Zeszyty Naukowe AON nr 3(96) 2014
ISSN 2299-6753

DOSWIADCZENIA

RESTRYKTYWNA I LIBERALNA POLITYKA
LOTNICZA ORAZ ICH WPLYW NA ROZWOJ
LOTNICTWA CYWILNEGO

prof. dr hab. Stanistaw ZAJAS
Akademia Obrony Narodowej

Streszczenie

Artykut zawiera rezultaty badan naukowych dotyczqcych zaleznosci miedzy restryktywng
i liberalng politykg lotniczg a rozwojem lotnictwa cywilnego. Zidentyfikowana zostala istota
tych rodzajow polityki oraz ich ewolucja w przesztosci i czasach wspotczesnych. Na tym tle
wykazano, ze restryktywna polityka lotnicza ograniczala konkurencje w lotnictwie cywilnym
oraz hamowata jego rozwoj poprzez liczne ograniczenia w dziatalnosci miedzynarodowej.
Wykazano rowniez, Ze liberalna polityka lotnicza, oparta na zasadach uczciwej konkurencji,
polega na znoszeniu przeszkod i barier w dzialalnosci lotnictwa cywilnego, co spowodowato
powstawanie tanich linii lotniczych oraz aliansow lotniczych, zapewniajqc szerokq oferte
ustug lotniczych oraz dostep podmiotow lotnictwa cywilnego do rynku lotniczego na tych
samych zasadach.

Stowa kluczowe — restryktywna polityka lotnicza, liberalna polityka lotnicza, wolnos$ci
lotnicze, tanie linie lotnicze, alianse lotnicze

Wprowadzenie

Funkcjonowanie transportu lotniczego od jego poczatkéw zalezato gldwnie
od czynnikéw politycznych. Po zakonczeniu pierwszej wojny $wiatowej przyjeta
zostata w 1919 r., podczas konferencji w Paryzu, Konwencja urzqdzajgca zegluge
powietrzng, ktora zawierala szeroki i uzasadniony potrzebami zakres uregulowan
dziatalnosci lotnictwa cywilnego, co znacznie ulatwiato dziatalnos¢ lotnictwa w wy-
miarze migdzynarodowym. Konwencja byta jednocze$nie waznym kompromisem
migdzy dwoma podej$ciami na wykorzystanie lotnictwa cywilnego, czyli podejsciem
restryktywnym, majgce na celu ochrong przestrzeni powietrznych panstw, a podej-
$ciem bardziej liberalnym, dajacym wicksza swobodg wykorzystania lotnictwa.
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Pod koniec drugiej wojny $wiatowe] zostata przyjeta w Chicago (1944 r.)
Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, ktdéra wraz z uzupetniajgcymi
ja dokumentami, jest obecnie podstawowym systemem prawa traktatowego, kto-
re normuje na ptaszczyznie wielostronnej publiczno-prawne problemy miedzyna-
rodowej zeglugi powietrznej. Postanowienia Konferencji Chicagowskiej odzwier-
ciedlaly sposob myslenia obowigzujacy pod koniec II wojny $wiatowej, wskazuja
tez, ze rzady panstw nieufne z powodu wojny chciaty zachowa¢ catkowita kontrole
W swojej przestrzeni powietrznej oraz kontrolg nad udzielaniem zezwolen samo-
lotom z innych panstw, ktére w ta przestrzen wlatywaty i ladowaty na terytorium
danego panstwa. Tego rodzaju polityka lotnicza byta polityka restryktywna i uzalez-
niata mozliwo$¢ $wiadczenia ustug transportu lotniczego w przestrzeni powietrznej
danego panstwa od jego zgody, co wymagato podpisywania uméw dwustronnych.
Generalnie restrykcyjnie ustalano mozliwosci swiadczenia ustug transportu lotni-
czego przez przewoznikow lotniczych umawiajacych si¢ panstw, co nie sprzyjato
konkurencji, ktora z zasady wyzwala racjonalizacj¢ wykorzystania cywilnego lot-
nictwa komunikacyjnego.

Od konca lat siedemdziesiatych, najpierw w Stanach Zjednoczonych Ameryki
przeprowadzono deregulacje, a dziesi¢¢ lat pozniej we Wspodlnocie Europejskiej li-
beralizacj¢ polityki lotniczej, ustanawiajac konkurencje podstawg dziatalnosci prze-
woznikow lotniczych. Szczegdlnie w Unii Europejskiej usunicto wszystkie formal-
ne bariery zwigzane z prowadzeniem dziatalnos$ci w tej dziedzinie, a wielokrotnie
doskonalgc dokumenty prawne dokonano liberalizacji transportu lotniczego i uregu-
lowano prawie wszystkie kwestie dotyczace prowadzenia wspolnej polityki w tym
obszarze. Rezultatem takiego podejscia jest racjonalizacja i konkurencja na rynku
przewozow lotniczych wyrazajaca si¢ powstaniem tanich linii lotniczych, a w kon-
sekwencji obnizaniem cen biletow lotniczych. Powstajg rowniez alianse lotnicze,
dazace do zmniejszenia kosztow dziatalnosci i wzmocnienia swojej pozycji konku-
rencyjnej, ktore swiadczg kompleksowe ustugi transportu lotniczego, obejmujacych
caly swiat. Mozna uogolniajac stwierdzi¢, ze wymienione dwa rodzaje dziatalnosci,
nie wykluczajac konkurencji migdzy soba w sumie stanowig szeroka i korzystng
oferte dogodng szczegdlnie dla pasazerow.

Nalezy podkresli¢, ze literatura przedmiotu badan dotyczaca tej problematyki
jest dos¢ szeroka i na rynku wydawniczym funkcjonuje wiele opracowan z zakresu
polityki lotniczej. Jednak sa to opracowania, ktore wybiorczo prezentuja uwarun-
kowania prawne funkcjonowania transportu lotniczego, natomiast nie eksponuja
w sposob bezposredni zaleznosci migdzy polityka lotniczg a rozwojem lotnictwa.
W krajowym dorobku naukowym brak jest opracowan dotyczacych miedzynaro-
dowej i krajowej polityki lotniczej, ktore catosciowo wskazywaltyby zalezno$ci
1 prawidlowos$ci miedzy tg polityka a rozwojem lotnictwa cywilnego w na $wie-
cie i w Polsce. Niniejszy artykut jest wyjsciem naprzeciw potrzebom wynikajacych
z tych uwarunkowan. Jego celem jest wykazanie zalezno$ci migdzy polityka lotnicza
prowadzong przez panstwa lub organizacje panstw a rozwojem lotnictwa cywilnego.
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Cel ten zostat osiagnigty poprzez ustalenie istoty polityki lotniczej oraz wykazanie
zalezno$ci miedzy dwoma rodzajami polityki lotniczej — restryktywng i liberalng
—arozwojem lotnictwa cywilnego.

Restryktywna polityka lotnicza i jej wplyw
na rozwadj lotnictwa cywilnego

Istota polityki lotniczej

W artykule wiodgcym terminem jest termin polityka lotnicza” oraz wywodza-
ce si¢ z niej terminy: restryktywna polityka lotnicza i liberalna polityka lotnicza.
Terminy te nie sg zdefiniowane w dostepnych zrédtach literatury. W niniejszym
opracowaniu dokonano proby ustalenia tych definicji na podstawie analizy kilku
definicji polityki oraz uwarunkowan prawnych funkcjonowania lotnictwa cywilne-
go. W konsekwencji przyjeto, ze polityka lotnicza jest czeScig prowadzonej przez
osrodek decyzyjny (panstwo, organizacje panstw) ogolnej polityki gospodarczej,
zmierzajacej do ksztattowania dziatalnosci i rozwoju lotnictwa poprzez tworzenie
uregulowan prawnych i instytucjonalnych stosownie do potrzeb wynikajacych z tej
polityki oraz prognoz jej rozwoju. Polityka lotnicza jest zatem czescig polityki go-
spodarczej panstwa (organizacji panstw) w szerszym ujeciu oraz polityki transpor-
towej w ujeciu wezszym.

Analiza dotychczas prowadzonej polityki lotniczej w ujeciu Swiatowym wska-
zuje, ze moze ona mie¢ restryktywny lub liberalny charakter.

Zatem restryktywna polityka lotnicza to cze¢$¢ prowadzonej przez osrodek de-
cyzyjny (panstwo, organizacje panstw) ogoélnej polityki gospodarczej, zmierzajacej
do restrykcyjnego ksztattowania dziatalnosci i rozwoju lotnictwa poprzez umowy
dwustronne migdzy panstwami, regulujgce wszelkie aspekty w zakresie migdzyna-
rodowej dziatalnosci lotnictwa, takie jak restrykcyjne uregulowanie rozwoju dzia-
falnosci przedsigbiorstw lotniczych, ustalanie tras przelotu, okreslanie zdolnosci
przewozowych i czegstotliwosci wykonywanych potaczen, zatwierdzanie taryf i inne
ograniczenia.

Z kolei liberalna polityka lotnicza to cze$¢ prowadzonej przez osrodek decy-
zyjny (panstwo, organizacj¢ panstw) ogolnej polityki gospodarczej, zmierzajacej
do ksztattowania dzialalnosci i rozwoju lotnictwa poprzez tworzenie uregulowan
prawnych i instytucjonalnych stosownie do potrzeb wynikajacych z tej polityki oraz
prognoz jej rozwoju, majacych na celu znoszenie przeszkod i barier w dziatalnosci
gospodarczej podmiotdw lotniczych oraz ksztattowanie sposobow i metod ich dzia-
fania w warunkach wolnej konkurencji.

W takim rozumieniu terminy te beda uzywane w niniejszym opracowaniu.
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Pierwsze regulacje prawne dotyczace zeglugi powietrznej

Marzenia o lataniu towarzyszyty ludzkosci na przestrzeni wiekdw, lecz dtugo
nie mogly by¢ spelnione ze wzgledu na to, Zze brak bylo mozliwosci stworzenia od-
powiedniej sity nosnej. Przetom XIX i XX wieku byt okresem, kiedy w réznych
panstwach prébowano konstruowac¢ samoloty ciezsze od powietrza, lecz podsta-
wowym problemem byt brak silnikow o wystarczajacej mocy i o niezbyt wielkim
cigzarze. Silniki parowe byty bardzo cigzkie i charakteryzowaty si¢ niskg sprawno-
$cig. Dopiero skonstruowanie silnikow spalinowych byto impulsem do zbudowania
pierwszych konstrukcji samolotowych z takim wtasnie rodzajem napedu.

Poczatki lotnictwa oficjalnie datowane sg na 17 grudnia 1903 r. kiedy to
Amerykanie — bracia Orville i Wilbur Wright wykonali seri¢ lotow zbudowang przez
nich maszyng nazwang Fleyer, pchang przez dwa $migla nape¢dzane silnikiem ben-
zynowym. Sukcesy braci Wright byly silnym impulsem do zintensyfikowania badan
naukowych w dziedzinie lotnictwa i zapoczatkowaty powstawanie kolejnych, coraz
doskonalszych konstrukcji. Znaczacy postgp w konstruowaniu i eksploatowaniu ste-
rowcow oraz samolotéw spowodowaty, a wrecz wymusily, na politykach i praw-
nikach zainteresowanie si¢ problematyka lotnicza i wskazywaly na koniecznos¢
przyjecia uregulowan dotyczacych technicznych wymagan, oznakowania statkow
powietrznych, sposobu wykonywania lotéw i innych ustalen dotyczacych wykorzy-
stania tego nowego $rodka.

W 1909 roku Francuz Louis Bleriot swoim jednoptatowym samolotem pokonat
kanat La Manche. W zwiazku z tym faktem rzad francuski zorganizowat w Paryzu,
na przelomie maja i czerwca 1910 roku, migdzynarodowa konferencje, w ktorej
uczestniczyli przedstawiciele osiemnastu panstw europejskich. Jej celem miato by¢
przygotowanie konwencji, ktora regulowataby rozwijajacg si¢ intensywnie zegluge
powietrzng. Odmienne stanowiska panstw europejskich na kwesti¢ udostepnienia
przestrzeni powietrznej samolotom innych panstw spowodowaty, iz na konferencji
nie osiggni¢to porozumienia'.

Wybuch [ wojny $wiatowej zatrzymal prace nad tworzeniem mi¢dzynarodowych
regulacji prawnych w dziedzinie lotnictwa. Jednakze na jej okres przypada niezwy-
kty postep w technice lotniczej, w tym rozwdj konstrukcji sterowcow i samolotow
wykorzystywanych do celéw militarnych. Balony, sterowce, a szczegdlnie samolo-
ty okazaty si¢ nowoczesnymi srodkami walki i miaty znaczacy wptyw na przebieg
dzialan wojennych. Wymagania pola walki spowodowaty wrecz rewolucyjne roz-
wigzania w zakresie ptatowcow, silnikow, oprzyrzadowania lotniczego oraz uzbroje-
nia. Bezposrednio po wojnie Niemcy, Wlochy, Wielka Brytania i USA zaczgty kon-
struowac sterowce — giganty powietrzne, przeznaczone do regularnej komunikacji
powietrznej. Moment ten mozna uzna¢ za poczatek transportu lotniczego.

' M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialnosé przewoznika w miedzynarodowym trans-
porcie lotniczym, Agencja Wydawniczo-Poligraficzna AMALKER 2, Warszawa 2003, s. 9.
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Konwencja Paryska z 1919 r. i jej wplyw na rozwoj lotnictwa cywilnego
w okresie miedzywojennym

W trakcie dziatanh wojennych na frontach I wojny $wiatowej alianci docenili
warto$¢ nowych rodzajow broni, jakimi byly samoloty i sterowce oraz dostrzegli
koniecznos¢ ujednolicenia migdzy innymi urzadzen, sygnalow i znakow lotniczych.
Kleska panstw centralnych spowodowata powotanie w listopadzie 1918 r. Komisji
Pokojowej, ktora przygotowata traktaty pokojowe. W lutym 1919 r. utworzona zo-
stala Komisja Aeronautyczna Konferencji Pokojowe;j. Jej celem byto przygotowanie
konwencji regulujacej zasady zeglugi powietrznej. W sktad Komisji wchodzity dwie
podkomisje — techniczna i prawna. Pomimo réznic w pogladach migdzy specjali-
stami Francji i Wielkiej Brytanii udato si¢ osiggna¢ kompromis. 13 pazdziernika
1919 r. Konwencja urzgdzajgca Zegluge powietrzng* zostala przyjeta. Podpisali ja
delegaci 30 panstw, w tym Polski’. Nalezy podkresli¢, iz pomimo krétkiego czasu od
pierwszego lotu samolotu, konwencja zawierata szeroki i uzasadniony potrzebami
zakres uregulowan dziatalnosci lotnictwa cywilnego.

Byla to pierwsza konwencja, ktora zawierata szeroki zakres uregulowan dziatal-
nosci lotnictwa cywilnego, szczegdlnie w uktadzie miedzynarodowym. Konwencja
ustalita podstawowa zasade, ktora obowigzuje do dzis w prawie lotniczym, ze kazde
panstwo posiada catkowite i wytagczne zwierzchnictwo nad przestrzenig powietrzna
nad swoim terytorium. Ta podstawowa zasada wywarta znaczacy wptyw na funk-
cjonowanie i rozwoj lotnictwa cywilnego od czasow jej przyjecia do czasow wspot-
czesnych, jako gtowna zasada restryktywnej polityki lotniczej, bowiem uzalezniala
mozliwo$¢ prowadzenia migdzynarodowej lotniczej dziatalnosci handlowej (trans-
portu powietrznego) od zgody panstw, ktorych ta dziatalno$¢ dotyczyta. Wynikata
ona z dazenia wigekszosci panstw do ochrony wtasnego rynku przewozow lotniczych
oraz narodowych przewoznikow. Byta dziataniem sprzecznym z zasadami konku-
rencji i swobody prowadzenia dziatalnosci lotnicze;.

Konwencja regulowata rowniez inne wazne obszary dziatalno$ci lotnictwa,
jak np. przynalezno$¢ panstwowa statkow powietrznych, §wiadectwa sprawnos$ci
technicznej sprzetu lotniczego 1 wyszkolenia zatdg lotniczych, zasady wykonywa-
nia przelotow w przestrzeni powietrznej innych panstw, ustalata jakie dokumenty
musi posiadac statek powietrzny oraz okreslata jakich fadunkéw nie mozna prze-
wozi¢ droga powietrzng. Okreslata rowniez uprawnienia Miedzynarodowej Komisji
Zeglugi Powietrznej, ktéra miata spetia¢ funkcje normotworcze oraz rozstrzygaé
spory dotyczace interpretacji przepisow konwencji.

Reasumujac, jak na bardzo krotki okres od pierwszego pilotowanego lotu (za-
ledwie 16 lat) konwencja paryska byla zbiorem do$¢ nowoczesnych postanowien
w zakresie dzialalno$ci lotnictwa cywilnego. Normowata zasady jego uzycia i wpro-

?Dz.U.29.6.54 1929 1.

*W imieniu Polski konwencje podpisal premier i jednocze$nie minister spraw zagranicznych
Ignacy Jan Paderewski. Patrz: M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich
stosowanie — zarys problematyki, AON, Warszawa 2004, s. 7-8.
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wadzala jednakowe rozwiagzania w wielu obszarach, co znacznie utatwiato dziatal-
no$¢ lotnictwa w wymiarze miedzynarodowym. Byta jednocze$nie waznym kom-
promisem mi¢dzy dwoma podejsciami na wykorzystanie lotnictwa cywilnego, czyli
podejsciem restryktywnym, majacym na celu ochrone przestrzeni powietrznych
panstw, a podejsciem bardziej liberalnym, dajacym wigksza swobode wykorzysta-
nia lotnictwa. Dobrym rozwigzaniem bylo powolanie Mi¢dzynarodowej Komisji
Zeglugi Powietrznej oraz nadanie jej znacznych uprawnien.

Konwencja Chicagowska z 1944 r. i jej wplyw na rozwadj
lotnictwa cywilnego po drugiej wojnie Swiatowej

II wojna §wiatowa, ktora toczyta si¢ gtownie w Europie 1 Azji w latach 1939—
1945 byta okresem niezwyktego rozwoju lotnictwa wojskowego, ktore na frontach
tej wojny odgrywato znaczacg role, bedac obok czotgéw najbardziej efektywnym
srodkiem walki. Lotnictwo wojskowe osiggneto niebywaly poziom rozwoju tech-
nicznego. Wiele z tych rozwigzan mogto by¢ wykorzystanych w nowoskonstruowa-
nych samolotach lotnictwa cywilnego. Jednoczes$nie na kontynentach, gdzie toczyty
si¢ zmagania wojenne lotnictwo cywilne nie rozwijato si¢, gdyz wszystkie potrzeby
w zakresie transportu powietrznego byty ukierunkowane na realizacj¢ potrzeb wo-
jennych.

Sukcesy panstw koalicji antyhitlerowskiej na frontach I wojny $wiatowej (od
1943 r.) spowodowaty wzrost zainteresowania politykow i kapitatu amerykanskie-
go problemami mi¢dzynarodowej komunikacji lotniczej po zakonczeniu wojny.
Gléwnymi panstwami, ktore uczestniczylty w dyskusjach nad powojennymi rozwia-
zaniami w zakresie komunikacji lotniczej byly z jednej strony Stany Zjednoczone,
a z drugiej Wielka Brytania i wspierajaca ja Kanada. Szczegdlnie silnym impul-
sem do przys$pieszenia prac nad ustaleniem rozwiazan w zakresie powojennego tadu
i sposobu wykorzystania lotnictwa cywilnego, byta udana inwazja wojsk sprzymie-
rzonych w Normandii w 1944 r., ktéra przyblizata koniec wojny.

W zwigzku z tymi przewidywaniami Departament Stanu USA zaprosit panstwa
biorace udzial w wojnie z Niemcami i Japonig oraz panstwa neutralne na obrady
Miedzynarodowej Konferencji Lotnictwa Cywilnego, ktorej program przewidywal,
iz jej celem bedzie ustalenie powojennych rozwigzan w zakresie sieci linii lotni-
czych na $wiecie, podziatlu szlakow lotniczych pomigdzy krajami oraz opracowanie
i przyjecie nowej konwencji lotniczej obejmujacej wszystkie kraje §wiata i zastgpu-
jacej Konwencje Paryska z 1919 r. Planowano rowniez powotanie oraz wyposazenie
w odpowiednie kompetencje migdzynarodowej organizacji, ktora miata sprawowac
kontrole nad cata swiatowa komunikacja lotniczg. Zaktadano, ze nowa konwencja
ma, nie naruszajac zasad suwerenno$ci panstw nad ich przestrzenia powietrzna, za-
pewni¢ cywilnym statkom powietrznym panstw-sygnatariuszy konwencji prawo do
swobodnego przelotu nad ich terytorium oraz do ladowania na ich terytorium z przy-
czyn technicznych, np. dla zatankowania paliwa lub z powodu awarii. Zaktadano
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réwniez, ze inne ustalenia dotyczace zeglugi powietrznej miedzy panstwami zostang
ustalone w umowach dwustronnych zainteresowanych rzadoéw. Takie rozwigzania
popieraty Stany Zjednoczone, ktére posiadajac potezny przemyst lotniczy i przedsig-
biorstwa lotnicze nie obawialy si¢ wolnej konkurencji. Natomiast Wielka Brytania
i niektore inne panstwa chciaty zapewni¢ sobie formalna, zapisang w konwencji,
przewage w wykorzystaniu migdzynarodowych szlakow lotniczych, poprzez mig-
dzynarodowsg koordynacje i regulacje®.

Konferencja zostata przeprowadzona w Chicago w listopadzie 1944 r. Poniewaz
zgtoszono kilka projektow, w celu osiggnigcia kompromisu, zdecydowano o odrzu-
ceniu wszystkich i postanowiono, aby nowa konwencja opierala si¢ na zmienionych
zapisach Konwencji Paryskiej z 1919 .

Konwencja Chicagowska o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym’, wraz z uzu-
petiajacymi ja dokumentami, jest podstawowym systemem prawa traktatowego,
ktére normuje na plaszczyznie wielostronnej publiczno-prawne problemy miedzy-
narodowej zeglugi powietrznej. Ustalita ona zasady majgce obowigzywaé w catym
lotnictwie $wiatowym. Nalezy jednak podkresli¢, ze postanowienia Konferencji
Chicagowskiej odzwierciedlaty sposob mys$lenia obowigzujacy pod koniec II wojny
swiatowej. Wskazuja tez, ze rzady panstw nieufne z powodu wojny chcialy zacho-
wac catkowitg kontrole w swojej przestrzeni powietrznej oraz kontrole nad udzie-
laniem zezwolen samolotom, ktdre w tg przestrzen wlatywaty i ladowaly na teryto-
rium danego panstwa. Konwencja sankcjonowata restryktywna polityke lotnicza,
polegajacej na ochronie przez panstwa swojej przestrzeni powietrznej oraz ochronie
wlasnego rynku lotniczego oraz reglamentowanie dostepu do niego dla lotnictwa in-
nych panstw. W jej wstepie zawarto zatozenie, ze przyszty rozwoj mi¢dzynarodowe-
go lotnictwa cywilnego moze przyczynic si¢ do stworzenia i umocnienia przyjazni
i zrozumienia miedzy narodami, a jego naduzycie (uzycie niezgodne z przyjetymi
zasadami) moze zagrozi¢ bezpieczenstwu powszechnemu.

W artykule 1 i 2 Konwencji potwierdzona zostata zasada catkowitej i wylaczne;j
suwerennosci w przestrzeni powietrznej nad terytorium danego panstwa, ktore to
terytorium stanowig obszary ladowe i przylegajace do nich wody terytorialne. Dalej
potwierdzona jest zasada, ze konwencje stosuje si¢ do cywilnych statkow powietrz-
nych, nie dotyczy ona panstwowych statkdw powietrznych. Konwencja wymaga tez
uzyskania zgody panstwa na wykonywanie lotow mi¢dzynarodowych w granicach
jego terytorium.

Pomimo ogromnych zmian politycznych i ekonomicznych (gospodarczych), ja-
kie zaszty na $wiecie od 1944 r., a takze dynamicznych zmian i niespotykanego
rozwoju, jakie zaszty w dziedzinie lotnictwa, znaczna czg¢$¢ pierwotnej Konwencji
Chicagowskiej zachowata wazno$¢ swoich postanowien do dzis. Jest to rezultat ak-
tywnej dziatalno$ci, powolanej w 1947 r. na mocy zapiséw Konwencji, Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), ktora opracowuje zasady mie-

4 M. Polkowska, Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie — zarys
problematyki, op. cit., s. 18-19, M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe,
Wydawnictwo prawnicze LexisNexis, Warszawa 2002, s. 48.

*Dz. U.29.6.54z 1929 1.
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dzynarodowej zeglugi powietrznej, liczne konwencje oraz wspiera rozwo6j migdzy-
narodowego transportu powietrznego. ICAO, jako $wiatowa organizacja lotnictwa
cywilnego, zrealizowata ogromne zadania w obszarze szeroko rozumianej techniki
lotniczej i bezpieczenstwa lotnictwa. Stale aktualizowane normy i zalecenia zawarte
sa w zatacznikach do konwencji. Ponadto ICAO opracowuje podr¢czniki, wytycz-
ne i inne dokumenty, ktore przyczynialy si¢ i przyczyniaja do ujednolicenia prze-
pisow 1 stalego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa oraz efektywnosci operacji
w lotnictwie §wiatowym. Jednak problemy ekonomiczne pozostawiono do regulacji
migdzy panstwami poprzez zawieranie dwustronnych umoéw o komunikacji lotni-
czej. Podstawowa role w dostosowywaniu konwencji do wspotczesnych warunkow
odgrywaja zataczniki do konwencji chicagowskiej, ktorych do chwili obecnej wdro-
zono dziewigtnascie®.

Ustalenia 1 zalecenia zawarte w zatacznikach sa uwzgledniane (catkowicie
lub czeSciowo) w prawie krajowym wielu panstw bedacych jej sygnatariuszami.
Zataczniki do konwencji chicagowskiej nie maja charakteru obligatoryjnego i kazde
panstwo cztonkowskie, ktore nie moze zastosowac si¢ do miedzynarodowych norm
lub zasad postepowania, ma mozliwos¢ jednostronnie zwolni¢ si¢ spod mocy obo-
wigzujacej tych przepisow, nawet po wejsciu ich w zycie. Ibidem natozono na takie
panstwo obowiazek powiadomienia o tym Rady ICAOQO, ktora z kolei ma obowia-
zek powiadomienia pozostatych panstw cztonkowskich o zgloszonych réznicach’.
Panstwa bedace sygnatariuszami konwencji powinny jednak wspotpracowaé mie-
dzy soba w celu zapewnienia najwyzszego, mozliwego w praktyce ujednolicenia
przepisow, norm, zasad postepowania i organizacji w odniesieniu do statkoéw po-
wietrznych, personelu drog lotniczych i stuzb pomocniczych®.

Wolnosci lotnicze i umowy bilateralne o transporcie lotniczym

Zalacznikami do Aktu Koncowego konferencji w Chicago byly miedzy inny-
mi: Uktad o Tranzycie Miedzynarodowych Stuzb Powietrznych (International
Air Services Transit Agrement), zwany Ukiadem o Dwoch Wolnosciach, oraz
Uktad o Miedzynarodowym Transporcie Lotniczym (International Air Transport
Agrement’), zwany Ukladem o Pieciu Wolnosciach. Mialy one stanowi¢ uzupetnienie
do Konwencji Chicagowskiej w stosunkach migdzy panstwami, ktére uktady podpi-
saty. Za posrednictwem Uktadu o Tranzycie Migdzynarodowych Stuzb Powietrznych
strony miaty przyznawac sobie wzajemnie prawa zwane dwoma wolnosciami tech-

§ M. Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, Uniwersytet Warszawski, Warszawa
1995, s. 65; M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — za-
rys problematyki, op. cit., s. 21

" Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, op. cit, art. 38, M. Polkowska,
Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys problematyki, op. cit., s. 22.

8 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, op. cit., s. 57.

2 ICAO Doc. 9587. Polska nie jest strong tego porozumienia.
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nicznymi i dawac¢ regularnym stuzbom powietrznym mozliwo$¢ przelotu i ladowa-
nia w celach niechandlowych.

W przeciwienstwie do niego nie spetnit oczekiwan Uktad o Miedzynarodowym
Transporcie Lotniczym (Uktad o Pieciu Wolnosciach), w ktorym panstwa mialy
przyznawac sobie zard6wno dwie techniczne, jak i trzy handlowe wolnosci lotnicze.
Ze wzgledu na dazenie panstw do wspierania wtasnych przewoznikow i zachowania
kontroli nad dziatalno$cig obcych operatoréw lotniczych w obrebie ich granic Ukfad
o Pigciu Wolnosciach nie odgrywa istotnej roli w miedzynarodowej komunikacji
powietrznej, gdyz zostat podpisany tylko przez 17 delegacji, a obecnie nalezy do
niego tylko 11 panstw'®.

Wolnosci lotnicze (fireedoms of the air) definiowane sg jako przywileje, ktore
panstwa przyznaja sobie wzajemnie i ktore dajg podstawe do wykonywania lotow
i przewozow w przestrzeniach powietrznych panstw na zasadzie wyjatku od ogdlnej
zasady zwierzchnictwa terytorialnego panstwa i braku wolnosci w jego przestrzeni
powietrznej!''. Z uwarunkowan tych wynika, ze:

1. nie istnieje powszechna wolno$¢ korzystania z przestrzeni powietrznej nad
terytoriami panstw (zasada zwierzchnictwa terytorialnego);

2. zegluga powietrzna odbywa si¢ na podstawie dwustronnych i wielostronnych
umo6w o komunikacji lotniczej migdzy panstwami, jak rowniez prawa wewnetrznego
lub decyzji organow panstwowych;

3. w zakresie transportu lotniczego gtownym przedmiotem umow migdzy pan-
stwami jest ustanawianie miedzynarodowych stuzb powietrznych i w tym celu pan-
stwa przyznaja sobie wzajemnie wolnos$ci lotnicze.

W trakcie obrad Konferencji Chicagowskiej nie udato si¢ stworzy¢ uktadu wie-
lostronnego, ktory ustalitby wzajemne, obligatoryjne udzielanie sobie przez panstwa
wolnosci lotniczych. Takie podejscie wynikato z restryktywnej polityki lotniczej
prowadzonej przez poszczeg6lne panstwa. To spowodowato koniecznos$¢ ustalania
warunkow wykonywania regularnych lotéw miedzynarodowych w ramach umow
dwustronnych, zawieranych pomiedzy dwoma panstwami. Dlatego system prawa
regulujacy miedzynarodowy transport powietrzny okresla si¢ mianem Systemu
Chicagowsko-Bilateralnego. W latach czterdziestych uwazano, ze bedzie to roz-
wigzanie tymczasowe. Jednak praktyka w tym zakresie jest zupetnie inna i jak si¢
ocenia do dzi$ obowigzuje w $wiecie prawie 4000 uméw dwustronnych. Panstwa
zawierajace umowy dwustronne moga swobodnie ustala¢ ich tres¢ i forme, z tym, ze
nie mogg one narusza¢ obowigzujacych przepisoOw i norm powszechnie obowiazuja-
cego prawa zwyczajowego oraz zobowigzan w stosunku do panstw trzecich z tytutu
zawartych umow wielostronnych, w tym takze regionalnych, oraz uméw dwustron-
nych'?. Najwigksza wage przywiazuje si¢ do umow, za posrednictwem ktorych pan-

10M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys
problematyki, op. cit., s. 19.

" Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, op. cit., Artykut 1 — Suwerennosc¢:
~Umawiajqce sie Panstwa uznajq, ze kazde Panstwo posiada catkowitq i wylgczng suwerennosé

w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium”.
12 M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, op. cit., s. 151.
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stwa przyznajg sobie prawa przewozowe, miedzy innymi wolnosci lotnicze, bowiem
w tym zakresie przesadzaja one o dostgpie do okreslonego rynku cudzych przewoz-
nikdéw, natezeniu konkurencji i ogdlnym stanie ustug lotniczych w danym regionie.
Stosowanie umow dwustronnych w celu przyznawania sobie przez panstwa nawza-
jem przywilejow handlowych $wiadczy o bardzo silnej tendencji rzadéw do ochro-
ny narodowych przewoznikow przed nieograniczong konkurencjg mi¢edzynarodowa
i narodowa, m.in. z przyczyn ekonomicznych, poza tym posiadanie narodowego
przewoznika stanowi czesto jeden z priorytetow polityki lotniczej wielu panstw!?.

Nalezy podkresli¢, ze wskazane wyzej ograniczenia nie sg stosowane osobno,
ale sa wzajemnie uzupelniajace si¢ i od siebie uzaleznione. Ich kombinacje zaleza
od specyfiki rynkow. Wprawdzie w ostatnim okresie zauwazalne jest pewne ztago-
dzenie restryktywno$ci umow dwustronnych, to jednak tendencje do ich liberalizacji
bywaja mniej lub bardziej selektywne, poniewaz restryktywne potraktowanie jedne-
go z kryteriow moze zadecydowac o restryktywnym charakterze catej umowy.

Liberalna polityka lotnicza i jej wplyw na rozwdj lotnictwa cywilnego

Deregulacja amerykanskiej polityki lotniczej i jej skutki

Zaréwno postanowienia i zapisy zawarte w Konwencji Paryskiej z 1919 r., jak
i w Konwencji Chicagowskiej z 1944 1. byly odzwierciedleniem restryktywnej poli-
tyki lotniczej i protekcjonizmu ograniczajacego konkurencjg¢ w lotnictwie cywilnym,
szczegodlnie w lotnictwie komunikacyjnym. Takie mys$lenie wynikato z obaw rzadow
panstw, ze bezwzgledna konkurencja moze wyeliminowac z rynku stabszych, w tym
takze dobrych przewoznikow lotniczych, z naruszeniem interesu publicznego i na-
rodowego. Wiekszos¢ panstw starata si¢ chroni¢ narodowych przewoznikéw przed
konkurencja narodowa i migdzynarodowa. Aby zapewni¢ osiggniecie tych party-
kularnych, narodowych celow wigkszo$¢ panstw stosowata roznego rodzaju instru-
menty dajgce przywileje ich przewoznikom lotniczym i gwarantujace im prawo do
wylacznosci w przewozach lotniczych, do preferencyjnego traktowania czy gwaran-
towania udzialu w przewozach na niektorych lub nawet na wszystkich potaczeniach
lotniczych. Stosowanie takich zasad powodowato przerosty zatrudnienia, nadmierne
zadania ptacowe i nieefektywnos$¢ przewozoéw lotniczych. Chronieni w ten sposob
przewoznicy lotniczy nie dazyli do racjonalizacji kosztow i poszukiwania nowych,
bardziej efektywnych rozwigzan. Bez tego, podczas konfrontacji z konkurencjg na
wolnym rynku, tacy przewoznicy poniesliby klgske. Byto to swego rodzaju btgdne
koto, gdyz stosowanie dotacji znacznie podnosito koszty, co w konsekwencji uza-
sadnialo starania o kolejne dotacje'*. Zatem $cista regulacja przez panstwa dziatal-

13 M. Polkowska, Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie — zarys pro-
blematyki, op. cit., s. 29.

14 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, wyd. Liber, Warszawa 2002, s. 21-23.
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nosci przewoznikow lotniczych oraz unikanie konkurencji bylo dziataniem nieeko-
nomicznym.

W latach siedemdziesigtych w Stanach Zjednoczonych sformutowana zostata
nowa forma realizowania polityki panstwa, majaca na celu rezygnacje z regulowania
dzialalno$ci transportu lotniczego tam, gdzie jest to mozliwe i celowe, nazwana de-
regulacja. Jej istota sprowadzata si¢ do znoszenia ograniczen dotyczacych tworzenia
przedsiebiorstw lotniczych, dostepu przewoznikoéw do wykonywania przewozow
lotniczych na wybranych przez nich trasach, ustalania zdolnosci przewozowych,
ustalania taryf i warunkéw przewozu, a takze warunkéw wykonywania innej dzia-
talno$ci handlowej". Taki kierunek polityki gospodarczej zostat przyjety w Stanach
Zjednoczonych w drugiej potowie lat siedemdziesigtych. Odzwierciedleniem tych
zatozen byla ustawa o deregulacji linii lotniczych, ktora weszta w zycie w 1978 r.
Byta ona ramowym aktem prawnym i stanowita podstawe do dalszych regulacji, ale
tylko w odniesieniu do przewoznikow lotniczych w USA. Jej istota sprowadzata si¢
do zaprzestania stosowania ograniczen i kontroli przewoznikdéw lotniczych ze strony
panstwa w zakresie mozliwosci ich wejscia na rynek ustug transportu lotniczego,
wyboru tras, ustalania zdolnosci przewozowych i cen ustug przewozowych.

W rezultacie wdrozenia w 1979 roku aktow legislacyjnych deregulacji rozpoczat
si¢ intensywny proces zmian, ktory w konsekwencji doprowadzit do tzw. ,,wojny
cenowej” migdzy przewoznikami lotniczymi. Jej rezultatem, z jednej strony, byto
powstanie wielu nowych przewoznikéw lotniczych, z drugiej, upadek wielu in-
nych's. Pozytywnym skutkiem przeprowadzenia deregulacji transportu lotniczego
w USA byt wzrost liczby przewoznikoéw lotniczych, zwigkszenie liczby pasazerow
oraz, w wyniku konkurowania przewoznikow mig¢dzy sobg, powstaty nowe inicja-
tywy taryfowe, czesto prowadzace do obnizenia cen biletow lotniczych. Utatwione
bylo otwieranie nowych potaczen, ale negatywnym zjawiskiem byto likwidowanie
niektérych potaczen miedzy mniejszymi miastami (miejscowosciami). Chetnym pa-
sazerom likwidowanych potaczen proponowano potaczenia kombinowane obstugi-
wane przez duze linie lotnicze, poprzez wykorzystywane przez nie porty lotnicze, co
nieco sztucznie poprawiato statystyki w zakresie liczby przewozonych pasazerow.
Swoboda w ustalaniu cen taryf powodowala ich obnizanie przez niektére linie lot-
nicze. Jednak cz¢$¢ przewoznikdéw lotniczych oferowata wyzsze taryfy, a w sytuacji
wykorzystania potaczen kombinowanych ceny przewozu byly wyzsze, gdyz trzeba
bylo wykupi¢ dwa lub nawet trzy bilety, aby dotrze¢ do planowanego przez pasaze-
ra miejsca. Konkurencja miedzy przewoznikami spowodowata rowniez, w wyniku
niewtasciwych decyzji, ze wielu z nich miato trudnosci finansowe i upadlo. Rosta
tez dominacja wielkich przewoznikéw lotniczych, co poglebiato trudnosci matych
linii lotniczych. Poniewaz wbrew zalozeniom zrezygnowano z kontroli antytrusto-
wej, to dochodzito do sytuacji wchtaniania jednych przewoznikéw przez innych, co
prowadzito do oligopolu, ktorego rezultatem byto dyktowanie warunkéw przewozu
i cen transportu lotniczego. To z kolei prowadzito do koncentracji dziatalnosci lot-

15 Ibidem, s. 28.
16 Migdzy innymi upadty jedne z najwigkszych linii lotniczych w USA — Pan American i Eastern
Airlines.

261



STANISLAW ZAJAS

niczej na najwigkszych lotniskach kosztem linii 1 portow lotniczych regionalnych.
Konieczne rowniez byto zaostrzenie nadzoru ze strony panstwa nad technicznymi
aspektami dziatalnos$ci lotniczej, aby przeciwdziata¢ obnizaniu przez przewoznikow
lotniczych norm w tym zakresie, celem poszukiwania oszczednosci'”.

Nalezy podkresli¢, ze deregulacja amerykanska dotyczyla wewnetrznego ryn-
ku przewozoéw lotniczych oraz czgsciowo dziatalno$ci zagranicznej przewoznikow
USA. Rzad Stanoéw Zjednoczonych proponowat zastosowanie zasad zliberalizowa-
nej polityki lotniczej rowniez w odniesieniu do zagranicznych przewoznikéw lot-
niczych w zamian za przyznanie takich samych praw swoim przewoznikom oraz
zrekompensowanie korzys$ci zagranicznych przewoznikéw wynikajacych z dopusz-
czenia ich do najwigkszego rynku lotniczego na §wiecie.

Liberalizacja polityki lotniczej w Europie

Liberalizacja polityki lotniczej we Wspolnocie Europejskiej miata nieco inny
przebieg niz w Stanach Zjednoczonych, poniewaz specjalisci lotniczy pilnie obser-
wowali proces deregulacji amerykanskiej i wyciggneli wnioski dotyczace tego, jakie
rozwigzania sg pozytywne, a ktore przynosza negatywne skutki. Zdecydowano, ze
liberalizacja ma przebiegac stopniowo, poprzez wprowadzanie roztozonych w czasie
odpowiednich aktéw prawnych, ktore jednoczesnie miaty zapobiega¢ koncentracji
dziatalnos$ci lotniczej oraz oprze¢ t¢ dzialalnos¢ na zasadach zdrowej konkurencji.
Ponadto panstwa Wspdlnoty Europejskiej staraty si¢ przeciwdziata¢ przyczynom,
ktore moglyby wyeliminowa¢ z rynku liczacych si¢ przewoznikow narodowych
oraz stosowaty pewne zabezpieczenia dla stabszych linii lotniczych. Liberalizacja
polityki lotniczej we Wspdlnocie Europejskiej miata charakter migdzynarodowy,
a glownym celem byto stworzenie z wielu narodowych rynkow lotniczych jednoli-
tego, wewnetrznego rynku europejskiego'®.

Przed wprowadzeniem liberalizacji transport lotniczy we Wspolnocie byt regu-
lowany dwustronnymi umowami, ktore okreslaty dostep do rynkéw umawiajacych
si¢ panstw na jednakowych zasadach. Liberalizacja pozwalata na dokonanie zmian
w regulacjach w zakresie dostepu do rynku, przyznawania praw i zdolno$ci prze-
wozowych, zasad wyznaczania upowaznionych przewoznikéw lotniczych oraz wa-
runkoéw szczegdlnych i1 ograniczen przyznawanych im praw. Zostaty wydane akty
legislacyjne Wspodlnoty Europejskiej w ramach trzech pakietow liberalizacyjnych
w latach 1987, 1990 i 1992. Byly one poprzedzone aktami przygotowawczymi
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego!®, a pozniej Wspolnoty Europejskiej
i Unii Europejskie;j.

71. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, op. cit., s. 29.

18 A.Rucinski (red.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, Fundacjarozwoju Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 52.

19 European Civil Aviation Conference — ECAC.
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Pierwszy pakiet liberalizacyjny, przyjety w grudniu 1987 roku, obejmowat
cztery akty prawne. Ich celem bylo ustalenie zasad, wedlug ktorych mozna byto
podja¢ srodki do stosowania artykutu 85 i 86 Traktatu ustanawiajgcego Wspolnoty
Europejskie, ktorych stosowanie miato ograniczy¢ praktyki naruszajace konkuren-
cje we wspolnotowym transporcie lotniczym.

Drugi pakiet liberalizacyjny zostat przyjety w lipcu 1990 r. i obejmowat dwa akty
prawne. Pakiet ten rozszerzal postanowienia pierwszego pakietu i ograniczyt moz-
liwo$¢ wplywania przez rzady na zachowania rynkowe przedsigbiorstw lotniczych.
Uscislono tez w jaki sposob stosowaé zasady konkurencji w odniesieniu do taryf,
dostepu do rynku oraz podziatu oferowanych zdolno$ci przewozowych. Nastapito
tez szersze otwarcie rynku przewozow lotniczych Wspolnoty®,

Najwazniejszymi aktami prawnymi, liberaralizujagcymi polityke lotnicza
Wspdlnoty Europejskiej, byly rozporzadzenia wchodzace w sktad trzeciego pakietu,
ktore wpisywaly si¢ w jej system prawny tworzacy jednolity wewnetrzny rynek, bez
wewnetrznych granic. Pakiet ten tworzyty nastepujace akty prawne przyjete w lipcu
1992 r. Postanowienia trzeciego pakietu umozliwialy europejskim przewoznikom
lotniczym swobodny dostep do kazdego europejskiego portu lotniczego na zasadach
handlowych?!.

Zapisy zawarte w rozporzadzeniach trzeciego pakietu liberalizujacego tworzyty
podstawe do dziatalnosci przewoznikow lotniczych na zasadach konkurencji, jed-
nakze przy zachowaniu jednakowych praw w dostepie do rynku przewozéw lot-
niczych. Dazono w nich do stworzenia uregulowan, ktore z zatozenia nie mogly
preferowac jakiegokolwiek przewoznika lotniczego i byly ukierunkowane na prze-
ciwstawianie si¢ nieuprawnionym restrykcjom w tym zakresie.

Trzy pakiety liberalizacyjne byly zmieniane i uzupetniane w kolejnych latach.
Spowodowaty utworzenie wspolnotowego rynku przewozow lotniczych opartego
na zasadach uczciwej konkurencji i zapewniaja licencjonowanym przewoznikom
panstw Wspdlnoty dostep do tego rynku na jednakowych zasadach.

Liberalna polityka lotnicza a tanie linie lotnicze i alianse lotnicze

Liberalizacja polityki lotniczej we Wspodlnocie Europejskiej stworzyta bardzo
korzystne warunki do konkurencji miedzy przewoznikami lotniczymi. To byt za-
sadniczy impuls do powstania i rozpoczecia funkcjonowania tanich linii lotniczych,
zwanych tez przewoznikami niskokosztowymi. Zapoczatkowany w Europie rozwoj
tanich przewoznikow zaowocowat trwalymi zmianami na rynku regularnych prze-
wozow lotniczych, chociaz poczatkowo byli oni postrzegani przez wiodace linie
jako pewien eksperyment bedacy efektem liberalizacji rynku europejskich przewo-

20 M. Polkowska, Zasady tworzenia jednolitego europejskiego ustug lotniczych, wyd. Studia
Europejskie nr 4/2004 Centrum Europejskiego Uniwersytetu Warszawskiego, s. 2.
21 A. Rucinski (red.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, op. cit., s. 62—63.
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zo6w lotniczych. Jednak praktyka ostatnich pigtnastu lat jednoznacznie wskazuje, ze
tanie linie lotnicze sg trwalym elementem rynku lotniczego.

Tanie linie lotnicze r6zni od tradycyjnych przewoznikoéw filozofia dziatania, na
ktora sktadaja sie nie tylko same taryfy, ale szereg zatozen dotyczacych sposobu
prowadzenia operacji lotniczych w taki sposob, aby maksymalnie obniza¢ koszty,
a w $lad za tym obniza¢ ceny biletow. Obnizanie kosztow zwigzane jest z wyborem
mniej obcigzonych 1 mniejszych portow lotniczych, zakresem oferowanych ustug,
strukturg floty, efektywnos$cig wykorzystania samolotow i zatog, kontraktowaniem
uslug na zewnatrz, zmiang struktury kosztéw i wielu innych czynnikow zwigza-
nych z prowadzeniem zarobkowej dziatalnos$ci lotniczej. Wszystkie te dzialania
majg bezposredni wpltyw na uzyskanie jak najmniejszego, jednostkowego kosztu
oferowanego miejsca pasazerskiego, co w potaczeniu z dgzeniem do maksymaliza-
cji wspotczynnika wypelnienia miejsc daje niski jednostkowy koszt przewozonego
pasazera. W efekcie tania linia lotnicza moze zaoferowac tanie przewozy na calej
swojej siatce potgczen, natomiast linia tradycyjna — w zasadzie wytgcznie na wybra-
nych trasach?.

Wymienione sposoby zmniejszania kosztow nie wyczerpuja wszystkich mozli-
wych, jakie stosowane sg przez tanich przewoznikow. Sg to jednak najbardziej ty-
powe rozwigzania, ktore spotka¢ mozna podczas analizowania sposobdéw dziatania
tanich linii lotniczych. Co cieckawe, wigkszo$¢ opisanych strategii stosowana jest
praktycznie wytgcznie przez tanich przewoznikow, lub niewielkie linie regionalne,
ze wzgledu na nieco odmienng specyfike rynku linii tradycyjnych, oferujacych wyz-
szy standard i zakres ustug, kosztem wyzszych cen biletow.

Reasumujac, tanie linie lotnicze powstaty w wyniku wprowadzenia liberalnych
rozwigzan w zakresie uzycia lotnictwa cywilnego i stworzenia przewoznikom lotni-
czym jednakowych warunkow funkcjonowania i konkurowania. Dzigki zastosowa-
niu modelu biznesowego umozliwiajgcego obnizanie kosztow, a poprzez to cen bi-
letow, kosztem dopuszczalnego obnizenia komfortu podrézowania przelotu lotnicze
staty si¢ dostepne dla wigkszosci ludzi, szczegdlnie w Europie. Potwierdza to teze,
ze wolna konkurencja zapewniajagca swobode¢ dziatania oraz wprowadzenie prze-
pisow uniemozliwiajacych nadmierng koncentracj¢ dziatalnos$ci lotniczej racjonali-
zuje jego wykorzystanie, zapewnia potgczenia lotnicze migdzy wieloma punktami
(lotniskami) oraz zapewnia bardzo szerokg ofert¢ dla odbiorcow, czyli pasazerow.

Jedna z dominujacych wiasciwosci rozwoju miedzynarodowego rynku prze-
wozow lotniczych jest tez postepujaca konsolidacja wyrazajaca sie miedzy innymi
w tworzeniu aliansow (sojuszy) lotniczych. Wynika to z tego, ze rozw6j konkuren-
cji, bedacy migdzy innymi wynikiem globalizacji procesow zachodzacych w $wie-
cie, w tym w obszarze gospodarczym, spowodowal, Ze coraz powazniejszym wy-
zwaniem dla pojedynczych przedsigbiorstw jest samodzielne funkcjonowanie na
migdzynarodowych rynkach. Powoduje to, ze firmy zmuszone sa do poszukiwania
nowych drég i mozliwosci rozwoju poprzez zawieranie sojuszy z innymi podmio-

22 S. Zajas (kier. naukowy), R. Petrykowski, Strategie rozwoju wybranych niskokosztowych linii
lotniczych w Europie, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2004, s. 22.
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tami prowadzacymi taki sam lub podobny rodzaj dziatalnos$ci. W dobie globalizacji
obserwujemy ciaglg liberalizacj¢ w zakresie prawa i dostgpu do rynkow zbytu.

Konsolidacja i koncentracja rynku przewozdéw lotniczych, czego przyczynag sa za-
chodzace na tym rynku procesy zwiazane z liberalizacja polityki lotniczej (deregulacja
dziatalnosci lotniczej w USA oraz liberalizacja europejska) spowodowaty wzrost kon-
kurencji, ale niekiedy tez spadek popytu na lotnicze ustugi transportowe.

Zmiany zachodzace w $wiatowej gospodarce w ostatnich trzydziestu latach spo-
wodowaty nasilenie si¢ konkurencji w sektorze ustug lotniczych. Firmy lotnicze za-
czely szuka¢ sposobdw na pozyskanie nowych rynkéw zbytu — poszukiwaé wsrod
konkurentow sprzymierzonych firm, ktore chciatyby wspolnie sie rozwijac. Ztozo-
no$¢ dziatalnosci, wynikajaca z interesd6w poszczeg6lnych przedsigbiorstw, potaczo-
no w jedno — tak zrodzili si¢ prawny termin ,,alians” (alliance), czyli ,,sojusz”.

Alians lotniczy mozna zdefiniowaé jako zwigzek kilku firm bedacych konku-
rentami i dzialajacych na tym samym rynku, zwykle o dlugotrwatym charakterze,
ktorego celem jest realizacja wspdlnego przedsiewzigcia. Zwigzek ten musi mieé
$cisle okreslony cel, a szanse jego przetrwania gwarantuje zachowanie réwnowagi
migdzy partnerami

Firmy lotnicze wchodzace w sktad aliansu tworza ,,wlasny rynek”, w ktérym
klient nie musi poszukiwa¢ innych dostawcow ustugi. W ramach wspotpracy global-
nych partneréow lotniczych klient moze korzysta¢ z podrézy lotniczych na kazdym
kontynencie. Tego typu polityka wptywa na wzrost znaczenia danego sojuszu na
rynku ustug lotniczych i przyczynia si¢ do wzrostu zadowolenia klienta, ktory jest
obstuzony kompleksowo. Ogranicza to potrzebg poszukiwania nowych dostawcow
ustug, czyli zmniejsza podatnos¢ na reklame i ustugi konkurencji. Linie lotnicze
jednego sojuszu zapewniajg klientowi okreslony standard ustug przewozowych na
calym $wiecie.

Rozszerzenie siatki polaczen i uzyskanie silnej pozycji na rynku oraz reduk-
cji kosztow jest wymierng korzyscig ptynaca z zawierania alianséw w lotnictwie.
Pozyskanie pasazera dla wszystkich istniejacych linii aliansu lotniczych jest celem
nadrzednym, gdyz klient jest decydujacym czynnikiem od ktoérego zaczyna si¢ oce-
na na ile porozumienia przewoznikow sa produktywne i dostrzegalne dla pasazera.
To kazdy z klientow indywidualnie ocenia czy czuje si¢ dobrze obstuzony, na ile
bezpiecznie zostal dowieziony do celu, czy oferowane taryfy sg odpowiednio dobre
i tanie, czy nie traci czasu na oczekiwanie lub zatatwianie zbednych formalnosci.

Nalezy podkresli¢, ze w wyniku postepujacej liberalizacji §wiatowej polityki lot-
niczej, zawieranie aliansow celem uniknigcia restrykcji, wynikajacych z restryktyw-
nych regulacji migdzynarodowego transportu lotniczego, traci na znaczeniu. Alianse
stajg si¢ przede wszystkim §rodkiem do wzmocnienia swojej pozycji na konkuren-
cyjnym rynku, rozszerzenia wilasnej siatki polaczen, redukcji kosztow i pozyskania
pasazera. Z punktu widzenia procesow liberalizacji i deregulacji oraz postulowanej
w Unii Europejskiej wolnej konkurencji zawieranie aliansow nalezatoby postrzegac

2 U. Werelich, Polityka migdzynarodowa na rynku ustug transportu lotniczego, AON, Warszawa
2007, s. 76-717.
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negatywnie. Koncentracja sprzyja bowiem dominacji i eliminowaniu konkurencji,
co jest powodem, dla ktérego Unia Europejska wprowadzita analizowane wyzej
przepisy dotyczace mozliwosci taczenia si¢ przedsicbiorstw. Jednak z drugiej strony
jest ona jednocze$nie szansg dla stabszych podmiotdw, ktore bez takich form wspot-
pracy nie miatyby szansy przetrwania na rynku®.

Jak wskazuje praktyka trzy najwazniejsze alianse lotnicze, czyli Star Alliance,
OneWorld i Sky Team maja okoto 64 % udzial w rynku przewozow lotniczych. Do-
wodzi to, Ze sg one bardzo potrzebne na rynku przewozow lotniczych, gdyz oferuja
klientom kompleksowg ustuge, szczegdlnie przy przelotach na duze odleglosci (prze-
loty powiagzane migdzy sobg tak, aby pasazer dotart do celu w jak najkrétszym czasie),
o zroznicowanej ofercie dotyczacej wygody przelotu (rézne klasy podrézowania). Pa-
sazer w jakimkolwiek biurze podrozy aliansu moze otrzymac optymalng oferte i kupi¢
bilet nawet na potaczenie z kilkoma przesiadkami, a w podrézy bedzie caty czas pod
opicka odpowiednich stuzb sojuszu. Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze alianse musza
konkurowa¢ migdzy soba, co wplywa korzystnie na wypracowanie racjonalnych ofert
i przeciwdziata koncentracji i dominacji wypaczajacej konkurencje.

Podsumowanie

Powstanie lotnictwa i jego funkcjonowanie, juz od jego poczatkow wymagato
ustanowienia regut i zasad opartych na akceptowanych przez spotecznos¢ miedzy-
narodowg wspolnych podstawach prawnych. Poniewaz wykorzystanie lotnictwa cy-
wilnego zalezato gtownie od czynnikow politycznych, to pierwsza regulacja prawna
w tym zakresie byta Konwencja urzqdzajgca zegluge powietrzng przyjeta podczas
konferencji pokojowej w Paryzu w 1919 r. Konwencja ustalita podstawowa, obowia-
zujaca do dzisiaj w prawie lotniczym zasade, ze kazde panstwo posiada catkowite
1 wylaczne zwierzchnictwo nad przestrzenig powietrzng nad swoim terytorium. Ta
podstawowa zasada wywarta decydujacy wpltyw na funkcjonowanie i rozwoj lotnic-
twa cywilnego, jako glowna zasada restryktywnej polityki lotniczej. Chronita ona
wewngetrzne rynki lotnicze panstw przed obcg konkurencja i zapewniala wsparcie
dla przewoznikow poszczegdlnych panstw, szczegdlnie przewoznikow flagowych.

Regule te potwierdzita przyjeta 7 grudnia 1944 r. Konwencja o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym, ktoéra wraz z uzupetniajgcymi ja dokumentami jest podsta-
wowym systemem prawa traktatowego normujacym na plaszczyznie wielostronnej
prawne problemy migdzynarodowej zeglugi powietrznej. Zastgpita ona Konwencje
Paryska, a jej postanowienia odzwierciedlaty nieutno$¢ rzadow panstw z powodow
wojennych oraz ich dazenie do zachowania pelnej kontroli w swojej przestrzeni po-
wietrznej oraz kontroli nad udzielaniem zezwolen samolotom innych panstw na wy-
korzystanie wlasnej przestrzeni powietrzne;.

Restryktywna polityka lotnicza ograniczala swobode rozwoju lotnictwa cy-
wilnego, a unikanie bezposredniej konkurencji sprzyjato podejmowaniu dziatan

2 U. Werelich, Polityka migdzynarodowa na rynku ustug transportu lotniczego, op. cit., s. 79.
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nieracjonalnych. Dlatego pod koniec lat siedemdziesigtych XX wieku w Stanach
Zjednoczonych Ameryki przeprowadzono deregulacje w obszarze polityki lotniczej,
ktorej istota sprowadzata si¢ do rezygnacji ze $cistego regulowania zasad wyko-
nywania przewozow lotniczych i oparcie tej dziatalno$ci na zasadach konkurencji.
Dziesie¢ lat po6zniej rowniez we Wspolnocie Europejskiej przeprowadzono roztozo-
ng w czasie liberalizacj¢ prawa lotniczego opierajac dziatalnosc¢ lotnicza na zasadach
uczciwej konkurencji i na niedyskryminacyjnym dostepie do rynku przewozow lot-
niczych we Wspdlnocie Europejskiej.

Liberalizacja polityki lotniczej spowodowata powstawanie tanich linii lotni-
czych, ktore konkurujac miedzy soba oferuja tanie polaczenia, nawet pomigdzy
mniejszymi miejscowosciami. Tanie linie lotnicze zdominowaly polaczenia lotnicze
na krotkich i $rednich dystansach upowszechniajac transport powietrzny. Wzrost
konkurencji migdzy przewoznikami lotniczymi spowodowat, Zze cze$¢ przewoz-
nikow lotniczych zaczetla si¢ taczy¢ z innymi celem §wiadczenia kompleksowych
ustug.Doprowadzito to do powstania alianséw lotniczych, ktore tworza swdj wlasny
rynek, na ktorym klient moze korzysta¢ z ustug transportu powietrznego na wielu
skorelowanych miedzy sobg potaczeniach. Tanie linie lotnicze oraz alianse lotnicze
mogly powsta¢ dzigki liberalizacji polityki lotniczej.

Zatem polityka lotnicza jest odzwierciedleniem uwarunkowan politycznych,
ekonomicznych i spotecznych. Polska polityka lotnicza jest zbiezna z najbardziej
liberalng polityka lotniczg organizacji panstw, do ktérej nalezy nasz kraj, czyli Unii
Europejskiej. Polski rynek transportu lotniczego jest cze$cia rynku lotniczego UE.
Miedzy polityka lotnicza a rozwojem lotnictwa istnieje bezposredni zwigzek, a co-
raz powszechniej stosowana w §wiecie i1 przyjeta przez Polske liberalna polityka
lotnicza zapewnia jednakowe warunki dla dziatalnosci podmiotéw lotniczych na za-
sadach uczciwej konkurencji.

Bibliografia

Akty prawne

Konwencja urzqdzajgca zegluge powietrzng przyjeta na konferencji w Paryzu w dniu
13 pazdziernika 1919 r. (Dz. U. 29.6.54 z 1929 1.).

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym przyjeta na konferencji w Chicago
w dniu 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. 59.35.212 2 1959 1.).

Opracowania zwarte

Polkowska M., Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys
problematyki, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2004.

Polkowska M., Umowa przewozu i odpowiedzialnos¢ przewoznika w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, Agencja Wydawniczo-Poligraficzna AMALKER 2, Warszawa
2003.

Polkowska M., Zasady tworzenia jednolitego europejskiego ustug lotniczych, wyd. Studia
Europejskie nr 4/2004 Centrum Europejskiego Uniwersytetu Warszawskiego.

267



STANISLAW ZAJAS

Rucinski A. (red.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, Fundacja Rozwoju
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.

Szymajda 1., Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dostoso-
wania prawa polskiego, wyd. Liber, Warszawa 2002.

Werelich U., Polityka miedzynarodowa na rynku ustug transportu lotniczego. Akademia
Obrony Narodowej, Warszawa 2007.

Zajas S. (kier. naukowy), M. Petrykowski, Strategie rozwoju wybranych niskokosztowych
linii lotniczych w Europie, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2004.

Zylicz M., Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Wydawnictwo Prawnicze
LexisNexis, Warszawa 2002.

Zylicz M., Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, Uniwersytet Warszawski,
Warszawa 1995.

RESTRICTIVE AND LIBERAL AVIATION POLICIES AND
THEIR IMPACT ON THE DEVELOPMENT OF CIVIL
AVIATION

Abstract

The article contains the results of research related to the relationship between restric-
tive and liberal aviation policies and the development of civil aviation. The nature of these
types of policies, as well as their evolution in the past and modern times, has been identified
here. Against this background, it has been shown that the restrictive aviation policy limited
competition in civil aviation and retarded its development through numerous limitations / re-
strictions on international business. It has also been shown that liberal aviation policy, based
on fair competition principles, lies in the abolition of obstacles and barriers within civil avia-
tion, which led to the formation of low-cost airlines and air alliances, providing a wide range
of air services and the access of civil aviation to the aviation market on the same principles.

Key words — restrictive aviation policy, liberal aviation policy, low-cost airlines, airline
alliances

Introduction

Operation of air transportation has mainly depended on political factors since the
very beginning. After the First World War, the Convention Relating to the Regulation
of Aerial Navigation was adopted in 1919, during a conference in Paris. It contained
a wide range of regulations for civil aviation activities, justified by necessity, which
greatly facilitated aviation operations at the international level. The Convention was,
at the same time, an important compromise between two approaches to the use of
civil aviation, that is the restrictive approach, aimed at the protection of countries’
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airspace, and the more liberal approach, giving greater freedom for the use of
aviation.

At the end of the Second World War, The Convention on International Civil
Aviation was adopted in Chicago in 1944. Together with the complementary
documents, it has been the basic system of treaty law, which regulates public-legal
problems of international air navigation on multilateral ground. The provisions of
the Chicago Convention reflected the way of thinking that was popular at the end
of the Second World War. They also indicate that governments, wary because of the
war, wanted to maintain total control of their airspace as well as the control over the
granting of permits to aircrafts from other countries, which flew into the airspace
or landed on their territory. This type of aviation policy was the restrictive one and
it conditioned the possibility of providing air transport in the airspace of a certain
country on its permission, which required signing bilateral contracts. Generally, the
possibilities of air carriers of contracting countries providing air transport services
were strictly determined. It was not conducive to competition which, in principle,
triggers the rationalisation of the use of civil communication aviation.

In the late seventies, deregulation was first conducted in the United States of
America and, ten years later, aviation policy liberalisation took place in the European
Community, establishing competition as the basis for air carriers operation. Especially
within the European Union, all formal barriers related to conducting business in
this area were removed and through multiple improvements to the legal documents,
the liberalisation of air transport was carried out and almost all issues concerning
common policy in the field were regulated. The result of such an approach is
rationalisation and competition on the air transport market, expressed in the creation
of low-cost airlines and, consequently, in the reduction of ticket prices. Also, air
alliances providing comprehensive air transport services over the whole world are
formed, tending to lower the operating costs and strengthening their competitive
position on the market. Generalising, it can be concluded that these two types of
activities mentioned above, not excluding competition between each other, represent
a wide and advantageous offer, especially convenient for passengers.

It should be emphasised that the research literature on this subject is relatively
wide and there are many publications on aviation policy on the market. These
are, however, publications which present the legal conditions of air transport
selectively and do not directly expose the relationship between aviation policy
and the development of aviation. Within national scientific achievements, there is
lack of research concerning international and national aviation policy, which could
comprehensively indicate the relationships and regularities between this policy and
the development of civil aviation in the world and in Poland. This article is a step
forward to addressing the needs arising from these conditions. Its aim is to present
the relationships between aviation policies pursued by countries or organisations of
countries and the civil aviation development. The aim has been achieved through
setting the essence of the aviation policy as well as an indication of the relationship
between the two types of aviation policy — the restrictive and liberal ones — and the
development of civil aviation.
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Restrictive aviation policy and its impact on civil aviation development

The essence of aviation policy

The leading term in the article is ‘aviation policy’ and other terms deriving from
it —restrictive aviation policy and liberal aviation policy. These terms are not defined
in the available literature. The author of this paper tries to establish these definitions
on the basis of the analysis of some definitions of policy and the legal conditions
of civil aviation operation. As a consequence, it was assumed that aviation policy
is a part of a general economic policy run by a decisive body (country, organisation
of countries), which tends to adequately shape the functioning and development
of aviation through the creation of legal and institutional regulations to the needs
resulting from this policy, as well as the forecasts for its development. Aviation
policy is, thus, a part of the economic policy of a state (organisation of countries) in
a broader sense and the transport policy in the narrower approach.

The analysis of the foregoing aviation policy in terms of the world suggests that
it may have restrictive or liberal character.

Therefore, restrictive aviation policy is a part of a general economic policy run
by a decisive body (country, organisation of countries), aimed at restrictive shaping
of aviation operation and development through bilateral agreements regulating all
aspects concerning international aviation activities, such as restrictive regulation of
the development of aviation businesses, setting air routes, establishing the capacity
and frequency of flights, approving tariffs and other restrictions.

On the other hand, liberal aviation policy is a part of general economic policy run
by a decisive body (country, organisation of countries), aimed at shaping aviation
operation and development through creating legal and institutional regulations
appropriate to the needs resulting from this policy, as well as the forecasts for its
development, aimed at eliminating obstacles and barriers in aviation operators’
business and shaping the ways and methods of their operation on a free competitive
market.

These terms will be used in this sense in the current paper.

First legal regulations concerning air navigation

Dreams of flying accompanied mankind over the centuries; however, they could
not come true due to the lack of possibilities to create the right lift. The turn of the
19" and the 20™ century was a time when there were attempts in different countries
to construct aircrafts heavier than air, but the basic problem was the lack of sufficient
engine power and weight. Steam engines were very heavy and were characterised
by low engine efficiency. Only the construction of combustion engines gave the
impulse to the design of the first aircraft with just such kind of drive.
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The beginnings of aviation officially date back to 17 December 1903, when
the American brothers, Orville and Wilbur Wright, performed a series of flights on
a machine they built themselves, called Fleyer, which was pushed by two propellers
driven by a gasoline engine. The successes of the Wright brothers were a strong
impulse to intensify scientific research in the area of aviation and they initiated
the creation of the next, still better and better, constructions. Significant progress
in construction and exploitation of zeppelins and aircrafts made politicians and
lawyers get interested in aviation and pointed to the necessity of adopting regulations
concerning technical requirements, aircraft labelling, performance of flights and
other arrangements related to the use of this new means of transport.

In 1909, a Frenchman Louis Bleriot flew over the English Channel on his
monoplane. Due to this, the French government organised an international conference
in Paris at the turn of May and June 1910, attended by representatives of eighteen
European countries. Its aim was to prepare a convention regulating the intensively
growing aerial navigation. The differing positions of the European countries on the
issue of making airspace available to the aircrafts of other states made it impossible
to reach an agreement'.

The outbreak of the First World War stopped the work on the development of
international legal regulations in the field of aviation. However, the period is marked
by remarkable advances in aviation technology, including the development of
zeppelins and aircrafts used for military purposes. Hot-air balloons, zeppelins, and,
in particular, aircraft came to be a modern means of combat and had a significant
impact on the course of the war. The requirements of the battlefield contributed to
quite revolutionary solutions in airframes, engines, instrumentation and air weapons.
Immediately after the war, Germany, Italy, the United Kingdom and the United
States of America began to construct zeppelins — air giants, dedicated to regular air
communication. This moment can be considered as the beginning of air transport.

The Paris Convention of 1919 and its impact on the development of civil
aviation in the interwar period

In the course of hostilities on the World War I fronts, the Allies recognised the
value of new types of weapons, which included aircrafts and zeppelins, and they
noticed it was necessary to unify the fitment, signals and aviation signs. The defeat of
the Central Powers led to the establishment of the Peace Commission in November
1918, which prepared the peace treaties. In February 1919, the Aeronautical Peace
Conference Commission was established. Its purpose was to create a convention
regulating air navigation rules. The Commission consisted of two sub-commissions
—technical and legal ones. Despite the differences in the views of French and British
experts, a compromise was reached. The Convention Relating to the Regulation of

' M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialnos¢ przewoznika w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, Agencja Wydawniczo-Poligraficzna AMALKER 2, Warsaw 2003, p. 9.
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Aerial Navigation® was adopted on 13 October 1919. It was signed by representatives
of 30 countries, including Poland’. It should be emphasised that, despite the short
period of time since the first flight of an aircraft, the convention included a broad
range of regulations for civil aviation activities, justified by necessity.

It was the first convention which included a wide range of regulations for civil
aviation activities, especially in the international system. The convention established
the basic principle, which has been in force in aviation law since then, that each
country has complete and exclusive sovereignty over the airspace on its territory.
This basic principle has had a great impact on the operation and development of
civil aviation since the moment of its adoption as the main rule of restrictive aviation
policy, as it conditioned the possibilities to run international aviation trade business
(air transport) on the permission of the countries involved in the activities. It resulted
from the tendency of the majority of the countries to protect their own air transport
market and the national carriers. The action was contradictory to the rules on the
competition and freedom of running aviation business.

The convention also covered other important areas of aviation activities, such
as, for example, nationality of aircraft, certificates of technical efficiency of aviation
equipment and flight crew training, rules for flights in other countries airspace,
the documents each aircraft must have and the loads which cannot be carried by
air. It also determined the eligibility of the International Commission for Aerial
Navigation, which was to fulfil the standard-setting functions and also to settle
disputes concerning the interpretation of the provisions of the convention.

To sum up, as it had been a very short period of time since the first man-piloted
flight (only 16 years), the Paris Convention was a collection of quite modern
provisions in the field of civil aviation. It standardised the rules of its use and
introduced the same solutions in many areas, which made aviation activities much
easier at the international level. It was also a very important compromise between
two approaches to the use of civil aviation, that is the restrictive approach aimed at
protecting countries airspace, and the more liberal approach giving more freedom to
use aviation. A good solution was the establishment of the International Commission
for Aerial Navigation and giving it considerable eligibility.

The Chicago Convention of 1944 and its impact on the development
of civil aviation after World War 11

The Second World War, which was mainly in Europe and Asia in the years
1939 to 1945, was a period of incredible development in military aviation, which
played a significant role on the battlefronts of the war, being, besides tanks, the

2 Dz.U.29.6.54 of 1929.

* On behalf of Poland, the convention was signed by the Polish Prime Minister and, at the same
time, the Minister of Foreign Affairs — Ignacy Jan Paderewski. See: M. Polkowska, Miedzynarodowe
konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie — zarys problematyki, AON, Warsaw 2004, p. 7-8.
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most effective means of combat. Military aviation reached an unpredictable level of
technical development. Many of the solutions could be used in newly-constructed
civil aeroplanes. At the same time, on the continents where the hostilities took place,
civil aviation was not developed, as all needs in the area of air transport were oriented
towards meeting the needs of the war.

The successes of the anti-Hitler coalition countries on the battlefronts of the
Second World War (from 1943) resulted in the increased interest of politicians and
American capital in international air communication problems after the war. The
main countries taking part in the discussions on post-war solutions in the field of
air communication were the United States of America, on one side, and the United
Kingdom, supported by Canada, on the other side. A particularly strong impulse to
speed up the work on establishing arrangements in the area of post-war order and the
use of civil aviation was the successful invasion of Normandy in 1944 by the Allied
armies, which brought about the end of the war.

In connection with these predictions, the USA State Department invited the
countries taking part in the war against Germany and Japan, as well as neutral
countries, to the deliberations of the International Civil Aviation Conference, whose
programme included in its main aims — the establishing of post-war solutions within
of the global airline network, distribution of air routes between countries and the
development and adoption of a new aviation convention, covering all countries in
the world and replacing the Paris Convention of 1919. It was also planned to appoint
an international organisation and to equip it with adequate competence to control all
aviation communication in the world. It was assumed that the new convention would
provide civil aircraft belonging to the signatories of the convention with the right to
unrestrained flights over their territories and to land on their territories for technical
reasons, e.g. to refuel or because of failure, without infringing the sovereignty of the
countries over their airspace. It was also assumed that other arrangements concerning
air navigation between the countries would be determined in bilateral agreements of
the interested governments. These solutions were supported by the United States,
which having a powerful aviation industry and aviation businesses, was not afraid of
free competition. On the other hand, the United Kingdom and some other countries
wanted to ensure a formal advantage in the use of international air routes, written
down in the convention, through international coordination and regulation®.

The conference was held in Chicago in November 1944. As a few projects
had been presented, all of them were rejected to achieve a compromise and it was
decided that the new convention should be based on the altered records of the Paris
Convention of 1919.

The Chicago Convention on International Civil Aviation®, together with
supporting documents, has been the basic system of treaty law, which regulates
multilateral public-legal issues of international air navigation. It established rules

4 M. Polkowska, Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie — zarys
problematyki, p. 18-19, M. in Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe,
Wydawnictwo prawnicze LexisNexis, Warsaw 2002, p. 48.

> Dz. U. 29.6.54 of 1929.
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which apply throughout the aviation world. It should be emphasised, however, that
the provisions of the Chicago Conference reflected the way of thinking that existed
at the end of the Second World War. They also indicate that the states’ governments,
distrustful because of the war, wanted to maintain total control of their air space as
well as control over giving permission to aircraft flying into their space and landing on
the territory of a certain country. The Convention sanctioned the restrictive aviation
policy, covering the protection of airspace by the countries and also protection of their
aviation market and rationing the access of other countries’ aviation to the market.
The introduction to the Convention included the assumption that future development
of international civil aviation could contribute to the creation and strengthening of
friendship and understanding between nations and its abuse (use against accepted
principles) could threaten public safety.

In Articles 1 and 2 of the convention, the principle of complete and exclusive
sovereignty in airspace over the territory of a certain country, including areas of
land and abutting territorial waters, was confirmed. Furthermore, another principle
was confirmed — that the Convention applies to civil aircraft and does not concern
state aircraft. The Convention also requires the permission of a country to perform
international flights within its territory.

Despite the huge political and economic changes which have taken place since
1944, and also the dynamic changes and development in the field of aviation,
a significant part of the Chicago Convention has maintained the validity of its
provisions. This is the result of the active operations of the International Civil Aviation
Organisation (ICAO), established in 1947 by the provisions of the Convention,
which develops the principles of international air navigation and numerous
conventions and supports the development of international air transport. ICAQO, as
a global organisation of civil aviation, has realised huge tasks in the area of broadly
understood aviation technology and aviation safety. Constantly updated standards
and recommendations are included in the Annexes to the Convention. Moreover,
ICAO develops and prepares handbooks (manuals), guidelines and other documents,
which contribute to the standardisation of the regulations and constant improvement
in the level of safety and effectiveness of the operation in global aviation. However,
economic problems have been left to be regulated within particular countries through
entering into bilateral agreements on aviation communication. The fundamental role
in adjusting the Convention to modern conditions is played by the annexes to the
Chicago Convention — nineteen of them have been implemented so far®.

The findings and recommendations contained in the annexes are included (fully
or partially) in the national law of many signatory countries. The Annexes to the
Chicago Convention are not obligatory, and each Member State, which cannot
comply with international standards or codes of conduct, has the possibility to
unilaterally shuffle out of the binding regulations, even after they have gone into
effect. The obligation to notify the ICAO Council about this fact has been imposed

¢ M. Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, University of Warsaw, Warsaw
1995, p. 65; in M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie
— zarys problematyki, p. 21.
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on such a country and the ICAO Council is, in turn, obliged to inform other Member
States about the reported differences’. The countries that are the signatories of the
Convention should, however, cooperate with each other in order to ensure the highest
standardisation of regulations, norms, rules of conduct and organisation possible in
practice, as far as aircraft, aviation personnel and aviation supporting services are
concerned®.

Freedoms of the air and bilateral agreements on air transport

The annexes to the Final Act of the conference in Chicago included. among
other things,: the International Air Services Transit Agreement, also known as
the Agreement of Two Freedoms, and the International Air Transport Agreement’,
known as the Agreement of Five Freedoms. They were an addition to the Chicago
Convention concerning the relationship between the countries which signed them.
Through the International Air Services Transit Agreement the parties were supposed
to grant each other the rights, called two technological freedoms, and provide regular
air services with the possibility to fly over and land for non-commercial purposes.

The International Air Transport Agreement (the Agreement of Five Freedoms),
in which the participating states were supposed to grant each other two technical and
three commercial air freedoms, did not meet expectations. Due to the desire of the
countries to support their own carriers and to maintain control over the operation of
foreign air services within their borders, the Agreement of Five Freedoms does not
play any important role in international air communication, since it was only signed
by 17 delegations, and currently only 11 countries belong to it'’.

Freedoms of the air are defined as privileges, which are granted by the states to
each other and which give a basis to perform flights and air transport in the airspace
of the countries as an exception to the general principle of the territorial state
sovereignty and lack of freedom in its airspace''. According to these conditions:

1. there is no universal freedom to use airspace over the territories of countries
(the principle of territorial sovereignty);

2. air navigation takes place on the basis of bilateral and multilateral agreements
on air communication between countries, as well as on the basis of the domestic law
or state authorities’ decisions;

" The Convention on International Civil Aviation, Article 38 in M. Polkowska, Migedzynarodowe
konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys problematyki, p. 22.

8 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, p. 57.

® ICAO Doc. 9587. Poland is not a party to this agreement.

1" M. Polkowska, Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys
problematyki, p. 19.

" The Convention on International Civil Aviation, Article 1 — Sovereignty: ‘The contracting States
recognise that each country has complete and exclusive sovereignty in the airspace over its territory.’
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3. as far as air transport is concerned, the main subject of the agreements between
countries is establishing international air services, and for this purpose, the countries
grant each other freedom of the air;

The Chicago Conference failed to create a multilateral agreement to establish
the mutual and obligatory granting of freedom of the air by the countries to each
other. This attitude resulted from the restrictive aviation policy pursued by individual
countries. It made it necessary to determine the conditions for scheduled international
flights under bilateral agreements concluded between two countries. Therefore, the
system of law regulating international air transport is called the Chicago-Bilateral
System. In the forties, it was thought that it would only be a temporary solution.
However, the practice in this regard is totally different and it is estimated that there
have been almost 4000 bilateral agreements in force, all over the world. Countries
entering bilateral agreements can freely determine their content and form; however,
they cannot violate the effectual regulations and standards of common law and
obligations in relation to third countries under multilateral agreements, including
regional and bilateral ones. '> The greatest importance is given to agreements, through
which countries grant each other traffic rights, including the freedom of the air, as,
in this regard, they predestine foreign carriers access to the market, the intensity
of competition and the general state of air services in a particular region. Using
bilateral agreements, so that countries grant each other trade privileges, indicates the
very strong tendency of the authorities to protect national carriers against unlimited
international and national competition, for example, due to economic reasons.
Besides, having a national carrier is often a priority of the aviation policy of many
countries'.

It should be emphasised that the restrictions detailed above are not used alone,
but they complement each other and they are interdependent. Their combinations
depend on the specifics of markets. Although some relaxation of the restrictiveness
of bilateral agreements has been noticeable in recent years, the tendencies towards
their liberalisation have been more or less selective, as the restrictive attitude to one
of the criteria can decide on the restrictive nature of the whole agreement.

Liberal aviation policy and its impact on the development of civil aviation

Deregulation of American aviation policy and its effects

Both the terms and provisions of the Paris Convention of 1919, as well as of the
Chicago Convention of 1944, were a reflection of the restrictive aviation policy and
protectionism limiting competition in civil aviation, especially in communication
aviation. This way of thinking was due to the concerns of the state governments that
absolute competition could eliminate weaker air carriers, including good ones, from

12 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, p. 151.
13 M. Polkowska, Migdzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie — zarys
problematyki, p. 29.
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the market, violating public and national interest. Most countries tried to protect
national carriers from both national and international competition. In order to ensure
these particular, national goals were achieved, the majority of the countries used
various instruments granting privileges to their air carriers and guaranteeing the
right to exclusive air transport, preferential treatment or to entrench participation
in transportation for some or even all flight connections. Application of such rules
resulted in overstaffing, excessive payment demands and inefficiency in air transport.
Air carriers protected in this way did not tend to rationalise costs and to seek more
effective solutions. Without this, these carriers would have suffered defeat while
confronted with competition in a free market. It was a kind of vicious circle, as
using subsidies substantially raised the costs, which in turn justified efforts to get
further grants'*. Therefore, strict regulations on air carriers by countries and avoiding
competition were non-economic activities.

In the United States of America in the 1970s, a new form of state policy
implementation was created. It was called deregulation and it aimed at abandonment
of regulating air transport operations where it was possible. It basically came down
to the abolition of restrictions concerning creation of air services, the access of
carriers to perform flights on their chosen routes, determining their capacity, setting
the tariffs and conditions of carriage, and also the conditions for other commercial
activities'®. This direction of economic policy was adopted in the United States in
the late seventies. The reflection of these assumptions was the law on deregulation
of airlines, which entered into force in 1978. It was a frame legal act and constituted
the basis for further regulations, but only in relation to air carriers in the USA. In
essence it came down to stopping the use of restrictions and control by the state over
air carriers in terms of their opportunities to enter the aviation market, chose air
routes, and settle the capacity and prices of transport services.

As a result of the implementation of the legislative deregulation acts in 1979, an
intensive process of change began, which, in consequence, led to the so-called ‘price
war’ between air carriers. Its result, on the one hand, was the emergence of many
new air carriers but, on the other hand, the collapse of many others'¢. A positive result
of air transport deregulation in the USA was the growth of air carriers, an increase
in the number of passengers and, as a result of competition between the carriers, the
emergence of new tariff initiatives leading to lower ticket prices. It was easier to open
new routes; however, the negative phenomenon was the closure of some connections
between smaller cities (towns). The passengers using these connections were offered
combined services provided by major airlines through the use of the airports used
by them, which, although a bit artificially, improved the statistics on the number of
passengers. The freedom in setting prices caused some airlines to lower ticket prices.
However, some of the air carriers offered higher tariffs, and in the case of combined
services the costs of transport were higher as it was necessary to buy two or even

4 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, Liber, Warsaw 2002, p. 21-23.

5 Tbid, p. 28.

16 Among others, one of the largest airlines in the USA — Pan American i Eastern Airlines- collapsed.
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three tickets to get to the destination. Due to some wrong decisions, the competition
between carriers also caused many of them to have financial problems and they
collapsed as a result. The dominance of large air carriers was growing, which made
the problems of small airlines more serious. Since, contrary to the assumptions, the
antitrust control was abandoned, it led to a situation in which some carriers were
absorbed by others, which resulted in oligopoly, which in turn resulted in dictating
the conditions and prices of air transport. This, in turn, led to the concentration
of aviation services on the largest airports at the expense of regional airlines and
airports. It was also necessary to strengthen state supervision over technical aspects
of aviation activities in order to retrench and counteract the carriers lowering of
standards in this area'’.

It should be emphasised that American deregulation was related to the domestic
air transport market and, partially, to the foreign operations of American carriers. The
government of the USA also suggested applying the principles of a liberal aviation
policy in relation to foreign air carriers, in return for granting the same rights to their
carriers and compensating for the benefits from access to the largest aviation market
in the world.

The liberalisation of aviation policy in Europe

The liberalisation of aviation policy in the European Community took a slightly
different course than in the United States, due to the fact that aviation specialists
carefully observed the process of American deregulation and drew conclusions
concerning the positive solutions bringing negative effects. It was decided that
liberalisation should be a gradual process through the implementation of appropriate
legislative acts in relevant time, once they were supposed to prevent a concentration
of aviation operations and give basis to these activities on the principle of healthy
competition. Moreover, the Member States of the European Community tried to
counteract the causes that could eliminate major national carriers from the market
and would use some protections for weaker airlines. The liberalisation of aviation
policy within the European Community had an international character and its main
aim was to create a single, European aviation market from many national ones'®.

Before the introduction of liberalisation, air transport in the European Community
had been regulated in bilateral agreements defining access to the markets of the
contracting countries on equal terms. Liberalisation allowed changes to be made to
the regulations concerning access to the market, granting of rights and capacity, the
rules for designating authorised air carriers and special conditions and restrictions
in granting their rights. The European Community legislative acts were issued in the

'71. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, p. 29.

8 A. Rucinski (pub.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, Fundacja rozwoju
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, p. 52.
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framework of three liberalisation packages in the years 1987, 1990 and 1992. They
had been preceded by preparatory acts of the European Civil Aviation Conference
and later the European Community and the European Union.

The first liberalisation package, adopted in December 1987, covered four
legislative acts. Their aim was to establish the rules, according to which it was
possible to take legal measures to the application of Articles 85 and 86 of the Treaty
establishing the European Communities. Adherence to these was to reduce anti-
competitive practices within the Community’s air transport.

The second liberalisation package was adopted in July 1990 and covered two
legislative acts. The package expanded the provisions of the first one and reduced
governments’ abilities to influence the market behaviour of aviation companies. It
was also specified how to apply competition rules in relation to tariffs, access to the
market and distribution of the offered capacity. There was also a wider opening of
the Community’s air transport market'.

The most important legislative acts that liberalised the aviation policy of the
European Community were the ordinances included in the third package, which
entered its legal system for creating a single domestic market without internal
borders. The package included the following legislative acts, which were adopted in
July 1992. The provisions of the third package enabled European carriers to havefree
access to every European airport on a commercial basis®.

The provisions included in the ordinances of the third liberalisation package
provided a basis for the operation of air carriers on the rules of competitiveness,
retaining, however, equal rights to access to the air transport market. They tended to
create regulations, which assumed no preferential treatment for any air carrier and
were aimed at opposing unauthorised restrictions in this regard.

The three liberalisation packages were changed in subsequent years. They resulted
in the creation of the Community air transport market, based on fair competition, and
provided licensed carriers from the Community with access to the market on equal
terms.

Liberal aviation policy vs. low cost airlines and airline alliances

The liberalisation of aviation policy in the European Community created very
favourable conditions for competition between air carriers. It provided the essential
impulse to form low cost airlines, also called low-fare carriers, and to start their
operations. Beginning in Europe, the development of low cost carriers led to
permanent changes on regular air services’ market, although, at the beginning,
they were perceived by major airlines as an experiment, which was an effect of the
liberalisation of the European air transport market. But the practice of the last fifteen

19 M. Polkowska, Zasady tworzenia jednolitego europejskiego ustug lotniczych, published: Studia
Europejskie nr 4/2004 Centrum Europejskiego Uniwersytetu Warszawskiego, p. 2.
2 A. Rucinski (pub.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, p. 62—63.
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years has unambiguously shown that low cost airlines are a permanent part of the
aviation market.

What makes the low cost airlines different from traditional carriers is the practice
philosophy, which includes not only the tariffs but also a number of assumptions
related to the way air operations are conducted, so as to minimise costs and.
Consequently, lower ticket prices. Lowering costs is related to the choice of less
congested and smaller airports, the range of services offered, the structure of the fleet,
the effectiveness of aircrafts and crews, contracting services outside, the change in
cost structure and many other factors connected with running an aviation business.
All these activities have a direct impact on obtaining the smallest, unit cost for
a passenger seat, which, combined with the desire to maximise the rate of occupied
seats, means low costs for transported passengers. As a result, a low cost airline is
able to offer cheap transport throughout its route network, while a traditional airline
— basically, only on selected routes?'.

The ways of lowering costs mentioned above do not cover all possibilities used
by low cost carriers. These are, however, the most typical and common solutions,
which can be noticed when analysing the ways low cost airlines operate. What is
interesting is that most of the strategies described are used only by low cost carriers
or small regional airlines due to the slightly different characteristics of the traditional
airline market, offering higher standards and a wider range of services, at the expense
of higher ticket prices.

To sum up, low cost airlines were created as a result of the implementation of
liberal solutions related to the use of civil aviation and creating the same conditions
of functioning and competing for air carriers. Thanks to the use of a business model
enabling lowering costs and, consequently,ticket prices at the expense of lowering
the comfort of flying, airlines became available to most people, especially in Europe.
This confirms the thesis that free competition, ensuring freedom of action and the
introduction of regulations preventing excessive concentration of aviation services,
rationalises its use, provides air services between many destinations (airports) and
also provides a very wide choice for customers i.e. passengers.

One of the dominant characteristics of the international development of the air
transport market is also growing consolidation, which expresses itself, among other
thingss, in creating air alliances. This is due to the fact that the development of
competition, being, among other things, the result of a globalisation of processes,
caused the independent functioning of individual companies on international
markets, which continues to be a more and more serious challenge in this sector. As
a result, companies are forced to look for new ways and opportunities to develop
through alliances with others operating in the same or similar sector. In the era of
globalisation, we can observe continuing liberalisation of the law and access to
markets.

21'S. Zajas (scientific director), R. Petrykowski, Strategie rozwoju wybranych niskokosztowych
linii lotniczych w Europie, Akademia Obrony Narodowej, Warsaw 2004, p. 22.
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Consolidation and concentration of air transport markets, which result from the
processes related to the liberalisation of aviation policy (deregulation of aviation
activities in the USA and European liberalisation), have caused an increase in
competition and also, sometimes, a decline in demand for air transport services.

Changes in the world economy in the last thirty years have led to increased
competition in the sector of air services. Airline companies started to look for ways
to gain new markets — seeking to ally themselves with competitors who would like
to develop cooperatively. The complexity of these activities, resulting from the
interests of individual companies, was combined into one — which is how the legal
term ‘alliance’ was born?.

Air alliance can be defined as an association of several companies which are
competitors and operate on the same market, usually of a long-term nature, whose
aim is to carry out a joint venture. The association must have a specific purpose, and
the chances of its survival are ensured by the balance between the partners.

Airline companies included in the alliance form ‘their own market,” in which
a customer does not have to look for other service providers. Because of the
cooperation of global air partners, a customer can travel by air in every continent.
A policy of this type influences the growth in importance of alliances on the air
services market and contributes to an increase in satisfied customers, who are served
comprehensively. This reduces the need to look for new service providers and,
thus, reduces the need for commercials and competitive services. Airlines of one
alliance provide the customer with a certain standard of transport services all over
the world.

Extending the network of connections and obtaining a strong position in the
market, as well as cost reduction, are quantifiable benefits from alliances in aviation.
The overriding aim of all operating airlines in air alliances is gaining a passenger,
as the passenger is the deciding factor, which leads to an assessment of whether
and how the carriers’ agreements are productive and visible to passengers. Each
customer individually assesses if they feel well served, how safe the flight is, whether
the offered tariffs are appropriate and cheap enough, and whether they waste time
waiting or settling unnecessary formalities.

It should be emphasised that, as a result of the progressive liberalisation of
world aviation policy, making alliances in order to avoid restrictions, resulting
from the restrictive regulations in international air transport, are losing their
importance. Alliances become, first of all, a means to strengthen their position in
the competitive market, to extend their own connection network, to reduce costs and
to gain a passenger. From the point of view of the liberalisation and deregulation
processes, as well as the free competition proposed in Europe, making alliances
should be perceived negatively. Concentration fosters domination and the elimination
of competitors, which is the reason why the European Union has introduced the
regulations, analysed above, on the possibilities of companies merging. On the other

22 U. Werelich, Polityka migdzynarodowa na rynku ustug transportu lotniczego, Akademia Obrony
Narodowej, Warsaw 2007, p. 76-77.
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hand, it is at the same time an opportunity for weaker entities, which would not have
a chance to survive on the market without such forms of cooperation®.

As practice shows, three major air alliances, that is Star Alliance, OneWorld and
Sky Team, have about a 64% market share in air transport. This proves that they are
really needed in the air transport market as they offer comprehensive services to
their customers, especially on long-distance flights (the flights are interrelated this
way so that passengers can reach their destination in the shortest possible time), and
with a diversified offer related to flight comfort (various travel classes). Passengers
can get an optimal offer and even buy combined flight tickets in any alliance travel
agency and, during the journey, they will be under the supervision of the relevant
services of the alliance. It should also be noted that alliances must compete with each
other, which is good for developing reasonable offers and counteracts concentration
and domination preventing competition.

Summary

The emergence of aviation and its operation required establishing rules and
regulations accepted by international society and based on common legal footings.
Since the use of civil aviation depended mainly on political factors, the first legal
regulation in this regard was the Convention Relating to the Regulation of Aerial
Navigation adopted during the peace conference in Paris in 1919. The Convention
established the basic rule in aviation law that each country has complete and exclusive
sovereignty over the airspace above its territory and this remains in force. This basic
rule had a tremendous impact on the functioning and development of civil aviation as
the main principle of the restrictive aviation policy. It protected the internal aviation
markets of states against foreign competition and provided support for the carriers of
each country, especially the flagship carriers.

The rule was confirmed by the Convention on International Civil Aviation adopted
on 7 December 1944, which, together with supporting documents, constitutes the
basic treaty law system regulating the legal issues of international air navigation
at multilateral levels. It replaced the Paris Convention and its provisions reflected
the distrust of governments caused by the war and also their desire to keep full
control over their airspace, as well as to control permission given to aircraft of other
countries to use their own airspace.

Restrictive aviation policy limited the freedom of civil aviation development and
avoiding direct competition was conducive to taking irrational actions. Therefore,
in the late 1970s, deregulation in the area of aviation policy was carried out in the
United States of America. Its essence came down to giving up the strict rules on
air transport and establishing the business on a competitive basis. Ten years later,
stretched over a period of time, the liberalisation of aviation law was carried out in

2 U. Werelich, Polityka migdzynarodowa na rynku ustug transportu lotniczego, p. 79.
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the European Community. The aviation business was now based on the principles
of fair competition and non-discriminatory access to air transport markets within the
European Community.

Liberalisation of aviation policy resulted in the emergence of low cost airlines,
which, competing with each other, offered cheap connections, even between smaller
cities. Low cost airlines dominated air connections over short and medium distances,
making air transport more common. Increased competition between the carriers
made some of them provide comprehensive services. It led to the emergence of air
alliances, which create their own market, where a customer can use air transport
services on many correlated connections. Low cost airlines and air alliances were
able to emerge due to the liberalisation of aviation policy.

Thus, aviation policy is a reflection of political, economic and social conditions.
Polish aviation policy is consistent with the most liberal aviation policy of the
organisation of countries, to which our country belongs, that is the European Union.
The Polish air transport market is a part of the EU aviation market. There is a direct
connection between aviation policy and aviation development, and the liberal
aviation policy, used more and more often around the world and also adopted by
Poland, provides the same conditions for aviation businesses on the basis of fair
competition.
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