przez panstwa zezwoleni dotyczacych dostepu
do okreSlonych tras uniemozliwia stworzenie migdzynarodowej sieci tras
lotniczych, obejmujacej takze trasy krajowe. Z kolei zasada ,,narodowos$ci”
przewoznikéw lotniczych stwarza powazne przeszkody prawne w procesie
migdzygranicznego laczenia lub przejmowania przedsigbiorstw lotniczych.
Bezsprzeczny jest fakt, ze ingerencja paristwa w sferg transportu powietrznego
powaznie ogranicza wolny rynek transportu lotniczego zaréwno w dziedzinie
gospodarki wewngtrznej, jak i w dziedzinie obrotéw migdzynarodowych.

Obecnie z trzech ekonomicznych wskaznikéw rzadzacych transportem po-
wietrznym — taryfy, zdolno§¢ przewozowa, dostep do tras — tylko taryfy
uzgadniane sa w drodze wielostronnych negocjacji, odbywajacych si¢ pod

20.1.Lissitz y n, Freedom of the Air: scheduled and Non-scheduled Air Services,
[w:] The Freedom of the Air, 1968, s. 89.
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patronatem IATA?, organizacji skupiajacej przewoznikéw lotniczych z catego
Swiata.

Liberalizm w dziedzinie transportu lotniczego oznacza powstrzymywanie
si¢ przez panstwo od dzialai mogacych krgpowac rozwdj tego transportu
i ograniczaé wolna konkurencje przewoznikéw lotniczych*. Liberalizm jest
pojeciem, ktére mozna zdefiniowa¢ w zasadzie negatywnie — jako nieskrgpo-
wanie wolnego obrotu i nieoddzialywanie na ten obrét. Polityka liberali-
styczna nie moze jednak polega¢ na samym powstrzymywaniu si¢ od dzia-
lania.

M. Zylicz okre§lit liberalizm w miedzynarodowych stosunkach lotniczych
jako ,,znoszenie ograniczeni dotyczacych: przynaleznosci pafstwowej i wias-
nosci przedsigbiorstw lotniczych; dostepu obcych przewoZnikéw do wykony-
wania migdzynarodowych przewozéw lotniczych na wybranych przez nich tra-
sach; zdolnosci przewozowej oferowanej w lotach regularnych i nieregular-
nych; ustalania taryf i innych warunkéw przewozu; sprzedazy ustug przewo-
zowych; transferu uzyskiwanych wptywéw oraz innych warunkéw wykonywa-
nia dzialalnosci handlowej®. Za najbardziej odpowiedni instrument realizo-
wania procesu liberalizacji uznat deregulacjg¢, ktéra polega na ograniczeniu
roli panstwa w zakresie regulowania transportu powietrznego. Moze si¢ to
przejawiaé poprzez zaprzestanie kontroli i stosowania ograniczei ze strony
panstwa w przypadku dostgpu do rynku transportu powietrznego, wyboru tras
eksploatowanych przez przewoZnikéw lotniczych, oferowanej zdolnosci prze-
wozowej, a nawet cen ustug przewozowych.

Proces liberalizacji lotnictwa zostal zrealizowany we Wspdlnocie Europej-
skiej dzigki trzem pakietom liberalizacji lotnictwa, wydanym w latach 1987,
1990, 1992. Zrédet tego procesu nalezy szukaé w traktatach zatozycielskich

3 IATA (International Air Transport Association) zostalo utworzone w 1944 r. jako
§wiatowa organizacja przewoznikéw lotniczych. Cztonkiem IATA jest réwniez przewozZnik
Polski — PLL LOT. IATA ma charakter organizacji pozarzadowej. Zgodnie ze statutem zrzesze-
nia celem dziatalno$ci IATA jest: pomaganie w rozwoju bezpiecznego, regularnego i ekono-
micznego transportu lotniczego dla dobra ludéw $wiata, popieranie lotniczej dziatalnoSci
handlowej oraz studiowanie zwiazanych z tym probleméw; oferowanie metod wspétpracy mie-
dzy przedsigbiorstwami transportu lotniczego zaangazowanymi bezpoSrednio lub posrednio
w miedzynarodowej stuzbie powietrznej; wspdtpraca z ICAO (International Civil Aviation
Organization) i innymi organizacjami migdzynarodowymi.

4 W skrajnych przypadkach liberalizm moze tez oznaczaé pozostawienie przewoznikom
swobody zrzeszania si¢ i tworzenia monopoli, bedacych zaprzeczeniem liberalizmu.

5M. Z y li ¢ z, Prawo migdzynarodowego transportu loticzego, Warszawa 1995, s. 33.
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Wspdlnot Europejskich, szczegdlnie w Traktacie Rzymskim, zawierajacym
wspoOlnotowe zasady ustrojowe.

Za ceche charakterystyczna liberalizacji lotnictwa w UE — oprécz ograni-
czenia zasady zwierzchnictwa terytorialnego panstw w ich przestrzeni po-
wietrznej, ktérego rezultatem jest swobodny dostgp przewoZnikéw lotniczych
Wspdlnoty do rynku i poszczegdlnych tras, zniesienie ograniczen oferowane;j
zdolnoSci przewozowej, zakaz porozumiefi antykonkurencyjnych itd. — przy-
jeto si¢ uwzglednienie, zwlaszcza w etapach przejSciowych, pewnych zabez-
pieczei majacych chroni¢ stabszych partnerow. Deregulacji europejskiej
towarzyszyl ponadto proces prywatyzacji linii lotniczych®.

Proces liberalizacji prawa lotniczego Wspdlnoty przyczynit si¢ do po-
wstania strefy ,,otwartego nieba”, bez zadnych granic wewnegtrznych na te-
rytorium Wspdlnoty, oraz spowodowal powstanie szczegdlnego statusu prze-
woZnika lotniczego Wspdlnoty, odbiegajacego od pozycji prawnej przewoz-
nikéw lotniczych innych panstw. Pojecia ,,przewoznik lotniczy Wspdlnoty”
oraz ,strefa otwartego nieba” wymagaja wyja$nienia.

PrzewoZnikiem lotniczym Wspdlnoty jest przewoZnik posiadajacy wazna li-
cencje eksploatacyjna (operating licence)’. Licencja eksploatacyjna (wedtug
polskiej terminologii ustawowej zwana koncesja) oznacza upowaznienie udzie-
lone przedsigbiorstwu przez odpowiedzialne pafistwo cztonkowskie do wykony-
wania, za wynagrodzeniem lub na zasadzie najmu, przewozu lotniczego pasa-
zeréw, poczty i/lub towaréw. Zasady licencjonowania przewoznikéw lotniczych
Wspdlnoty uregulowane zostaly na szczeblu wspdlnotowym. Znalazty sig
w rozporzadzeniu Rady nr 2407/92% zamieszczonym w trzecim pakiecie libe-
ralizacji lotnictwa wydanym w 1992 r. Sytuacja prawna przewoznikéw lotni-
czych Wspdlnoty jest pod tym wzgledem odmienna od sytuacji innych prze-

6 Prywatyzacja w stylu brytyjskim, dokonana za rzadéw Thatcher-Major, okazata si¢ wiel-
kim sukcesem i udowodnita, ze prywatny kapital moze w znacznym stopniu przyczynié¢ si¢ do
restrukturyzacji, modernizacji i efektywniejszego dzialania przedsigbiorstw lotniczych. Doko-
nana lub planowana prywatyzacja linii lotniczych Wspdlnoty nie zagraza postanowieniom
o wolnej konkurencji zawartym w Traktacie Rzymskim i ustawodawstwie wtérnym. Rzady pan-
stw cztonkowskich musza powstrzymac si¢ od faworyzowania posiadanych przez siebie przed-
sigbiorstw lotniczych, a subsydiowanie przewoznikéw lotniczych z funduszéw publicznych
pozostaje pod Scista kontrola.

" Okreslenie to znajduje sig wsréd definicji zawartych w art. 2 rozporzadzenia Rady nr
2407/92 o licencjonowaniu przewoznikéw lotniczych.

8 Rozporzadzenia Rady nr 2407/92 o licencjonowaniu przewoznikéw lotniczych; Dz.Urz.
nr L 240/1, 1992.
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woznikéw lotniczych na §wiecie, ktérych przedsigbiorstwa sa zazwyczaj
tworzone i dziataja na podstawie prawa wewngtrznego poszczeg6lnych panstw.

Panstwa cztonkowskie przyznaja przewoZnikom lotniczym licencje¢ eksploa-
tacyjna tylko wéwczas, gdy spelnione sa wszystkie warunki rozporzadzenia.
Na mocy art. 4 pkt. 1 rozporzadzenia Rady nr 2407/92 panstwo moze wydac
licencje¢ tylko takiemu przedsigbiorstwu, ktérego gtéwny osrodek dziatalnosci
lub ewentualnie zarejestrowane biuro znajduja si¢ w tymze pafistwie oraz
gtéwnym przedmiotem dziatalno$ci jest transport lotniczy wykonywany od-
dzielnie lub tacznie z inna handlowa eksploatacja, naprawami i obstuga
techniczna statkéw powietrznych.

Ponadto przedsigbiorstwo musi stanowi¢ wtasnos¢, bezposrednio lub przez
przewazajacy udzial wtasnoSciowy, jednego z panstw cztonkowskich UE, os6b
fizycznych lub prawnych tych paistw oraz powinno pozostawaé przez caty
czas pod ich efektywna kontrola. Wtasno$¢ i kontrola przedsigbiorstw lot-
niczych jest ciekawym zagadnieniem nie tylko w skali wspdlnotowej, ale
i Swiatowej. Zezwalajac na wykonywanie migdzynarodowych stuzb powietrz-
nych nad swoim terytorium, pafnstwo pragnie zazwyczaj wiedzie¢, do kogo
naleza te stluzby i czyj kapital jest w nich ulokowany. Na ptaszczyznie
migdzynarodowej samo wyznaczenie przedsigbiorstwa lotniczego do eksploa-
tacji uzgodnionych linii i przyjecie zaréwno odpowiedzialnoSci za jego
dziatalno$¢, jak i ochrony jego interesow, stwarza domniemanie przynalez-
noSci przedsigbiorstwa do wyznaczajacego je paristwa. Na plaszczyZnie prawa
wewngtrznego i migdzynarodowego prawa prywatnego o przynaleznoSci,
a w konsekwencji i o tym, ze przedsigbiorstwo zostanie wyznaczone przez
panstwo, moze decydowaé miejsce rejestracji lub siedziby przedsigbiorstw,
obywatelstwo wtascicieli lub cztonkéw zarzadu, a w przypadku wtascicieli
indywidualnych — miejsce ich stalego zamieszkania. W przypadku braku od-
miennej umowy pafistwo moze okre§li¢ witasciwe przedsigbiorstwo zgodnie
z wlasnym prawem. W praktyce umownej swoboda parstw zostala jednak
w tym zakresie ograniczona przez wprowadzenie kryterium istotnej lub prze-
wazajacej wlasno$ci oraz rzeczywistej kontroli przedsigbiorstwa.

Zasada ,,otwartego nieba” — wedtug M. Zylicza — ,,w sensie wolnego do-
stgpu obcych statkéw powietrznych i przewoZnikéw do krajowej przestrzeni
powietrznej, a w szczego6lnosci dostgpu do rynku ustug migdzynarodowego
transportu lotniczego — nie jest zasada powszechnie obowiazujacego prawa
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miedzynarodowego™®. Strefa otwartego nieba powstata jedynie w skali regio-
nalnej i obejmuje obszar panistw cztonkowskich UE. Korzystaja z niej jedynie
przewoZnicy lotniczy Wspdlnoty, ktérzy maja zagwarantowany swobodny do-
step do tras wewnatrz UE oraz sa upowaznieni do wykonywania praw prze-
wozowych na tych trasach bez konieczno$ci uzyskiwania jakichkolwiek dodat-
kowych zezwolen. Prawa te gwarantuje rozporzadzenie Rady nr 2408/92 o do-
stepie przewoznikéw lotniczych UE do tras wewnatrz Wspélnoty'?, réwniez
zawarte w trzecim pakiecie liberalizacji lotnictwa. Rozporzadzenie dotyczy
dostgpu do tras wewnatrz Wspdlnoty dla regularnych i nieregularnych stuzb
powietrznych, dokonujacych przewozu pasazeréw, poczty i towaréw za wyna-
grodzeniem lub na zasadzie najmu. Od 1 kwietnia 1997 r. przewoZnicy lot-
niczy Wspdlnoty zostali upowaznieni takze do wykonywania praw przewozo-
wych na trasach wewnatrz panstw cztonkowskich UE. Byt to kompromis za-
warty migdzy Wielka Brytania, Irlandia, Dania i Holandia, ktére domagaty
si¢ jak najszybszego wprowadzenia prawa kabotazu, a Hiszpania, Francja,
Niemcami, Wtochami i Grecja, ktére chciaty dluzszego okresu przejSciowego.
Postanowienia dotyczace kabotazu zawarte w rozporzadzeniu maja charakter
bardzo liberalny.

Obecnie przewoznicy lotniczy Wspdlnoty samodzielnie decyduja takze
o zdolno$ci przewozowej. Jedynym ograniczeniem ich dziatad, po zniesieniu
barier prawnych, pozostaja bariery infrastrukturalne, spowodowane nie-
dostateczna przepustowoscia obiektéw portowych, m.in. niewystarczajaca
liczba paséw startowych w portach lotniczych. Szczegdlnie ujemnie wptywa
to na mozliwo$¢ przyjecia wszystkich przewoznikéw chcacych rozpoczaé
obstuge nowych tras powietrznych.

Kryteria i procedury stosowane przy ustalaniu trzeciego ekonomicznego
wskaZnika rzadzacego transportem powietrznym — optat pasazerskich i towa-
rowych w stuzbach powietrznych — okresla rozporzadzenie Rady nr 2409/92
o optatach za przewéz pasazeréw i towaréw w stuzbach powietrznych!!,
Rozporzadzenie to dotyczy zaréwno regularnych, jak i1 nieregularnych stuzb
powietrznych, aczkolwiek uprawnia pafistwa cztonkowskie do interwencji
tylko w przypadku optat pobieranych w ramach wykonywania regularnych
stuzb powietrznych.

‘M.Z y 1 i ¢ z, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa, 2002,
s. 170.

' Dz.Urz. nr L 240/8, 1992.

"' Dz.Urz. nr L 240/15, 1992.
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Z zastrzezeniem przepisOw rozporzadzenia oplaty pasazerskie sa swobodnie
ustalane przez przewoZnikéw lotniczych Wspdlnoty. Takze pobierane przez
nich oplaty czarterowe, stawki za miejsca pasazerskie i stawki za przewo6z
bagazu moga by¢ swobodnie uzgadniane migdzy stronami umowy o przewoz.
PrzewozZnicy lotniczy operujacy wewnatrz Wspdlnoty powinni na zyczenie
informowac publiczno$¢ o wszelkich optatach pasazerskich i standardowych
stawkach towarowych. Paiistwa cztonkowskie moga wptywac na optaty pasa-
zerskie tylko w wyjatkowych przypadkach: gdy sa zbyt wysokie!? lub zbyt
niskie'3.

Polskie prawo lotnicze, zawarte w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r.'4,
przyjetej po kilku latach sporéw i dyskusji', jest w zasadzie kompatybilne

12 0 zawieszeniu stosowania podstawowej oplaty pasazerskiej (najnizsza optata (basic fare)
nie podlegajaca zadnym warunkom oferowana przy przewozie w jedna strong¢ lub tam i z po-
wrotem, dostgpna w sprzedazy co najmniej w takim zakresie, jak inne podobne oplaty w tej
samej stuzbie), ktéra ze wzgledu na cata strukture oplat na danej trasie i na inne istotne
czynniki, lacznie z sytuacja zwiazana z wolng konkurencja na rynku, jest nadmiernie
i w sposéb krzywdzacy klientéw zawyzona w stosunku do kosztow ponoszonych przez prze-
woznika lotniczego ustalonych w pelnym rachunku dlugookresowym z zadowalajacym zwrotem
kapitatu.

130 wstrzymaniu, bez dyskryminacji, dalszego obnizania optat pasazerskich na rynku, na
danej trasie lub zespole tras, jezeli mechanizm rynkowy doprowadzil do utrzymujacego sie
obnizania tych oplat, znacznie odbiegajacego od sezonowych ruchéw cen i powodujacego
w szerokim zakresie straty wszystkich zainteresowanych przewoZnikéw lotniczych w danych
stuzbach powietrznych, przy uwzglednieniu peilnego, dtugookresowego rachunku kosztow.

¥ Dz.U. 02.130.1112

15 Pierwsze préby zmiany prawa lotniczego zostaty podjete juz w 1986 r. Zakoriczyly sie
jednak niepowodzeniem z powodu istniejacych rozbieznosci dotyczacych koncepcji organizacji
administracyjnej lotnictwa. W 1993 r. ponownie zainicjowano modernizacj¢ prawa lotniczego.
Tym razem plany nie zostaly zrealizowane z powodu braku $rodkéw finansowych. W latach
osiemdziesiatych transport lotniczy niefortunnie poddano zasadom prawa przewozowego
z 1984 r., (spowodowalo to m.in. zniesienie limitu odszkodowan w krajowym przewozie
lotniczym). W zycie weszla ustawa o dziatalnoSci gospodarczej, ktéra wprawdzie zrownata
wszystkie podmioty w prawach prowadzenia tej dzialalnoSci, jednak uzaleznita podjecie
dziatalnos$ci gospodarczej w zakresie transportu morskiego i lotniczego oraz wykonywanie
innych ustug lotniczych od uzyskania koncesji. Niestety brakowato przepiséw wykonawczych
dotyczacych postepowania w sprawach koncesyjnych w tej dziedzinie. Dopiero na poczatku
1996 r. w ramach pomocy PHARE ruszyt nowy program majacy na celu zmiang polskiego pra-
wa lotniczego, zatytutowany Adaptation of the Polish Legislation in the air transport field to
the European integration requirements. W realizacji tego programu uczestniczyli specjali$ci
z zakresu prawa lotniczego z Polski i UE. W lutym 2000 r. projekt ztozono w Sejmie. Ustawe
o prawie lotniczym uchwalono 25 sierpnia 2001 r., po péttorarocznych pracach Sejmu i Senatu.
Zakwestionowat ja Prezydent RP. W jej miejsce przygotowano nowa ustawe.
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z wspolnotowym prawem lotniczym, szczegdlnie w zakresie licencjonowania
przewoznikéw lotniczych.

Zgodnie z nowym prawem lotniczym wykonywanie dziatalno$ci gospodar-
czej polegajacej na przewozach lotniczych wymaga koncesji udzielonej przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC). Koncesja jest udzielana przed-
sigbiorstwom, ktérych osrodek dziatalnosci znajduje si¢ w Polsce, a przew6z
lotniczy jest podstawowym przedmiotem ich dziatalno$ci. Musza posiadaé
okreS§lona zdolno$¢ finansowa i dysponowac niezbgdna liczba statkéw po-
wietrznych, wpisanych do polskiego rejestru. Polskie prawo lotnicze szerzej
niz rozporzadzenie Rady nr 2407/92 okresla przypadki, w ktérych mozna od-
mowi¢ koncesji lub ograniczy¢ jej zakres czy obszar dziatania. Rozporza-
dzenie to, jak stusznie zauwazyt M. Zylicz!®, | nie wyklucza jednak stoso-
wania przez panstwa nadzwyczajnych Srodkéw dyktowanych pewnymi ich
nadrzgdnymi interesami”. Nowe prawo lotnicze méwi o wolnosci korzystania
z polskiej przestrzeni powietrznej na rownych prawach przez wszystkich jej
uzytkownikéw, wprowadzajac jedynie pewne ograniczenia dotyczace lotow
mig¢dzynarodowych. Polski ustawodawca poszedt dalej niz twércy wspdlnoto-
wego prawa lotniczego w liberalizacji niektérych praw pomocniczych. Ot6z
obcy przewoZnicy lotniczy — w przypadkach nie unormowanych w umowach
migdzynarodowych — korzystaja z wolnoS$ci ustalania taryf lotniczych, ktérej
zazwyczaj polscy przewoznicy w panstwach trzecich nie posiadaja.

Zasada ,,otwartego nieba” w pelni zostata zrealizowana jedynie na obszarze
UE. Powstata tam najsilniejsza struktura regionalna w dziedzinie transportu
powietrznego. Wspdlnotowe prawo lotnicze stworzyto wytom w restrykcyj-
nym systemie Swiatowym rzadzacym zegluga powietrzna. Wedtug H. Wassen-
bergha zniesienie w UE zasad narodowoS$ci przewoZnika lotniczego i ograni-
czonego dostepu do rynkéw krajowych juz teraz przyczynito si¢ nie tylko do
rozpowszechnienia zasad konkurencji, ale takze do poszukiwania przez prze-
woznikéw lotniczych Wspdlnoty drég wspdélnego korzystania i dzielenia sig
przywilejami wynikajacymi z przyznanych im wolnosci'!”. Nowe polskie pra-
wo lotnicze realizuje wszystkie postulaty wynikajace z cztonkostwa Polski
w UE. Z chwila przystapienia Polski do UE takze polska przestrzefi po-
wietrzna wejdzie w sklad strefy ,,otwartego nieba”.

167 y 11ic z, Prawo lotnicze, s. 349.
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THE OPEN SKY AREA IN THE EUROPEAN UNION

Summary
For years air transport was left until recently almost untouched by European integration.
This article is on the liberalization of air transport in the EU. The third package of 1992
constituted a great step towards an air transport internal market. It consists of regulations on
licencing air carriers, access of Community air carriers to intra — Community air routs, fares

and rules for air services and slots. It constituted ,,the open sky area” in the EU.

Summarized by Katarzyna Myszona

Stowa Kkluczowe: Unia Europejska; prawo lotnicze; system otwartego nieba.

Key words: European Union; air transport law; open sky area.



