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STRESZCZENIE

Artykutl poswiecony jest wprowadzonym przez unijnego prawodawce za-
sadom prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozdéw lot-
niczych. Przedstawia on proces liberalizacji sektora przewozdéw lotniczych
oraz analizuje poszczegdlne wymogi zwigzane z podjeciem przez przed-
siebiorcow takiej dzialalnosci. W pierwszej kolejnosci autor skupit sie na
warunkach uzyskania koncesji na przewozy lotnicze. Nastepnie zostaty
przeanalizowane akty prawne majace na celu zagwarantowanie kazdemu
z przewoznikow lotniczych réwnego dostepu do portow lotniczych. W za-
konczeniu autor dokonuje oceny wprowadzonych rozwigzan.
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ABSTRACT

The article focuses on the rules for the operation of air services in the EU.
It presents the process of liberalisation of the air services sector and analy-
ses the particular requirements associated with the undertaking of such
activities. Firstly, the author focuses on the conditions for obtaining an
operating license for air transport services which are common in all Member
States. Then, legal acts designed to ensure equal access to airports for all
air carriers are analysed. In the conclusion, the author evaluates the intro-
duced solutions.
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Zasady wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw lotniczych w prawie UE

WPROWADZENIE

Rynek przewozdéw lotniczych jest jednym z tych sektoréw gospodarki UE,
ktory wy-maga szczegdlnej uwagi ze strony unijnego prawodawcy. Dzieje
sie tak dlatego, ze warunki konkurencji panujace w tym sektorze zaleza od
wielu czynnikdw, w tym takze od poszczegolnych panstw cztonkowskich.
Poczatkowo sektor ten znalazl si¢ poza zakresem unijnego prawa konku-
rencji. Dopiero na skutek orzeczenia Trybunatu Sprawiedliwosci UE w spra-
wie Nouvelles Frontiéres! stwierdzono, ze unijne reguty konkurencji maja
zastosowanie do wszystkich przedsigbiorcow zajmujacych sie transportem,
w tym do przedsiebiorcdw zajmujacych sie przewozami lotniczymi.

Charakterystyczne dla tego sektora jest takze to, ze nie tylko reguty kon-
kurencji wptywaja na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozdéw lotniczych. Ze wzgledow bezpieczenstwa uzasadnione jest to,
ze nie kazdy podmiot moze $wiadczy¢ tego typu ustugi. Z drugiej zas strony
coraz wigksze rozpowszechnienie przewozow lotniczych uzasadnia wpro-
wadzenie ujednoliconych wymogdéw prowadzenia takiej dziatalnosci we
wszystkich panstwach cztonkowskich. Warto podkresli¢, ze prowadzenie
dziatalnosci w zakresie przewozdéw lotniczych wymaga uzyskania dostepu
do portéw lotniczych. Stad swiadczenie takiej dziatalnosci gospodarczej
uzaleznione jest nie tylko od uzyskania konces;ji ale przede wszystkim od
realnego dostepu przewoznikéw lotniczych do portéw lotniczych.

Celem artykutu jest przedstawienie zasad wykonywania dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozdw lotniczych zawartych w prawie UE.
Artykul skupia si¢ na przeanalizowaniu aktow prawnych UE dotyczacych
przyznawania przewoznikom koncesji na prowadzenie takiej dziatalnosci
oraz regulujacych warunki dostepu przewoznikéw do portdw lotniczych
w zakresie przyznawania czasu na start i ladowanie oraz ustug obstugi na-
ziemnej. Artykut zmierza do odpowiedzi na pytanie, czy prawodawca unijny
zlikwidowat ograniczenia w prowadzeniu dziatalnosci w zakresie przewo-
z6w lotniczych?

T Pofaczone sprawy 209—213/84 Lucas Asjes i inni, Zb. Orz. 1986 1., s. 1425.
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ETAPY LIBERALIZACJI SEKTORA
PRZEWOZOW LOTNICZYCH

Pierwszy pakiet aktéw prawnych majacych na celu liberalizacje sektora
przewozow lotniczych zostat przyjety w 1987 roku. Pakiet ten sktadat sie
z kilku aktow prawnych, ktoére miaty na celu rozpoczecie procesu libera-
lizacji tego sektora. Dyrektywa 87/601 w sprawie taryf na regularnych
potaczeniach lotniczych miedzy paristwami cztonkowskimi? miata na celu
wprowadzenie elastycznej procedury zatwierdzania przez panstwa czton-
kowskie taryf na regularne potaczenia lotnicze. Miata ona umozliwic
przewoznikom lotniczym rozwiniecie swojej dziatalnosci gospodarczej na
roznych rynkach oraz dostosowac tg dziatalno$¢ do potrzeb konsumentow.
Panstwa cztonkowskie zostaly zobowigzane do akceptowania tych taryf,
ktére uwzglednialy dtugoterminowe koszty danego przewoznika, biorac
pod uwagge takze takie czynniki, jak potrzeby konsumentéw, uzasadniony
zwrot inwestydji, sytuacje na okreslonym rynku czy wysokos¢ taryf obowia-
zujacych na danych szlakach lotniczych. Dyrektywa na miata tez na celu
zwalczania dumpingu.

Kolejnym aktem prawnym wchodzacym w sklad tego pakietu byta de-
cyzja Rady nr 87/602 w sprawie podzialu miedzy przewoznikow lotniczych
zdolnosci przewozow pasazerskich w zakresie regularnych ustug lotniczych
miedzy panistwami czlonkowskim i dostepu przewoznikéw lotniczych do
regularnych ustug lotniczych na trasach miedzy panstwami cztonkowskimi®.
Decyzja ta miata na celu ztagodzenie ograniczen ilosciowych dotyczacych
przewozu pasazerow na szlakach lotniczych i zobowiazywata panstwa
cztonkowskie do podziatu miedzy przewoznikéw lotniczych wywodzacych
sie z danego panstwa czlonkowskiego oraz z innego panstwa zdolnosci
przewozow pasazerskich. Ponadto umozliwita ona dostep przewoznikom
lotniczym ze Wspdlnoty do tych szlakow lotniczych, ktére dotychczas nie
byly dla nich dostepne. W rezultacie decyzja ta umozliwita rozwdj wspodlnych

2 Dz.Urz.WE z 31 grudnia 1987 r., L 374/12.
3 Dz.Urz.WEz31 grudnia 1987 r., L 374/19.

DOI: 10.7206/kp.2080-1084.87 312



Zasady wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw lotniczych w prawie UE

zasad konkurencji, uelastycznienie taryf i poszerzyta dostep do potaczen
lotniczych*.

Ostatnim elementem pierwszego pakietu liberalizacyjnego byly dwa
rozporzadzenia. Pierwsze z nich — rozporzadzenie nr 3975/87 ustanawia-
jace procedure stosowania regut konkurencji do przedsiebiorstw w sektorze
transportu lotniczego® dotyczyto miedzynarodowego transportu lotniczego
pomiedzy lotniskami znajdujacymi sie na terytorium Wspdlnoty. Rozpo-
rzadzenie to wprowadzalo zasady stosowania zakazu porozumien ogra-
niczajacych konkurencje oraz zakazu naduzywania pozycji dominujacej
w sektorze transportu lotniczego. Ustanawiato ono wylaczenie spod zakazu
zawartego w obecnym art. 101 TFUE, o ile wylacznym celem i skutkiem
takich porozumien byto osiagniecie usprawnien technicznych lub wspét-
pracy, oraz zawieralo przepisy regulujace procedure stosowania przez
Komisje Europejska tych zakazow®. Kolejne rozporzadzenie nr 3976/87 do-
tyczace stosowania artykutu 85 (3) Traktatu do pewnych kategorii poro-
zumien i praktyk uzgodnionych w sektorze transportu lotniczego” upo-
waznito Komisje Europejska do wydania rozporzadzen wylaczajacych
w odniesieniu do okreslonych kategorii porozumien ograniczajacych kon-
kurencje w sektorze transportu lotniczego. Takim rozporzadzeniem wyla-
czajacym mogly zostac objete te porozumienia, ktdrych celem byto: wspolne
planowanie i koordynowanie zdolnosci przewozowych na regularnych po-
faczeniach lotniczych, podzial dochodu z regularnych potaczen lotniczych,
wspolne przygotowanie propozydji stawek, taryf i warunkow przewozu
pasazerdw i bagazu, przyznawanie czasow operagji (slotow) na lotniskach,
ustalanie harmonogramu lotnisk, wspolny zakup, opracowanie i eksplo-
atacja systemow rezerwacji komputerowej, wspolna obstuga pasazerdw,
poczty, fadunkéw i bagazu w portach lotniczych czy ustugi dostarczania
positkéw w czasie lotéw.

Pierwszy pakiet aktow prawnych dokonat stopniowej liberalizacji w sek-
torze przewozdow lotniczych. Wejscie w zycie tego pakietu umozliwito wpro-

7

4 M. Polkowska, Zasady tworzenia jednolitego europejskiego rynku ustug lotniczych, ,Studia Europejskie
2004, nr 4, s. 50.

> Dz.Urz.WE z31 grudnia 1987 r., L 374/1.

6 Miedzy innymi okreslato procedure wydawania decyzji, w tym decyzji o wytaczeniu okreslonego
porozumienia spod obecnego art. 101 ust. 1 TFUE, zasady wspétpracy pomiedzy Komisjg Europejska
a organami panstw cztonkowskich, uprawnienia kontrolne Komisji Europejskiej oraz zasady ustalania
wysokosci grzywien.

7 Dz.Urz.WE z 31 grudnia 1987 r., L 374/9.
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wadzenie regut konkurencji do tego sektora, z tym jednak zastrzezeniem,
ze unijny prawodawca wprowadzit w ten sposéb odmienne reguly kon-
kurencji wlasnie dla tego sektora gospodarki.

Drugim etapem liberalizacji sektora transportu lotniczego byto wydanie
w 1990 roku kolejnych dwdch rozporzadzen. Pierwsze z nich — rozporza-
dzenie nr 2342/90 w sprawie taryf za regularne ustugi lotnicze® — wprowa-
dzalo kryteria i procedury w zakresie ustanawiania taryf za regularne
polaczenia lotnicze pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Celem tego
rozporzadzenia byto dalsze uproszczenie i uelastycznienie wprowadzania
taryf za przewozy lotnicze. Wprowadzito ono kryteria taryfowe dla okres-
lonych stref, ktérych spetnienie prowadzito do automatycznej akceptacji
przez wladze lotnicze okreslonego panstwa cztonkowskiego. Drugie roz-
porzadzenie z tego pakietu —nr 2343/90 w sprawie dostepu przewoznikow
lotniczych do regularnych ustug lotniczych na trasach wewnatrzwspolno-
towych i podziatu miedzy przewoznikéw lotniczych zdolnosci przewozdéw
pasazerskich w zakresie regularnych ustug lotniczych miedzy panistwami
cztonkowskimi® — miato na celu zwigkszenie dziatalnosci przewoznikow
lotniczych na trasach miedzy regionalnymi portami lotniczymi, wprowa-
dzenie obowigzku swiadczenia ustug publicznych w niektorych regional-
nych portach lotniczych oraz zwigkszenie dostepu do rynku przewozdéw
lotniczych.

Zakoniczeniem procesu liberalizacji sektora transportu lotniczego byto
przyjecie trzeciego pakietu liberalizacyjnego, ktdry miat na celu catkowita
likwidacje barier dla przewoznikéw lotniczych zwigzanych z prowadze-
niem dziatalnosci w zakresie przewozow lotniczych. Na pakiet ten sktadaty
sie nastepujace rozporzadzenia: nr 2407/92 w sprawie licencjonowania prze-
woznikow lotniczych, nr 2408/92 w sprawie dostepu przewoznikéw lotni-
czych Wspdlnoty do tras wewnatrz Wspdlnoty, nr 2409/92 w sprawie taryf
i optat w stuzbach powietrznych, nr 2410/92 zmieniajace rozporzadzenie
nr 3975/87 w sprawie procedury stosowania zasad konkurencji w trans-
porcie lotniczym, nr 2411/92 zmieniajace rozporzadzenie Rady nr 3976/87
w sprawie trybu stosowania art. 85 pkt 3 Traktatu Rzymskiego dla wyta-
czenia niektdrych rodzajow dziatan w transporcie lotniczym spod zakazu
praktyk niezgodnych z zasadami konkurengji.

8 Dz.Urz.WEz 11 sierpnia 1990r., L 217/1.
 Dz.Urz.WE z 11 sierpnia 1990 r., L 217/8.
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Liberalizacja sektora transportu lotniczego zostata dokonana poprzez
utworzenie wspolnego rynku ustug lotniczych. Stato sie to mozliwe dopiero
po uplywie 5 lat od przyjecia trzeciego pakietu liberalizacyjnego, ktory
zlikwidowat ograniczenia ilosciowe w przewozie pasazerdw wyznaczane
przewoznikom wspolnotowym przez odpowiednie organy panstw czton-
kowskich, ustanawiajac jednak okres przejsciowy. Zwieniczenie procesu li-
beralizacyjnego nastapito jednak dopiero w 2008 roku, w ktérym to przyjeto
rozporzadzenie nr 1008/2008 w sprawie wspdlnych zasad wykonywania
przewozow lotniczych na terenie Wspodlnoty'®. Rozporzadzenie to ujedno-
licato zasady prowadzenia przewozow lotniczych oraz dokonato konsoli-
dacji aktow prawnych wchodzacych w zakres trzeciego pakietu liberali-
zacyjnego.

UMOWY ZAWARTE Z INNYMI KRAJAMI

Zakonczenie procesu liberalizacyjnego nie oznaczato wcale zaprzestania
prac Komisji Europejskiej dotyczacych liberalizacji sektora przewozéw
lotniczych. Przede wszystkim priorytetem Komisji stata si¢ liberalizacja
rynkéw lotniczych pomiedzy Wspdlnota a paristwami trzecimill. Z uwagi
na to, ze dotad warunki prowadzenia przewozow lotniczych byty ustalone
w bilateralnych umowach zawartych pomiedzy poszczegoélnymi paristwami
cztonkowskimi a pafistwami trzecimi, Komisja Europejska przystapita do
zawarcia takich umow wtasnie z krajami trzecimi po to, by wprowadzi¢
jednolite zasady dla wszystkich przewoznikdéw z panstw cztonkowskich.

Jednak najwiekszym wyzwaniem dla Komisji Europejskiej byto to, czy
ma ona kompetencje do negocjowania umoéw miedzynarodowych z pan-
stwami trzecimi w zakresie przewozow lotniczych. Byt to problem o tyle
ztozony, ze przepisy miedzynarodowe w zakresie zasad przewozow lot-
niczych zostaty uregulowane w Konwencji Chicagowskiej z 1944 roku'.

10 Dz. Urz. UE z 31 pazdziernika 2008 r., L 293/3.

11 1. Bael, J. Bellis, Competition Law of the European Community, Kluwer Law International, Haga 2010,
s. 1343,

12 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Chicago 7 grudnia 1944 r., Dz.U. 2 1959 1. Nr 35,
poz. 212.
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Wprowadzata ona zasadg, ze za ,porzadek w powietrzu” (order in the air)
odpowiadaja poszczegdlne panstwa, tym samym wykluczono obowiazy-
wanie zasady wolnosci zeglugi powietrznej. Co wigecej Konwencja ta sta-
nowila, Ze wykonywanie lotow miedzynarodowych jest mozliwe po uzy-
skaniu zgody co najmniej dw6ch suwerennych panistw!3. Zreszta paristwa
czlonkowskie niechetnie widziaty Komisje Europejska w roli negocjatora
takich uméw, poniewaz same czesto zawieraty umowy faworyzujace okres-
lonych przewoznikéw narodowych na trasach zagranicznych'4.
Rozwigzanie tego problemu nastgpito poprzez wydanie w 2002 roku
przez Trybunat Sprawiedliwosci UE serii tzw. orzeczen , 0 otwartym nie-
bie” (open skies)!®. W sprawach tych Trybunat zmierzyt sie z kwestia, czy
zawarte przez kilka panstw cztonkowskich umowy bilateralne dotyczace
transportu lotniczego ze Stanami Zjednoczonymi wptywaja na wspolne re-
guty dotyczace tej gatezi transportu. Orzeczenia te potwierdzily, ze poszcze-
golne panstwa cztonkowskie nie maja wylacznej kompetencji do negocjo-
wania miedzynarodowych uméw dotyczacych transportu lotniczego. Ponadto
panstwa czlonkowskie nie moga zastrzega¢ w takich umowach korzysci
wylaczenie dla swoich przewoznikow, dlatego ze jest to niezgodne z wy-
razong w art. 49 TFUE zasada przedsigbiorczosci wymagajaca azeby kazde
przedsiebiorstwo bylo traktowane w taki sam sposdb!®. Przyjeta w tych spra-
wach interpretacja byla dosy¢ formalistyczna. Trybunal Sprawiedliwosci
UE poréwnywat przepisy poszczegélnych uméw bilateralnych z przepi-
sami unijnymi i w ten sposob ocenial, czy zawarte umowy sa zgodne ze
wspolnymi regutami UEY. Uznal, ze panistwa cztonkowskie nie moga za-
wiera¢ takich umoéw miedzynarodowych, ktérych zobowigzania wchodza
w zakres unijnych regul lub dotycza kwestii w wigekszosci regulowanych

13 I. Szymajda, Publicznoprawne zagadnienia migdzynarodowej zeglugi powietrznej — system chicagowsko-
-bilateralny, ,Studia luridica” 2003, nr XLI, s. 272.

14 1. Bael, J. Bellis, Competition..., s. 1344.

15 Sprawa (-466/98 Komisja przeciwko Wielkiej Brytanii, Zb. Orz. z 2002 r., s. 1-9427; sprawa (-467/98
Komisja przeciwko Danii, Zb. Orz. 2002 r., 5. 1-9519; sprawa C-468/98 Komisja przeciwko Szwedji, Zb. Orz.
22002 r., s. 1-9575; sprawa C-469/98 Komisja przeciwko Finlandii, Zb. Orz. z 2002 r., s. 1-9627; sprawa
C-471/98 Komisja przeciwko Belgii, Zb. Orz. z 2002 r., s. |-9681; sprawa C-472/98 Komisja przeciwko Luk-
semburgowi, Zb. Orz. z 2002 r., s. 1-9741; sprawa (-475/98 Komisja przeciwko Austrii, Zb. Orz. z 2002 r.,
s. 1-9797 oraz sprawa C-476/98 Komisja przeciwko Niemcom, Zb. Orz. 22002 ., s. 1-9855.

16 Komisja Europejska, Departament Transportu USA, Transatlantic Airline Alliances: Competitive Issues
and Regulatory Approaches, 2010, s. 11.

17 B.vanVooren, EU External Relations Law and the European Neighbourhood Policy: A Paradigm for Coherence,
Routledge 2012, s. 81.

DOI: 10.7206/kp.2080-1084.87 316



Zasady wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw lotniczych w prawie UE

przez te reguty'8. W konkluzji orzeczenie to potwierdzito, ze jedynie Komi-
sja Europejska ma kompetencje do negocjowania umow miedzynarodowych
dotyczacych tych kwestii, ktore objete sa juz prawodawstwem unijnym.

Powyzsze orzeczenie otworzyto droge Komisji Europejskiej do nego-
cgjowania umowy miedzynarodowej ze Stanami Zjednoczonymi. W wyniku
tych negocjacji w dniu 25 i 30 kwietnia 2007 roku podpisana zostata umowa
o transporcie lotniczym UE-USA. Celem tej umowy bylo ograniczenie barier
w prowadzeniu ustug transportu lotniczego przez przewoznikow obstu-
gujacych trasy pomiedzy UE a USA. Ma ona przede wszystkim przyczynic¢
si¢ do utworzenia transatlantyckiej wolnej przestrzeni powietrznej oraz
jednolitego rynku lotniczego miedzy jej sygnatariuszami. Druga faza ne-
gocjacji zakonczyta sie podpisaniem kolejnej umowy w 2010 roku.

Podpisanie umowy ze Stanami Zjednoczonymi zapoczatkowato proces
ograniczania barier w $wiadczeniu przewozéw lotniczych pomiedzy UE
a innymi panstwami. W 2009 roku podpisano taka umowe z Kanada, w 2010
z Brazylia, za$ w 2011 z Norwegia i Islandia!’.

WYKONYWANIE PRZEWOZOW LOTNICZYCH
NA ZLIBERALIZOWANYM RYNKU

Jak juz wspominano celem trzeciego pakietu liberalizacyjnego byto utwo-
rzenie wspolnego rynku przewozoéw lotniczych. Nalezy jednak mie¢ na
uwadze, ze bardzo istotnym zadaniem prawodawcy przy wprowadzaniu
uregulowan dotyczacych przewozdw lotniczych jest zapewnienie bezpie-
czenstwa. Z tego powodu prowadzenie dziatalnosci gospodarczej nie bedzie
wolne dla kazdego podmiotu. Ograniczenie to znajduje wyraz w art. 3
rozporzadzenia nr 1008/2008, ktdry stanowi, ze prowadzenie dziatalnosci

'8 G. de Baere, Constitutional Principles of EU External Relations, Oxford 2008, s. 47.

19 Nalezy réwniez doda, ze na podstawie rozporzadzenia nr 847/2004 w sprawie negocjowania i wdra-
zania uméw dotyczacych przewozéw lotniczych pomiedzy paristwami cztonkowskimi a pafistwami
trzecimi (Dz.Urz. UE z 2 czerwca 2004 r., L 195/3) wszystkie obowiazujace umowy bilateralne zawarte
pomiedzy paristwami cztonkowskimi a paristwami trzecimi musza zosta¢ dostosowane do zgodnosci
z prawem UE.
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gospodarczej w zakresie transportu lotniczego pasazerow, poczty lub fa-
dunku (za wynagrodzeniem lub na zasadzie najmu) mozliwe jest po uzyska-
niu przez przedsigbiorstwo odpowiedniej koncesji. O ile przed dokonana
liberalizacja warunki takiej koncesji ustalaty poszczegolne panstwa czton-
kowskie, o tyle rozporzadzenie to okresla jednolite warunki uzyskania
koncesji obowiazujace we wszystkich panstwach czlonkowskich. Ustano-
wienie takich warunkdéw, ktdére dotycza przyznania i cofniecia koncesji oraz
kontroli wykonywanej dziatalnosci zgodnie z warunkami udzielonej kon-
cesji, ma si¢ przede wszystkim przyczyni¢ do wzmocnienia konkurengji
w sektorze przewozow lotniczych oraz doprowadzi¢ do wzrostu jakosci
oferowanych ustug?.

Przede wszystkim o koncesje moga si¢ ubiegac przedsigbiorstwa, kto-
rych siedziba znajduje sie na terenie UE, posiadaja certyfikat przewoznika
lotniczego (AOC), dysponuja co najmniej jednym samolotem oraz gtéwna
dziatalnoscia takiego przedsiebiorstwa jest wykonywanie przewozdéw lot-
niczych. Ponadto o uzyskanie koncesji moze ubiegac si¢ wylaczenie przed-
siebiorstwo, ktdre co najmniej w 50% jest wlasnoscia jednego z panstw czton-
kowskich lub ich obywateli albo jest przez nie skutecznie kontrolowane.

Kolejnym wymogiem stawianym przedsiebiorstwom ubiegajacym si¢
o przyznanie koncesji jest odpowiednia kondycja finansowa przedsigbior-
stwa ubiegajacego sie o udzielenie koncesji. Organ koncesyjny ma za zada-
nie zbadanie stanu finansowego takiego przedsi¢biorstwa i ustalenie, czy
bedzie ono w stanie prowadzi¢ dziatalnos¢ w zakresie przewozdéw lotni-
czych przez okres 24 miesiecy od dnia podjecia takiej dziatalnosci. W tym
celu organ koncesyjny analizuje, czy przedsigbiorstwo bedzie w stanie
w tym okresie wypelnia¢ zaréwno istniejace, jak i potencjalne zobowiaza-
nia. Ponadto przedsiebiorstwo to musi by¢ w stanie pokry¢ koszty stale
i operacyjne zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci lotniczej zgodnie z usta-
lonym planem gospodarczym przez okres trzech miesiecy od dnia rozpo-
czecia dziatalnosci lotniczej ze srodkow niepochodzacych z prowadzonej
dziatalnosci w zakresie przewozdw lotniczych?!.

Kolejnym wymogiem niezbednym do uzyskania koncesji jest posiada-
nie przez przedsigbiorce ,, dobrej reputacji”. Wymog ten zaadresowany jest
do osob, ktdre beda kierowaly przedsigbiorstwem lotniczym. Rozporza-

20 E.Giemulla, L. Weber, International and EU Aviation Law: Selected Issues, Kluwer Law International
2011,s.171.

21 Art. 5 rozporzadzenia nr 1008/2008.

DOI: 10.7206/kp.2080-1084.87 318



Zasady wykonywania dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw lotniczych w prawie UE

dzenie wymaga, aby takie osoby przedstawity potwierdzenie na to, ze maja
dobra reputacje lub ze nie oglosity upadtosci??. Zasadniczym problemem
jest interpretacja tego, na czym polega legitymowanie sie przez taka osobe
dobra reputacja. Pewna wskazowka jest juz to, ze osoby majace kierowac
dziatalnoscia przedsiebiorstwa nie mogly w przesztosci oglosi¢ upadtosci.
Oznacza to, ze wymagane jest doswiadczenie w prowadzeniu dziatalnosci
gospodarczej i prowadzenie jej w taki sposob, zeby przynosita zysk. Dobra
reputacje nalezy wiec interpretowac w ten sposob, ze osoba ta nie moze
by¢ karana za przestepstwa umyslne zwigzane z prowadzeniem dziatal-
nosci gospodarczej?.

Ostatnim wymogiem stawianym przewoznikom lotniczym przez roz-
porzadzenie nr 1008/2008 jest spetnianie wymagan ubezpieczeniowych?*
okreslonych w rozporzadzeniu 785/20042° oraz posiadanie ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej w zakresie wypadkow dotyczacych poczty?°.

Koncesje wydawane sa przez odpowiednie organy panstw czlonkow-
skich bez wskazywania okresu ich waznosci. Oznacza to, ze s3 one wazne
dopdty, dopdki przewoznik lotniczy spetnia warunki uzyskania koncesji
okreslone w rozporzadzeniu 1008/2008. Spelnianie tych warunkow przez
przewoznikow lotniczych podlega kontroli ze strony odpowiednich organow
panstw czionkowskich. I tak wprowadzono wymdg obligatoryjnej kontroli
kazdego przewoznika po dwdch latach od wydania mu nowej konces;ji. Po-
nadto organy sa zobligowane do przeprowadzenia kontroli, jezeli zwrdci
sie o to Komisja Europejska oraz jezeli zachodzi podejrzenie, ze okreslony
przewoznik nie spetnia juz przestanek udzielonej mu koncesji.

Rozporzadzenie 1008/2008 wprowadza takze mozliwos¢ dokonywania
kontroli pod wzgledem finansowym przewoznikéw lotniczych. Upraw-
nienie takie moga wtasciwe organy kontrolne wykonywac w kazdej chwili.

22 Art. 7 rozporzadzenia nr 1008/2008.

23 pewng wskazowka interpretacyjng moze byc¢ rozwiazanie przyjete w art. 67b ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn. Dz.U. 2 2013 r., poz. 1393 ze zm.), ktdry stanowi, ze ,koordy-
nator portu lotniczego nie by¢ skazany prawomocnym wyrokiem sadu za przestepstwa umysine: karne
skarbowe, przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji, bezpieczeristwu powszechnemu, mieniu, obrotowi
gospodarczemu, obrotowi pieniedzmi i papierami wartosciowymi, prawom 0séb wykonujacych prace
zarobkowa oraz wiarygodnosci dokumentéw”.

24 Szerzej A. Konert, Ubezpieczenia lotnicze, Warszawa 2014.

25 Rozporzadzenie nr 785/2004 w sprawie wymogéw w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do prze-
woznikéw lotniczych i operatoréw statkéw powietrznych (Dz.Urz. UE z 30 kwietnia 2004 r., L 138/1).

26 Art. 11 rozporzadzenia nr 1008/2008.

319 DOI: 10.7206/kp.2080-1084.87



Krytyka Prawa

Jezeli stwierdza, ze przewoznik nie jest w stanie wykonywac swoich istnie-
jacych i potencjalnych zobowiazan przez okres 12 miesiecy, moga cofnac
lub zawiesi¢ przyznana koncesje. Komisja Europejska wskazata, ze organy
koncesyjne panstw cztonkowskich sa zobowiazane do szczegétowych kon-
troli przewoznikéw lotniczych w zakresie ich sytuacji finansowej. Jezeli
wyniki takiej kontroli beda wskazywaty na problemy z kondycja finansowa
przewoznika i konieczno$¢ podjecia postepowania upadiosciowego (lub
innego, ktorego efektem moze by¢ likwidacja przewoznika), koncesja po-
winna ulec weryfikagji’. Ponadto koncesje cofa si¢ obligatoryjnie, jezeli prze-
woznik sSwiadomie lub z powodu zaniedbania dostarczy organowi infor-

macje niezgodne z prawem?.

DOSTEP DO TRAS ORAZ ZASADY PRZYDZIELANIA
CZASU NA STARTI LADOWANIE

Wolnos¢ zeglugi lotniczej wprowadzona przez ostatni pakiet liberaliza-
cyjny oznacza mozliwo$¢ wykonywania przewozow lotniczych we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich przez przewoznikow, ktérzy uzyskali
koncesje. Nie musza oni uzyskiwac zadnych innych zezwolen lub upowaz-
nien od poszczegolnych panstw cztonkowskich. Rozporzadzenie nr 1008/2008
znioslo takze wszelkie ograniczenia w swobodzie wykonywania przewo-
26w lotniczych przez przewoznikéw, ktorzy uzyskali koncesje. Przede wszyst-
kim zniesiono ograniczenia wynikajace z zawarcia przez panstwa czlon-
kowskie umow bilateralnych w zakresie transportu lotniczego. Ponadto
przewoznicy zostali uprawnieni do faczenia przewozow lotniczych oraz
zawierania porozumien, ktérych przedmiotem jest dzielenie oznaczen linii
lotniczych?.

Wykonywanie dziatalnosci w zakresie przewozdéw lotniczych jest moz-
liwe tylko wtedy, gdy kazdy z przewoznikéw bedzie miat zapewniony dostep

27 Komunikat Komisji — Ochrona pasazeréw w przypadku niewyptacalnosci linii lotniczej, Bruksela 2013
COM(2013) 129 final.

28 Art. 9 rozporzadzenia nr 1008/2008.
29 Art. 15 ust. 4 rozporzadzenia nr 1008/2008.
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do portéw lotniczych. W ostatnich latach przez znaczny wzrost natezenia
w ruchu lotniczym ograniczeniu ulegla przepustowos$¢ portéw lotniczych,
przestrzeni powietrznej oraz obstugi przez stuzby ruchu lotniczego®.
Faworyzowanie okreslonych przewoznikow lotniczych przez porty lotnicze
mogtoby doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej wykonywanie potaczen lotni-
czych na niektdrych trasach byloby niemozliwe dla wszystkich przewoz-
nikéw. Z tego powodu unijny prawodawca okreslit zasady przydzielania
czasu na start i ladowanie w rozporzadzeniu nr 95/93%!. Juz w preambule
do tego rozporzadzenia wskazano, ze przydzielanie czasu na start i lagdo-
wanie samolotow powinno odbywac sie w oparciu o neutralne, przejrzy-
ste i niedyskryminacyjne reguly. Ma to przede wszystkim zapewni¢ spra-
wiedliwe i efektywne przydzielanie czasu na start i ladowanie tym portom
lotniczym, ktdre zmagaja si¢ z problemem przecigzenia®2. Warto zaznaczy¢,
ze rozporzadzenie to nie ma zastosowania do wszystkich portow lotniczych,
lecz jedynie do tych, ktdre wymagajq koordynowania. Objete sa nim wiec
te porty lotnicze, w ktdre nie s w stanie obstuzy¢ wszystkich lotow ze wzgle-
du na ich przeciazenie. Wtasnie w odniesieniu do takich portow lotniczych
prawodawca unijny wprowadzit zasady przyznawania czasu na start i la-
dowanie, wykluczajac tym samym przyznawanie takiego czasu tylko na
podstawie ptatno$ci dokonanych przez przewoznikéw lotniczych?.

W portach lotniczych, ktore sa przeciazone, pafistwa cztonkowskie majq
obowiazek wyznaczy¢ organizatora rozktadéw albo koordynatora. Jego za-
daniem jest podzial czasu na start i ladowanie poszczegélnym przewoz-
nikom lotniczym. Rozporzadzenie nr 93/95 zapewnia bezstronne, nieza-
lezne i neutralne dziatanie organizatora rozktadu lub koordynatora. Ma
to swoj wyraz w tym, ze osoby pelnigce te funkcje majg by¢ niezalezne od
przewoznikow lotniczych i to jedynie one sa odpowiedzialne w danym por-
cie lotniczym za przydziat czasu na start i lgdowanie. Moga one jednak
proponowac przewoznikom lotniczym okreslone rozwigzania dotyczace
przydzielanego im czasu oraz przewoznicy poprzez komitet koordynacyjny

30 F Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce a prawo konkurencji
i regulacje lotniskowe, Warszawa 2010, s. 35.

31 Rozporzadzenie nr 95/93 w sprawie wspélnych zasad przydzielania czasu na start lub lagdowanie
w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.Urz. WE z 22 stycznia 1993 r., L 14/1 ze zm.).

32 E, Giemulla, L. Weber, International..., op. cit., s. 166.

33 M. Colangelo, Creating Property Rights: Law and Regulation of Secondary Trading in the European Union,
Martinus Nijhoff Publishers 2012, s. 32.
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moga doradzac¢ koordynatorowi oraz proponowac¢ mu zmiany dotyczace
ruchu lotniczego w danym porcie lotniczym.

Wyznaczanie czasu na start i lagdowanie poszczegolnym przewoznikom
lotniczym odbywa si¢ przy uzyciu parametréw koordynacyjnych wyzna-
czanych dwa razy w roku, ktére uwzgledniaja wszelkie ograniczenia zwia-
zane z przepustowoscia okreslonego portu lot-niczego. I tak brane sa pod
uwage ograniczenia techniczne, organizacyjne i sSrodowiskowe. Parametry
te wyznaczane sg przez panstwa cztonkowskie i przewoznicy w ramach
komitetu koordynacyjnego moga si¢ do nich odnie$¢. Nastepnie parametry
te sa przekazywane koordynatorowi portu lotniczego. Przydziat czasu na
start i ladowanie nastepuje na wniosek zainteresowanego przewoznika lot-
niczego. W tym celu powinien on przedstawi¢ koordynatorowi wszelkie
istotne informacje o planowanych przez niego lotach, ktdre maja by¢ ob-
stugiwane przez objety koordynacja port lotniczy.

Kazdemu przewoznikowi lotniczemu koordynator wyznacza serie
czasOw na start i ladowanie z ogdlnej puli czasow. W przypadku zas, gdy
nie mozna kazdemu z przewoznikéw przyznac¢ wnioskowanych przez nich
czasOw na start i lgdowanie, pierwszenstwo maja przede wszystkim ci prze-
woznicy, ktdrzy zajmuja si¢ komercyjnymi ustugami lotniczymi. W pierw-
szej kolejnosci uwzglednione zostang wnioski dotyczace regularnych oraz
planowanych nieregularnych ustug lotniczych. Jezeli zas i te wnioski prze-
kraczaja mozliwosci operacyjne okreslonego portu lotniczego pierwszen-
stwo przyznawane jest operacjom trwajacym przez caly rok3*.

Rozporzadzenie nr 93/95 wprowadza tez obowiazek zaproponowania
przewoznikowi lotniczemu najblizszego wolnego czasu na start lub lado-
wanie, jezeli jego wniosek nie moze by¢ uwzgledniony. Ponadto przewoz-
nicy, ktérym przyznano serie¢ czasoOw na start i ladowanie, moga przenosic
je w celu realizacji innej trasy lub innej ustugi. Mozliwe jest takze wymie-
nianie si¢ takimi czasami pomiedzy przewoznikami w stosunku jeden za
jeden. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze nie jest dopuszczalna jakakolwiek
forma sprzedazy za wynagrodzeniem tego typu czasdw®. Przewoznicy

34 Art. 8 ust. 3 rozporzadzenia nr 93/95.

35 A. Czerny, Airport Slots: International Experiences and Options for Reform, Ashgate Publishing, Ltd. 2008,
s. 256; w Komunikacie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionéw w sprawie stosowania rozporzadzenia (EWG) nr 95/93 dotyczacego
wspdlnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty, z péZniej-
szymi zmianami (Bruksela, 2008, KOM 227) wskazano, ze w wielu portach lotniczych, ktére dotkniete sg
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moga sie jedynie nieodptatnie wymieni¢ przyznanymi im czasami na start
lub ladowanie. W kazdym przypadku niezbedne jest réwniez uzyskanie
zgody koordynatora danego portu lotniczego na takq wymiane.
Przydzielenie czasu startu lub ladowania w pierwszym okresie rozkla-
dowym na obstuge regularnej lub planowanej nieregularnej ustugi lotniczej
wecale nie oznacza, ze w kolejnym okresie przewoznikowi temu zostana
wyznaczone te same czasy. Rozporzadzenie nr 93/95 wprowadza wymaog
zrealizowania przez takiego przewoznika przynajmniej 80% przyznanych
mu czasow, aby w kolejnym okresie zostaly mu wyznaczone w takiej samej
wysokosci. Jezeli przewoznik nie osiagnie tego progu, w nastepnym okresie
rozktadowym przyznane beda mu czasy z ogdlnej puli. Uregulowanie to
umozliwia wigc racjonalne przydzielanie czasu na start lub ladowanie. Ci
przewoznicy, ktérzy prowadza regularne polaczenia moga liczy¢ na po-
wtarzalno$¢ przy rozdysponowywaniu im tego typu czasow w przysztosci,
pod warunkiem, ze sa w stanie je w wigkszo$ci wykorzystac¢. Warto takze
doda¢, ze wprowadzony system zapewnit ochrone praw nabytych poprzez
respektowanie tzw. prawa dziadka (grandfather rights), jednakze koordyna-
torzy moga takze odebrac czes$¢ czasdw na start lub ladowanie takim prze-
woznikom, zeby umozliwi¢ wejscie nowych przewoznikdéw na rynek?®.

DOSTEP DO RYNKU USEUG OBSLUGI NAZIEMNE]

Jak juz wspomniano, warunki konkurencji w sektorze przewozow lotni-
czych sa uzaleznione od tego, czy przewoznicy moga wykonywac swoje
ustugi w poszczegolnych panstwach cztonkowskich oraz czy majq zapew-
niony dostep do portéw lotniczych poprzez przyznanie im czaséw na start
lub ladowanie. Jednak mozliwos¢ wykonywania potaczen lotniczych bedzie
uzalezniona takze od tego, czy okreslony przewoznik bedzie mogt skorzy-
sta¢ z ustug obstugi naziemnej w konkurencyjnych cenach. Bowiem w przy-
padku, gdy ustugi te prowadzi przedsigbiorstwo bedace powigzane z do-

problemem przecigzenia, przewoznicy lotniczy wymieniaja sie czasami na start lub lagdowanie za wyna-
grodzenie pieniezne lub inne wynagrodzenie.

36 |, Szymajda, Prawo lotnicze Unii Europejskiej — charakterystyka systemu, ,Studia Europejskie” 2002,
nr1,s.94.
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minujacym w danym porcie lotniczym przewoznikiem, mozliwos¢
wykonywania polaczen lotniczych moze si¢ okaza¢ niemozliwa lub bardzo
ograniczona. Istotne jest wigc otwarcie dostepu do rynku ustug obstugi
naziemnej. W tym celu wydana zostata dyrektywa nr 96/67/WE w sprawie
dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspol-
noty*. Ma ona przede wszystkim zlikwidowaé monopole oraz wprowadzi¢
konkurencje na rynku ustug obstugi naziemnej. Ponadto wprowadza ona
mozliwos¢ obstugi naziemnej przez samych przewoznikéw lotniczych oraz
mozliwo$¢ wyboru sposréd podmiotow $wiadczacych takie ustugi®®. Miato
to doprowadzi¢ zaréwno do obnizenia cen, jak i polepszenia jakosci $wiad-
czonych ustug obstugi naziemnej**.

Zasady okreslone w dyrektywie wymagaja, aby w porcie lotniczym byta
konkurencja pomiedzy podmiotami $wiadczacymi ustugi obstugi naziemnej.
Wymaga ona, zeby co najmniej jeden z operatoréw ustug obstugi naziemnej
byl podmiotem niezaleznym od portu lotniczego oraz przewoznika lotni-
czego, ktory obstuzyt ponad 25% ruchu lotniczego (pasazeréw lub tadun-
kow) w danym porcie lotniczym. Ponadto dyrektywa wprowadza swobode
wykonywania przez przewoznikow lotniczych wtasnej obstugi naziemnej.
Nie dotyczy to jednak ustug zwiazanych z obstuga bagazu, ramp, zaopatrze-
niem w paliwo oraz obstugi tadunkow i poczty przy jej fizycznym prze-
kazywaniu pomiedzy terminalem a samolotem.

Z uwagi na problemy z przepustowoscia panstwa cztonkowskie moga
ograniczy¢ dostep podmiotéw cheacych $wiadczy¢ ustugi obstugi naziem-
nej. Jednak w takim przypadku wymagany jest wybor takich podmiotow
zgodnie z procedurg okreslong w dyrektywie. Procedura ta wymaga okres-
lenia warunkow, ktore musza spelniac takie podmioty, publicznego ogto-
szenia, a takze przeprowadzenia konsultacji z przewoznikami lotniczymi,
ktérzy wykonuja potaczenia w okreslonym porcie lotniczym. Dobor podmio-
tow swiadczacych ustugi obstugi naziemnej powinien odbywac si¢ w opar-

ciu o istotne, obiektywne, transparentne i niedyskryminujace kryteria.

37 Dz. Urz. z 25 pazdziernika 1996 r., WE L 272/36.
38 A. Graham, Managing Airports, 2012, wersja elektroniczna.

39 H. Niemeier, P. Forsyth, J. Miiller, D. Gillen, Airport Competition: The European Experience, Ashgate
Publishing Ltd. 2012, s. 396.

40 B, Witte, D. Hanf, E. Vos, The Many Faces of Differentiation in EU Law, Intersentia nv, 2001, s. 212.
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DOSTEP DO KOMPUTEROWYCH SYSTEMOW
REZERWACJI MIEJSC

Ostatnim aktem prawnym regulujacym sektor przewozoéw lotniczych
jest rozporzadzenie nr 80/2009*' dotyczace komputerowych systemow re-
zerwadji. Zgodnie z definicja legalng zawartg w tym rozporzadzeniu kompu-
terowym systemem rezerwadji jest taki system komputerowy, ktory zawiera
informacje o rozktadach, dostepnosci i taryfach wigcej niz jednego prze-
woznika lotniczego. Moze on jednoczesnie obejmowac urzadzenia do do-
konywania rezerwacji lub wystawiana biletow. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
systemy te w ostatnich latach bardzo si¢ rozpowszechnily. Przed ich wpro-
wadzeniem agenci musieli kazdorazowo sprawdzac okreslone potaczenia
lotnicze w tradycyjnych katalogach oraz komunikowad sie telefonicznie
z przewoznikiem lotniczym w celu uzyskania informacji o cenie biletu lot-
niczego, wolnych miejscach i w taki sposob dokonywana byta sama rezer-
wagja. Zmiana tego systemu nastapita w latach 70. XX wieku. PrzewozZnicy
lotniczy ze wzgledu na rosnaca liczbe pasazeréw wprowadzili pierwsze
komputerowe systemy rezerwacji miejsc. Co jest istotne, cze¢$¢ z nich nadal
jest wlasnoscia poszczegdlnych przewoznikéw lotniczych?.

Oznacza to, ze dostep do komputerowych systemdéw rezerwacji lub roz-
powszechnienie okre$lonego systemu moze znacznie wptyna¢ na wyko-
nywanie pofaczen lotniczych. Z tego wzgledu, zeby kazdy z przewoznikow
lotniczych miat zapewniony dostep do tego typu systemdéw, prawodawca
unijny okreslit zasady ich funkcjonowania. Przyjety kodeks postepowania
dla komputerowych systeméw rezerwacji ma zapewnic funkcjonowanie
tego typu systemdw w przejrzysty sposob, bez dyskryminowania ktdrego-
kolwiek z przewoznikéw lotniczych. Systemy te maja przede wszystkim
zawierac pelne informacje o cenach potaczen lotniczych oraz informacje
o wolnych miejscach w sposdb obiektywny*®. Ponadto rozporzadzenie

41 Rozporzadzenie nr 80/2009 w sprawie kodeksu postepowania dla komputerowych systeméw rezer-
wagji i uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2299/89, Dz.Urz. UE z 4 lutego 2009 1., L 35/47.

42 P. Mendes de Leon, From Lowlands to High Skies: A Multilevel Jurisdictional Approach Towards Air Law:
Essays in Honour of John Balfour, Martinus Nijhoff Publishers, 2013, s. 98.

43 P. Mendes de Leon, D. Crespo, Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges, Kluwer Law
International, 2011, s. 213.
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nr 80/2009 zobowiazuje przewoznikow lotniczych do podawania ostatecznej
ceny zawierajacej wszelkie optaty dodatkowe, takie jak optaty lotniskowe
czy podatki. Ceny biletéw lotniczych, ktére sq reklamowane w mediach
lub podawane w wyszukiwarkach internetowych takze musza spetniac ten
wymog.

Rozporzadzenie to zabrania sprzedawcom komputerowych systemow
rezerwacji uzalezniania korzystania z ich systemu od nieuczestniczenia
w innych, konkurencyjnych systemach. Ponadto przewoznicy lotniczy nie
moga by¢ takze ograniczani w korzystaniu z ustug konkurengji czy pro-
wadzenia wlasnego systemu rezerwagji.

Kodeks postepowania w sprawach komputerowych systemdéw rezerwacji
reguluje takze dostep do tych systemdéw w przypadku, gdy sa one kontrolo-
wane przez przewoznika lotniczego. Nawet wtedy, gdy okreslony przewoz-
nik posiada swdj system rezerwacji, nie moze on odmoéwic dystrybucji
swoich ustug przewozowych za posrednictwem konkurencyjnego systemu.
Ponadto zobowigzany jest on do przekazywania takich samych informacji
o rozkladach, taryfach i dostepnosci swoich produktéow transportowych,
jakie przekazuje do wlasnego systemu rezerwacji. Tak samo jest on zobo-
wigzany do akceptowania rezerwacji dokonanych za posrednictwem kon-
kurencyjnego systemu rezerwacji®.

Rozporzadzenie nr 80/2009 wprowadza takze obowiazek stosowania
takich samych optat za przechowywanie informacji pochodzacych od prze-
woznika lotniczego kontrolujacego dany system i jego konkurentow. Po-
nadto zakazane jest faworyzowanie przez przewoznikow lotniczych wias-
nych systeméw rezerwacji. Nie moga oni posrednio lub bezposrednio
powiazac uzytkowania takiego systemu z otrzymywaniem prowizji lub
innych korzysci, ktore prowadzilyby do podjecia przez niego transakcji hand-
lowych zgodnych z oczekiwaniami danego przewoznika lotniczego.

4 R. Macario, E. Van de Voorde, Critical Issues in Air Transport Economics and Business, Taylor & Francis
2010, s. 368.

4 Art. 10 rozporzadzenia nr 80/2009.
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PODSUMOWANIE

Liberalizacja rynku przewozdow lotniczych nie jest zadaniem prostym dla
prawodawcy. Wynika to ze specyfiki Swiadczenia tego rodzaju dziatalnosci
gospodarczej. Przewoznicy lotniczy musza zapewnié bezpieczenstwo pod-
czas wykonywanych przez nich rejséow. Z tego tez wzgledu $wiadczenie
tego typu uslug zawsze bedzie objete reglamentacja. Jej celem nie bedzie
ograniczenie liczby podmiotéw mogacych wykonywac ustugi przewozow
lotniczych lecz dopuszczenie tych, ktérzy beda w stanie zapewnic bezpie-
czenstwo swoim pasazerom i dadza rekojmie wlasciwego prowadzenia takiej
dziatalnosci. W tym zakresie nalezy uzna¢, ze liberalizacja sektora prze-
wozdéw lotniczych zostata ukonczona. Ma to swo6j wyraz w rozwiazaniu
wprowadzajacym wymog podsiadania przez tego typu podmioty koncesji,
ktdérej warunki przyznania zostaly ustalone przez unijnego prawodawce.
Udzielona przez odpowiedni organ panstwa czlonkowskiego koncesja upraw-
nia przewoznika lotniczego do swiadczenia ustug w innych panstwach
czlonkowskich bez koniecznosci uzyskania jakichkolwiek zezwolen lub
upowaznien.

Jednak mozliwos¢ swiadczenia dziatalnosci w zakresie przewozow lot-
niczych zalezy nie tylko od uzyskania samej koncesji. Niezbedne jest zapew-
nienie kazdemu przewoznikowi réwnego dostepu do portéw lotniczych.
Moze si¢ bowiem okaza¢, ze panstwa cztonkowskie beda faworyzowaty
okreslonych przewoznikéw lotniczych, przyznajac im wiecej czaséw na start
lub Iadowanie niz innym przewoznikom na tych lotniskach, ktore sg prze-
cigzone. Z tego powodu unijny prawodawca wprowadzit zasady przydziatu
czasu na start i ladowanie, ktére maja kazdemu przewoznikowi zapewnié
réwny dostep do portu lotniczego. Ponadto mozliwos$¢ wykonywania prze-
wozow lotniczych uzalezniona jest od optat, ktore uiszczaja przewoznicy
za ustugi obstugi naziemnej. W tym przypadku przepisy unijne maja na
celu zagwarantowanie konkurencji na rynku ustug obstugi naziemnej, tak
aby ceny tych ustug nie byty dyktowane przez monopoliste lub okreslo-
nego przewoznika lotniczego, ktory jednoczesnie kontroluje przedsigbior-
stwo zajmujace si¢ obstuga naziemna. W konicu wprowadzono tez swobode
wykonywania przez przewoznikdéw lotniczych wlasnej obstugi naziemne;j.

Ostatnim elementem majacym na celu zapewnienie wolnego dostepu
do rynku przewozdéw lotniczych byto wprowadzenie zasad okreslajacych
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dostep do komputerowych systemoéw rezerwacji miejsc. Rozpowszechnienie
tego typu systemow wymagato zagwarantowania kazdemu przewozni-
kowi dostepu do nich oraz podawania przez przewoznikow rzetelnej in-
formacji m.in. o cenach oferowanych przez nich potaczen.

Oceniajac wprowadzone przez unijnego prawodawce rozwiazania, na-
lezy stwierdzi¢, ze obecny etap liberalizacji rynku ustug przewozoéow lotni-
czych zostat dokonany. Jednak nie oznacza to wcale, ze rynek ten nie bedzie
wymagat regulacji w przysztosci. Zapoczatkowany proces otwierania ryn-
kow pomiedzy UE a innymi panstwami oznaczat bedzie wzrost konkuren-
¢ji na rynku przewozoéw lotniczych. Moze on jednoczesnie pociagnac za
soba wejscie na rynek unijny takich przewoznikow, ktorzy stosowali beda
nieuczciwe sposoby konkurowania lub ich dziatalnos$¢ bedzie subsydio-
wana. To zas moze znacznie znieksztalci¢ warunki konkurencji panujace
na tym rynku.
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