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Prawo lotnicze Unii Europejskiej — charakterystyka
systemu

1. Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie w usystematyzowany
sposob przepisow stanowiacych szczegolny rezym prawny Wspodlnot Europejskich
w odniesieniu do lotnictwa cywilnego.

Wspolnotowe prawo lotnicze nie reguluje wszystkich zagadnien
europejskiego lotnictwa cywilnego czy transportu lotniczego. Umozliwia jednak
realizacjg celow Wspolnoty, do ktorych nalezy m.in. ustanowienie wspolnego
rynku oraz prowadzenie wspolnych polityk (art. 2 TWE), w tym polityki
w zakresie transportu (art. 3.1.f). Obejmuje ono stosunki migdzy panstwami Unii
Europejskiej, oddziatujac posrednio lub bezposrednio na relacje z krajami
trzecimi. Regulowanie okreslonych spraw na poziomie europejskim wynika
z konkretnych zapiséw traktatow zalozycielskich i w tym znaczeniu ma
okreslony, a zarazem ograniczony zasieg przedmiotowy.' Prawo europejskie nie
obejmuje np. catosciowo sfery stosunkéw cywilnoprawnych dotyczacych
administracji czy prawa karnego, a jedynie te zagadnienia, gdzie istnieje potrzeba
ujednolicenia przepiséw lub procedur. Sprawy nie bedace przedmiotem prawa
WE znajduja si¢ w ustawodawstwie krajowym poszczegdlnych panstw.
W stosunkach z krajami trzecimi w zakresie lotnictwa cywilnego obowiazuje
nadal przede wszystkim system umow dwustronnych, cho¢ np. podjgto juz probe
uregulowania w formie umowy wielostronnej stosunkow z panstwami, ktore nie
sa cztonkami UE.?

* Dr Izabella Szymajda — wyktadowca w Akademii Obrony Narodowej; pracownik PLL LOT;
ekspert w sejmowej Podkomisji i Komisji Infrastruktury.
' Patrz J.A.Wojciechowski, Instytucje i porzqdek prawny Wspélnot Europejskich, Infor,
Warszawa 1996.
Umowa o Wspdlnym Europejskim Obszarze Lotniczym, obecnie negocjowana z
dziesigcioma panstwami stowarzyszonymi oraz Islandia i Norwegia.
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Stworzenie jednolitego systemu prawa lotniczego WE mialo przede
wszystkim na celu doprowadzenie do wolnej, uczciwej i niezaktoconej
konkurencji na europejskim rynku lotniczym, czyli liberalizacje¢ lotnictwa.
Dotyczy ona przede wszystkim zagadnien dostgpu przewoznikow do rynku, ich
licencjonowania, ustalania taryf, jak réwniez przydzielania czasow operacji
w portach lotniczych, dostgpu do ustug obstugi naziemnej, zasad postgpowania
w zakresie skomputeryzowanych systemOéw rezerwacyjnych. Liberalizacja
prowadzita do konkurencji, ktoérej ramy wyznaczaja przepisy w sprawie
dopuszczalnych umoéw i1 porozumien migdzy przewoznikami, koncentracji
(taczenia sig) przedsigbiorstw lotniczych czy udzielania im pomocy panstwowe;.
Wolna konkurencja wymusza na przewoznikach prowadzenie dziatalnosci
w sposob jak najbardziej efektywny, prowadzi to do ciaglego szukania przez nich
oszczednosci. Nie moze si¢ to jednak w zadnym przypadku odbywaé kosztem
obnizenia standardow bezpieczenstwa, pasazerow czy Srodowiska naturalnego.
Tak wigc uzupetieniem przepisow liberalizujacych rynek przewozéw lotniczych
sa przepisy zapewniajace harmonizacj¢ techniczna i bezpieczenstwo w lotnictwie,
w tym wprowadzajace zasady badania wypadkow lotniczych, a takze wzajemne
uznawanie licencji personelu. Liberalizacja powinna odbywaé si¢ przy
odpowiednim zabezpieczeniu praw pasazeréw (konsumentow), jak rowniez przy
uwzglednieniu ochrony srodowiska naturalnego, zwtaszcza przed hatasem.

1.1. Deregulacja amerykanska®

Zanim zostana przedstawione zasady liberalnego wspolnotowego prawa
lotniczego, nalezy krotko wspomnie¢ o deregulacji amerykanskiej. W latach 70.
rozpoczgto mianowicie w USA przygotowania do odejscia od $cistej regulacji
transportu lotniczego, a polityka panstwa zmierzata ku deregulacji traktowanej
jako oficjalnie sformutowana doktryna polityczna.

Deregulacja stanowi zatem formg realizowania polityki panstwa i oznacza
rezygnacje tam, gdzie jest to uznane za mozliwe i celowe, z regulowania
(przynajmniej bezposredniego) dziatalnosci transportu lotniczego, a w
szczegolnosci znoszenie ograniczen dotyczacych tworzenia przedsigbiorstw
lotniczych, dostepu przewoznikéw do wykonywania przewozow lotniczych na
wybranych przez nich trasach, oferowanej zdolnosci przewozowej, ustalania
taryf i innych warunkéw przewozu, sprzedazy ustlug przewozowych oraz innych
warunkow wykonywania dziatalno$ci handlowe;.

W Stanach Zjednoczonych w 1978 r. weszla w zycie ustawa o deregulacji
linii lotniczych, ktora jako akt ramowy stanowita punkt wyjscia dla dalszych
posuni¢¢ deregulacyjnych, jednakze tylko w odniesieniu do dziatalno$ci

? Patrz M.Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, Wyd. UW, Warszawa
1995,5.29131.
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przewoznikoéw amerykanskich. Zostata ona przeprowadzona jedna serig aktow
legislacyjnych, m.in. w tymze 1978 r. rozwiazano krajowa wladzg lotnictwa
cywilnego: Civil Aeronautics Board (CAB), odpowiedzialna za podziat rynku
pomig¢dzy roznych przewoznikow. Poczatkowo zakladano, ze zderegulowany
transport lotniczy pozostanie objety kontrola antytrustowa, czego jednak nie
zrealizowano, umozliwiajac m.in. taczenie si¢ przedsigbiorstw.

Juz w nastgpnym roku rozpoczal si¢ radykalny i systematyczny proces
deregulacji, prowadzacy do ,,wojny cenowej” miedzy przewoznikami. Doprowadzit
on z jednej strony do powstania nowych, licznych przewoznikéw, z drugiej — do
upadku wielu, nawet takich jak Pan American.

Deregulacja transportu lotniczego w USA przyniosta, wedlug przewazajacych
w tym kraju ocen, skutki pozytywne: wzrost liczby przewoznikéw lotniczych
oraz przewiezionych pasazeréw i nowe inicjatywy taryfowe. Wedlug bardziej
ostroznych ocen, opartych na analizach Zrzeszenia Migdzynarodowego
Transportu Lotniczego (IATA), deregulacja spowodowala:

— ulatwienia w uruchamianiu linii i ich racjonalizacji, jednak z jednoczesnym
wyeliminowaniem pewnych potaczen, poniewaz upadly niektore ,.cienkie linie”
taczace mniejsze osrodki, przy czym potencjalni pasazerowie tych linii musza
obecnie korzysta¢ z rejséw taczonych obstugiwanych przez wielkich przewoznikow
poprzez ich o$rodki ruchu (w ten sposob liczeni sa dwukrotnie poprawiajac
statystyke liczby pasazerow);

— swobodg ustalania i oferowania taryf, przynoszaca na niektorych liniach
ich obnizenie, podczas gdy na innych (np. w relacjach tamanych) ceny przewozu
wzrosly;

— trudnosci finansowe wielu przewoznikéw lotniczych.

W zwiazku z tym narastaly skargi malych przedsigbiorstw lotniczych na
postgpowanie wielkich firm dominujacych na rynku.

Z biegiem lat, po wzroscie liczby nowych przewoznikow, wystapita
tendencja odwrotna. Liczni przewoznicy (w tym tak wielcy jak Pan American
i Eastern Airlines) upadli albo zostali wchtonigei przez innych. Czgsto podkresla
si¢ fakt, ze deregulacja przy zaniechaniu kontroli antytrustowej prowadzi do
oligopolu, ktory musi skonczy¢ si¢ dyktowaniem warunkow i cen transportu
lotniczego. Wystepuje tez koncentracja ruchu na najwigkszych lotniskach ze
szkoda dla lotnisk i linii regionalnych. Pojawia si¢ takze pewne zamieszanie na
rynku, a niekiedy takze zagrozenie dla bezpieczenstwa lotdw (nie wytrzymujacy
konkurencji przewoznicy moga szuka¢ oszczednosci takze w obstudze
technicznej), co wymaga zaostrzenia nadzoru ze strony panstwa.

1.2. Liberalizacja we Wspélnocie Europejskiej

Liberalizacje europejska czesto porownuje si¢ z deregulacja amerykanska.
Rynek w USA jest bowiem tak duzy i silny, ze tatwo mozna obserwowac
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zachodzace na nim procesy. Rowniez ze wzgledu na konkurowanie Europy
i Ameryki w przewozach atlantyckich wielu teoretykoéw poréwnuje ze sobg te
dwie lotnicze potegi. Liberalizacja europejska powstawala na podstawie
do$wiadczen amerykanskich i rozpoczeta si¢ kilka lat pozniej, kiedy skutki
nieograniczonej konkurencji w USA byly juz widoczne. Wspoélnota tworzyta
system przepisoOw z nadziejq uniknigcia negatywnych doswiadczen amerykanskich.

Nalezy jednak jeszcze raz podkresli¢ zasadnicza rdznicg: deregulacja
w Stanach Zjednoczonych miata charakter wewngtrzny i obejmowata jedynie
rynek amerykanski, natomiast deregulacja europejska (nazywana liberalizacja)
miata charakter migdzynarodowy. Obejmowata przewoznikéw narodowych
niezaleznych panstw, ktérych nie mozna byto doprowadzi¢ do upadku tylko
z powodu nierentownos$ci czy niemozliwo$ci sprostania konkurencji. Tak wigc
liberalizacja w WE zostata rozlozona w czasie. Objgta stopniowo najpierw
przewozy migdzynarodowe, nastepnie kabotaz. Decydujace akty legislacyjne
Wspolnot Europejskich zostaly ujete w trzy pakiety liberalizacji, przyjmowane
w latach 1987, 1990 1 1992.

Pakiety obejmuja zastosowanie zasad konkurencji w transporcie lotniczym,
dostgp do rynku przewozowego, ustalanie taryf oraz licencjonowanie
przewoznikow lotniczych (to ostatnie w ramach trzeciego pakietu z 1992 r.). Ich
wprowadzanie bylo poprzedzone szeregiem aktow przygotowawczych, najpierw
ECAC, poézniej WE, a takze ustaw deregulacyjnych w niektérych panstwach
cztonkowskich (np. w Wielkiej Brytanii). Wprowadzono etapy przejsciowe oraz
pewne zabezpieczenia majace chroni¢ stabszych partnerow nie stosowane
w deregulacji amerykanskiej. We Wspdlnotach zastosowano takze kontrole
1 ograniczenia koncentracji przedsigbiorstw. Europejska liberalizacja transportu
lotniczego trwata w sumie prawie 15 lat.

2. System prawa WE w odniesieniu do transportu lotniczego

Termin ,,prawo Wspolnot Europejskich” nie ma legalnej, traktatowej definicji.
Jest to niezalezny system prawny, na ktory sktadajq si¢ trzy rodzaje legislacji.
Powszechnie uznaje si¢ podzial prawa wspdlnotowego na: prawo pierwotne
(fr. droit primaire, ang. primary law), prawo wtorne (fr. droit derive, ang,
secondary law) oraz orzecznictwo (ang. case-law). Te trzy rodzaje legislacji
sktadaja si¢ na acquis communautaire. Prawo pierwotne opiera si¢ na traktatach
zatozycielskich oraz aktach poézniejszych, jak m.in. Jednolity Akt Europejski,
kolejne traktaty akcesyjne oraz Traktat o Unii Europejskiej, znowelizowany
traktatami z Amsterdamu i Nicei. Prawo wtdrne obejmuje natomiast wydawane
przez Rade i Komisje przepisy w formie rozporzadzen stajacych si¢ prawem dla
wszystkich panstw czlonkowskich oraz dyrektyw, ktore panstwa zobowiazane sa
wprowadzi¢ w zycie w postaci przepisow krajowych, zachowujac swobodg formy
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oraz $rodkow ich realizacji. Rada lub Komisja wydaje réwniez w konkretnych
sprawach decyzje.

Transport lotniczy zostat na mocy art. 80.2 Traktatu Rzymskiego wytaczony
z przepiséw traktatowych dotyczacych polityki transportowej i pozostawiony do
szczegolnej regulacji. Rada w drodze decyzji miata rozstrzygnaé, czy i w jakim
trybie mogly by¢ wydane przepisy dotyczace zeglugi powietrznej (a takze
morskiej). Trudno byto bowiem w samym Traktacie rozstrzygna¢ o zmianie
zasad dostepu do rynku i konkurencji przewoznikéw, ktorej ksztalt okreslaty
umowy dwustronne. Z zastrzezeniem art. 8§0.2, do transportu lotniczego maja
zastosowanie ogélne postanowienia Traktatu, a w szczegdlnosci art. 81-89
(ex 85-94) dotyczace konkurencji we wszystkich sektorach.

Ostatecznie powstal caly system legislacji pochodnej regulujacy transport
lotniczy w ramach Wspolnego Rynku, zdefiniowanego w art. 14 jako obszar
pozbawiony granic wewngtrznych, na ktéorym zapewniony jest swobodny
przeptyw dobr, osob, ustug i kapitatu. Jest to rynek dziatajacy na zasadach
wolnej konkurencji, poddanej pewnym uregulowaniom.

Nalezy nadmieni¢, ze przepisy WE dotyczace transportu lotniczego
uregulowaty takze te zagadnienia, ktore byly przedmiotem umow dwustronnych
migdzy panstwami cztonkowskimi. Zapisy tych umow zostaly zastapione
jednolitym systemem prawnym i w zwiazku z tym stracily swoja moc
obowiazywania.

2.1. Systematyka pochodnego prawa lotniczego WE*

Dostep do rynku

1. Rozporzadzenie Rady 2407/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie licencjono-
wania przewoznikow lotniczych,

2. Rozporzadzenie Rady 2408/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu
przewoznikow lotniczych Wspdlnoty do tras wewnatrz Wspolnoty,

3. Rozporzadzenie Rady 2409/02 z 23 lipca 1992 r. w sprawie oplat
i stawek za przewozy lotnicze,

4. Rozporzadzenie Rady 95/93 z 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych
zasad przydzielania czasow operacji w portach lotniczych Wspolnoty,

5. Dyrektywa Rady 96/67 z 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do
rynku obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspolnoty,

* W tytutach oraz w tresci aktow prawnych — jezeli zostaly wydane przed wejéciem w zycie
Traktatu Amsterdamskiego — wystgpuje stara numeracja artykutéw Traktatu, czyli np. obecne
artykuty dotyczace konkurencji zaczynaja si¢ od art. 81, podczas gdy wedlug starej numeracji
zaczynaly si¢ od art. 85.

87



Studia Europejskie, 1/2002

6. Rozporzadzenie Rady 2299/89 z 24 lipca 1989 r. wprowadzajace kodeks
postgpowania w zakresie skomputeryzowanych systeméw rezerwacyjnych
(zmienione Rozporzadzeniami Rady 3089/93 i 323/1999),

Konkurencja w transporcie lotniczym

7. Rozporzadzenie Rady 3975/87 z 14 grudnia 1987 r. w sprawie okreslenia
procedur stosowania zasad konkurencji do przedsigbiorstw w sektorze transportu
lotniczego (zmienione Rozporzadzeniami Rady 1284/91 i 2410/92),

8. Rozporzadzenie Komisji 2843/98 z 22 grudnia 1998 r. w sprawie
formularza, zawartosci i innych szczeg6tow dotyczacych podan i zawiadomien
zawartych w Rozporzadzeniach Rady 1017/68, 4056/86 oraz 3975/87 w sprawie
stosowania zasad konkurencji do transportu lotniczego,

9. Rozporzadzenie Rady 3976/87 z 14 grudnia 1987 r. w sprawie stoso-
wania art. 85.3 Traktatu do pewnych kategorii porozumien i uzgodnionych
praktyk w sektorze transportu lotniczego (zmienione Rozporzadzeniami Rady
2344/90 1 2411/92),

10. Rozporzadzenie Komisji 1617/93 z 25 czerwca 1993 r. w sprawie
stosowania art. 85.3 Traktatu do pewnych kategorii umow i uzgodnionych
praktyk dotyczacych wspolnego planowania i koordynacji rozktadoéw lotow,
wspolnej eksploatacji, konsultacji w sprawie taryf za przewozy pasazerow i ich
bagazu na liniach rozkladowych oraz przydziatu czaséw operacji w portach
lotniczych (zmienione Rozporzadzeniami Komisji 1523/96, 1083/99 i 1324/2001),

11. Rozporzadzenie Rady 4064/89 z 21 grudnia 1989 r. w sprawie kontroli
koncentracji przedsigbiorstw (zmienione Rozporzadzeniem Rady 1310/97),

12. Informacja Komisji 94/C 350/07 z 10 grudnia 1994 r. ,,Zastosowanie
art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 umowy EEA o pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa”,

13. Rozporzadzenie Rady 659/1999 z 22 marca 1999 r. ustanawiajace
szczegblowe zasady stosowania art. 93 Traktatu,

14. Rozporzadzenie Rady 994/98 z 7 maja 1998 r. w sprawie stosowania art.
92 1 93 Traktatu do pewnych kategorii pomocy horyzontalne;j,

15. Rozporzadzenie Komisji 68/2001 z 12 stycznia 2001 r. w sprawie
stosowania art. 87 i 88 Traktatu w odniesieniu do pomocy w zakresie szkolen.

Harmonizacja techniczna i bezpieczenstwo lotnictwa

16. Rozporzadzenie Rady 3922/91 z 16 grudnia 1991 r. w sprawie
wymagan technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa
cywilnego,

17. Dyrektywa Rady 93/65 z 19 lipca 1993 r. w sprawie definicji i korzystania
ze zgodnych warunkow technicznych przy nabywaniu sprzetu i systemow
zarzadzania ruchem lotniczym,
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18. Dyrektywa Rady 97/15 z 25 marca 1997 r. w sprawie przyjecia
standardow organizacji EUROCONTROL oraz zmieniajaca Dyrektywe Rady
93/65 w sprawie definicji i korzystania ze zgodnych warunkow technicznych
przy nabywaniu sprzgtu i systemoéw zarzadzania ruchem lotniczym,

19. Dyrektywa Rady 94/56 z 21 listopada 1994 r. ustanawiajaca podstawowe
zasady regulujace badanie wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym.

Personel lotniczy

20. Dyrektywa Rady 91/670 z 16 grudnia 1991 r. w sprawie wzajemnego
uznawania licencji personelu upowazniajacych do wykonywania obowiazkow
w lotnictwie cywilnym,

21. Dyrektywa Rady 2000/79 z 27 grudnia 2000 r. w sprawie Europejskiego
Porozumienia w sprawie Organizacji Czasu Pracy Czlonkow Zatog w Lotnictwie
Cywilnym zawartego migdzy Zrzeszeniem Przewoznikéw Europejskich, Federacja
Pracownikow Transportu Europejskiego, Zrzeszeniem Europejskiego Personelu
Kokpitowego, Zrzeszeniem FEuropejskich Przewoznikéw Regionalnych oraz
Zrzeszeniem Migdzynarodowych Przewoznikéw Lotniczych.

Ochrona konsumenta

22. Rozporzadzenie Rady 2027/97 z 9 pazdziernika 1997 r. w sprawie
odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego w razie wypadku,

23. Rozporzadzenie Rady 295/91 z 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspodlne
zasady systemu odszkodowan w regularnych przewozach lotniczych za
nieprzyjecie pasazera na poktad,

24. Dyrektywa Rady 90/314 z 13 czerwca 1990 r. w sprawie pakietow
podrozniczych, urlopowych i wycieczkowych,

25. Dyrektywa Rady 93/13 z 5 kwietnia 1993 r. w sprawie nieuczciwych
klauzul w umowach zawieranych z konsumentami.

Ochrona Srodowiska naturalnego

26. Dyrektywa Rady 80/51 z 20 grudnia 1979 r. w sprawie ograniczenia
hatasu emitowanego przez poddzwigkowe statki powietrzne (zmieniona Dyrektywa
Rady 83/206),

27. Dyrektywa Rady 89/629 z 4 grudnia 1989 r. w sprawie ograniczenia
hatasu emitowanego przez cywilne poddzwigkowe statki powietrzne,

28. Dyrektywa Rady 92/14 z 2 marca 1992 r. w sprawie ograniczenia
eksploatacji  statkbw powietrznych podlegajacych przepisom Czgsci I,
Rozdziatu 1, Tomu 1 Zatacznika 16 do Konwencji o0 Migdzynarodowym Lotnictwie
Cywilnym, wydanie drugie (1988).

Konsultacje miedzy panstwami cztonkowskimi
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29. Decyzja Rady 80/50 z 20 grudnia 1979 r. ustanawiajaca procedurg
konsultacji w zakresie stosunkéw migdzy panstwami cztonkowskimi a krajami
trzecimi w dziedzinie transportu lotniczego oraz w zakresie dziatan odnoszacych
si¢ do tych zagadnien w organizacjach migedzynarodowych.’

3. Krotka charakterystyka wybranych aktow prawnych WE
regulujacych transport lotniczy

3.1. Licencjonowanie wspolnotowych przewoznikow lotniczych

Zasady licencjonowania wspdlnotowych przewoznikéw lotniczych okresla
Rozporzadzenie Rady 2407/92. Okre$la i ujednolica wymagania, ktorych
spelienie jest niezbedne, aby uzyskac licencje¢ eksploatacyjna. Rozporzadzenie
ma zastosowanie wylacznie do przewoznikow Wspdlnoty (nie dotyczy
przewoznikow z panstw trzecich). Rozporzadzenie dalo prawo kazdej
wspolnotowej osobie fizycznej 1 prawnej (bez wzgledu na narodowos¢) utworzenia
przewoznika gdziekolwiek we Wspdlnocie.

Rozporzadzenie stanowi, ze aby by¢ uprawnionym do uzyskania licencji
przewoznika lotniczego, przedsi¢biorstwo musi:

— mie¢ swa glowna siedzibe firmy i zarejestrowane biuro w panstwie

cztonkowskim udzielajacym licencji,

— by¢ zasadniczo zaangazowane w transport lotniczy,

— wigkszo$¢ przedsigbiorstwa musi naleze¢ do panstwa cztonkowskiego
i/lub obywateli panstw cztonkowskich, ktérzy musza nad nim sprawowac
rzeczywista kontrolg,

— mie¢ solidne podstawy finansowe i zarzad cieszacy si¢ dobra reputacja
(sktadajace wniosek przedsigbiorstwo musi przedlozy¢ plan dziatalnosci
firmy na przynajmniej dwa lata i ponadto wszystkie zmiany w poprzednim
planie, a wladze udzielajace licencji moga w dowolnym momencie
oceni¢ dziatalno$¢ finansowa przewoznika lotniczego i zawiesi¢ lub
odwota¢ jego licencje),

— by¢ ubezpieczone od wypadkow,

— posiada¢ wazny certyfikat przewoznika lotniczego (AOC - Air Operator’s
Certificate).

Po spemhieniu powyzszych wymagan (art. 3), przewoznik lotniczy jest

uprawniony do uzyskania licencji. Dopiero po jej uzyskaniu moze korzystac
z wszelkich praw i przywilejow wynikajacych z innych przepisow WE (np.

> Do konca 2001 r. nie bylo jeszcze oficjalnych thumaczen tekstéw wymienionych aktow
prawnych, jednak istnieja tlumaczenia robocze w posiadaniu Ministerstwa Infrastruktury lub
Urze¢du Komitetu Integracji Europejskiej.

® Patrz szerzej 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy
dostosowania prawa polskiego, Liber, Warszawa 2002.
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Rozporzadzenia Rady 2408/92 lub 2409/92), gdyz dopiero wtedy nabywa status
przewoznika Wspolnoty. Rozporzadzenie wprowadza ponadto wymodg, aby
przewoznik lotniczy korzystajacy z samolotow innego przedsigbiorstwa lub
uzyczajac ich innemu przedsigbiorstwu uzyskal uprzednia zgode wiadz
wydajacych licencjeg.

Gdy chodzi o znaczenie przepiséw rzadzacych przyznawaniem licencji dla
swobodnego dostgpu do rynku, Komisja ustanowita w 1993 r. szereg zasad
interpretacyjnych. Obejmuja one gtownie dwa zagadnienia.

Po pierwsze, dostgp do rynku przewoznika nie moze by¢ ograniczony
poprzez wiaczanie do jego licencji operacyjnej warunkow, ktore nie maja podstaw
w trzecim pakiecie. W szczegolnosci, zakres licencji nie moze ograniczac si¢ do
okreslonych tras wewnatrz Wspolnoty lub $wiadczenia ushug wytacznie
regularnych, albo wylacznie nieregularnych.

Po drugie, trzeci pakiet opiera si¢ na zasadach wzajemnego uznawania
licencji i kontroli wiadz krajowych. Do celéw wykonywania przewozoéw na
trasach wewnatrz Wspolnoty, licencja operacyjna wydana przez jedno panstwo
cztonkowskie musi zatem byC przyjeta przez wszystkie pozostale, ktore nie
moga odmowi¢ dostgpu do rynku na podstawie tego, ze licencjonowany
przewoznik nie spelnia wymagan Rozporzadzenia 2407/92. Jakakolwiek
weryfikacja zgodnosci z przepisami nalezy do panstwa cztonkowskiego, ktore
wydato licencjg.

Zasady ustanawiania przewoznik6w maja zasadnicze znaczenie dla
konkurencji. Chociaz z tego prawa moga korzystaé przewoznicy wspolnotowi
od wielu lat, to jednak umozliwia ono w praktyce operowanie jedynie na rynku
wewngtrznym Wspolnoty. Ograniczenia odnoszace si¢ do stosowania zasady
wyznaczania przewoznikow do obstugi tras z/do UE, wynikajace z umow
bilateralnych, powoduja, ze korzysci wynikajace z Rozporzadzenia Rady
2407/92 sa w praktyce niewielkie. Wigkszo$¢ bowiem umoéw bilateralnych
przewiduje prawo odmowy, zawieszenia lub cofnigcia pozwolenia na
wykonywanie operacji (operating authorisation), jezeli wyznaczony przewoznik
nie bedzie miat wigkszoSciowej wlasnosci oraz rzeczywistej kontroli podmiotow
panstwa wyznaczajacego przewoznika. Wymodg ,narodowosci” wynika
z podstawowych zasad migdzynarodowego transportu lotniczego ustanowionych
przez Konwencj¢ Chicagowska.

Wynika stad wniosek, ze przewoznik Wspolnoty mimo posiadania licencji
operacyjnej, przy tym spetniajacy wszelkie normy bezpieczenstwa, jezeli nie
spetnia wymogoéw ustanowionych w umowie dwustronnej (dotyczacych
wigkszosciowe]j wlasnos$ci i rzeczywistej kontroli) nie moze zosta¢ wyznaczony
przez panstwo cztonkowskie do obstugi tras migdzy panstwem trzecim a Wspolnota
objetych ta umowa.
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3.2. Dostep wspolnotowych przewoznikow lotniczych do tras wewnatrz
Wspolnoty

Rozporzadzenie Rady 2408/92 (nazywane powszechnie Access Regulation)
stanowi czg$¢ trzeciego pakietu liberalizacji i stanowi aktualny rezym prawny
zapewniajacy przewoznikom wspolnotowym wolno$¢ wykonywania przewozow
na Rynku Wewnetrznym, czyli swym zasig¢giem objeto jedynie trasy wewnatrz
Wspolnoty. Byto ono jedna z podstaw utworzenia wspolnego rynku transportu
lotniczego, opartego na wolno$ci §wiadczenia ustug przewozu lotniczego. Na tej
podstawie przewoznicy wspolnotowi uzyskali wolny dostgp do catego rynku
lotniczego Wspolnoty, a tym samym wolno$¢ $§wiadczenia ustug lotniczych.
Nalezy jednak nadmieni¢, ze dostgp ten jest otwarty pod warunkiem spetnienia
wymogow zawartych w innych aktach prawnych, np. w Rozporzadzeniu Rady
2407/92 w sprawie licencjonowania przewoznikow.

Rozporzadzenie to jest przykladem liberalizacji rynku lotniczego, nie
zawiera bowiem postanowien restryktywnych spotykanych w umowach
dwustronnych. Przede wszystkim zniosto rozr6znienie migdzy lotami regularnymi
i nieregularnymi, a przewoznik samodzielnie decyduje o tym, w jaki sposob
chce dziata¢. Jednak pojecie regularnej stuzby powietrznej zostato zdefiniowane
w ujgciu przyjetym przez ICAO, przede wszystkim na potrzeby uregulowania
obowiazku shuzby publicznej w przewozach regularnych. Zniosto takze
ograniczenia dotyczace wyznaczania kilku przewoznikéw do obstugi danego
rynku (multidesygnacji), praw przewozowych piatej wolnosci i praw kabotazu.
Jednoczesnie ustanowito specjalne postanowienia dla nowych polaczen migdzy
regionalnymi portami lotniczymi. Panstwom czlonkowskim przyznato prawo do
ustalania niedyskryminacyjnych zasad dotyczacych roztozenia ruchu lotniczego
miedzy porty lotnicze wewnatrz jednego systemu portowego.

Rozporzadzenie zawiera dwie klauzule zabezpieczajace (safeguard clauses),
ktore moga ogranicza¢ zasade wolnego dostepu do rynku. Art. 3.2, 3.4 1 5
zezwolily na czasowe ograniczenia dostepu do tras krajowych (wykonywania
kabotazu), jednak tylko do 1 kwietnia 1997 r. Art. 4, 6, 8 i 9 maja charakter staty
i zostaly ustanowione w celu realizowania celow polityki narodowej, np.
utrzymywanie stuzb w interesie publicznym (rozwoj regionéw), zmniejszenie
zatloczenia i przepelienia portow lotniczych czy ochrona $rodowiska. Panstwa
bowiem moga natozy¢ pewne ograniczenia na korzystanie z praw przewozowych
ze wzgledu na problemy przepustowosci w portach lotniczych lub zwiazane
z zanieczyszczeniem Srodowiska naturalnego. W pewnym sensie zabezpieczeniem
stabszych przewoznikow jest rowniez art. 10.2 dotyczacy sytuacji, gdy przewoznik
naduzywajacy wolnosci  oferowania moglt spowodowaé straty innych
przewoznikow. Stanowi on, ze Komisja, na wniosek panstwa cztonkowskiego, w
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ktorym poszkodowany przewoznik byt licencjonowany, powinna zbadaé¢ sprawe
oraz podja¢ decyzjg, czy zdolno$¢ przewozowa w regularnych przewozach
lotniczych do i z tego panstwa powinna by¢ ustalona (uregulowana) na pewien
okreslony czas. Artykut ten jednak ze wzgledu na skomplikowana i dtugotrwata
procedurg nie ma praktycznego zastosowania.

W Rozporzadzeniu zostaly przyznane instytucjom wspolnotowym, przede
wszystkim Komisji, specjalne uprawnienia umozliwiajace im kontrolowanie
stosowania powyzszego Rozporzadzenia przez panstwa. Komisja ma takze
prawo korzysta¢ z pomocy Komitetu Doradczego sktadajacego sig z przedstawicieli
panstw cztonkowskich pod przewodnictwem przedstawiciela Komisji (art. 11).

Rozporzadzenie zliberalizowato prawa przewozowe, w tym korzystanie ze
wszystkich tzw. wolnosci lotniczych. W praktyce jednak nie przyniosto to
rewolucji, gdyz pasazerowie podrozujacy na krotkich dystansach preferuja
dogodnigjsze trasy obstugiwane w ramach 3. i 4. wolnosci niz 5. wolnosci. Ta
ostatnia oznacza dla pasazera przesiadki lub opdznienia (albo jedno i drugie
naraz). Przewoznicy posiadajacy siatke potaczen do wigkszych miast dziataja
w warunkach konkurencji i potrzebuja silnych tzw. hubow, ktoére umozliwiaja
nie tylko eksploatacj¢ 7. wolnosci i kabotazu.

Liberalizacja praw przewozowych umozliwita elastycznos¢ eksploatacji tras
poprzez racjonalne planowanie floty. Nie zmienita jednak w sposéb zasadniczy
schematow eksploatacji wszystkich tras istniejacych do tej pory. Mniejsi
przewoznicy nie posiadajacy elastycznej floty w postaci samolotow o roéznej
liczbie miejsc 1 r6znym zasiggu, mieli wigksze trudnosci z konkurowaniem na
trasach zdominowanych przez bardziej elastycznych przewoznikow.

3.3. Wspolne zasady przydzielania czasow operacji (slotow) w portach
lotniczych Wspdélnoty

Polityka WE sprzyja rozwojowi konkurencji i umozliwia wolny dostep do
rynku zgodnie z Rozporzadzeniem Rady 2408/92. Zostata jednak zachwiana
rownowaga pomigdzy szybkim rozwojem systemu transportu lotniczego
w Europie a dostepno$cia infrastruktury portdow lotniczych, powodujacym
wigksze przeciazenie tych portow we Wspdlnocie. W zwiazku z tym
przydzielanie czasow operacji w takich przeciazonych portach powinno opiera¢
si¢ na zasadach neutralnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych oraz dawac
szanse przewoznikom, ktdrzy zamierzaja rozpocza¢ operacje na trasach wewnatrz-
wspolnotowych. Uwolnienie rynku czaséw operacji jest bowiem warunkiem
dziatania zdrowej konkurencji.

W styczniu 1993 r. Rada wydata Rozporzadzenie 95/93 w sprawie
wprowadzenia wspdlnych zasad dotyczacych przydzielania czasow operacji
(slotow) w portach lotniczych Wspolnoty. W mys$l Rozporzadzenia, panstwo
cztonkowskie w celu utatwienia operacji moze wyznaczy¢ port lotniczy jako
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tzw. koordynowany, przy zapewnieniu zasad przejrzystosci, neutralno$ci

i niedyskryminacji.

W przypadku wyznaczenia portu lotniczego jako koordynowanego panstwo
jest zobowiazane takze do wyznaczenia niezaleznego koordynatora slotow,
ktoérego neutralno$¢ jest gwarantowana. Koordynatorowi zostaly przyznane
nowe zadania oraz uprawnienia do odbierania czgsci slotow przewoznikom
posiadajacym historyczne prawa, tzw. prawa dziadka (grandfather rights)
w przepetnionych portach lotniczych i przydzielania ich nowym przewoznikom
(newcomers, new entrants). Chodzito o to, aby istniejacy system zapewnit
stosowanie praw nabytych, a jednocze$nie umozliwit nowym podmiotom
wejscie na rynek Wspolnoty.

W tym celu zostala utworzona rezerwa (pool) czaso6w operacji (art. 10
Rozporzadzenia), do ktorej sa przekazywane niewykorzystane czasy operacji
przez przewoznika lotniczego przez przynajmniej 80% czasu w okresie, na ktory
zostaly przydzielone. Jezeli przewoznik nie udowodni, ze wykorzystat 80%
czasOw operacji, wszystkie czasy operacji stanowiace t¢ seri¢ beda umieszczone
w rezerwie, chyba ze niewykorzystanie jest uzasadnione okolicznosciami $cisle
okreslonymi w Rozporzadzeniu.

Uczciwy podziat (fair sharing) slotow jest bardzo trudny ze wzgledu na
operacyjne, geograficzne i handlowe wymagania rozktadow lotow przewoznikow,
ktére bardzo roznia si¢ migdzy soba. Warto$¢ czasow operacji jest bowiem rézna
dla réznych przewoznikéw. Tego rodzaju sprawiedliwy podzial wspomniane
Rozporzadzenie miato zapewni¢ poprzez stworzenie systemu aukcji slotow.
Polega to na tym, ze czasy operacji moga zosta¢ przekazane do uzytku przez
maksimum 5 lat dla przewoznika oferujacego najwyzsza stawke¢ w gotowce,
ktora miataby wptyna¢ do portu lotniczego lub wiadz panstwowych, ustalajac
przy tym proporcje, ktora moze zakupié¢ jeden przewoznik.

Rozporzadzenie przyjeto zasadg, ze przejrzystos¢ informacji jest elementem
zasadniczym w celu zapewnienia obiektywnej procedury przydzielania czaséw
operacji. W zwiazku z tym art. 4 zobowiazuje koordynatora do udostgpnienia
zainteresowanym stronom na ich wniosek i w racjonalnym terminie nastgpujacych
informacji:
czasy operacji przydzielone w przesztosci, chronologicznie dla wszystkich
przewoznikow w porcie lotniczym,

— wnioskowane czasy operacji (poczatkowe wnioski) przez przewoznikow
lotniczych i chronologicznie dla wszystkich przewoznikéw,

— wszystkie przydzielone czasy operacji i nie rozpatrzone wnioski
0 przydzial czaséw operacji, wymienione indywidualnie w porzadku
chronologicznym przez wszystkich przewoznikow lotniczych,

— pozostale dostepne czasy operacii,
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— wszystkie dane szczegotowe dotyczace kryteriow stosowanych w przy-

dzielaniu.

Rozporzadzenie nalozyto takze na panstwa czlonkowskie obowigzek
zatozenia Komitetu Koordynacyjnego w portach w pelni koordynowanych.
Komitet ma obowiazek udzielania pomocy koordynatorowi w formie konsultacji.
W sktad komitetu wchodza: przewoznicy lotniczy korzystajacy regularnie
z portu lotniczego i/lub reprezentujace ich organizacje, wladze zainteresowanego
portu lotniczego i przedstawiciele kontroli ruchu lotniczego. Ten sam Komitet
Koordynacyjny moze zosta¢ wyznaczony dla wigcej niz jednego portu lotniczego,
a do jego zadan nalezy m.in. doradztwo w sprawach mozliwosci zwigkszenia
przepustowosci, poprawy warunkéw ruchu lotniczego w danym porcie oraz
rozpatrywania skarg dotyczacych przydzielania czaséw operacji, metod ich
monitorowania, powaznych probleméw nowych przewoznikéw wchodzacych na
rynek.

Poniewaz Rozporzadzenie ma zastosowanie do przydzielania czaséw
operacji wszystkim przewoznikom w portach lotniczych Wspolnoty, wobec tego
zastrzeglto, ze w przypadku gdy panstwo trzecie nie traktuje w swoich portach
przewoznikéw wspolnotowych porownywalnie ze swoimi przewoznikami lub
przyznaje przewoznikom z innych panstw trzecich lepsze traktowanie, to mozna
czesciowo lub nawet catkowicie zawiesi¢ zapisy Rozporzadzenia w stosunku do
przewoznikéw tych panstw (art. 12).

3.4. Zasady ustalania taryf

Rozporzadzenie Rady 2409/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie oplat i stawek za
przewozy lotnicze stanowi czg§¢ trzeciego pakietu. Jest to aktualnie obowiazujace
Rozporzadzenie o optatach za przewodz pasazerow (fares) i towardOw (rates)
w stuzbach powietrznych. Pod pojeciem taryf w szerokim znaczeniu rozumie si¢
zaro6wno ustalone ceny ushug transportu lotniczego pasazerdw i bagazu (fares)
oraz towaréw (rates), jak i warunki stosowania tych cen, a w najszerszym
znaczeniu — roéwniez inne warunki przewozu lotniczego.” Rozporzadzenie
okreslito kryteria 1 procedury, ktore maja by¢ stosowane przy ustalaniu taryf
i stawek za przewozy lotnicze wykonywane w cato$ci wewnatrz Wspolnoty
(art. 1). Przyjeto zasadg, ze oplaty lotnicze normalnie powinny by¢ ksztaltowane
swobodnie przez sily rynkowe (art. 5), przy stosowaniu odpowiednich
zabezpieczen majacych na uwadze interes konsumentow i transportu lotniczego.
Te same zasady odnosza si¢ do optat za przewozy czarterowe (art. 3)
pobieranych przez przewoznikéw Wspdlnoty w ramach kontraktu. Panstwa
cztonkowskie nie moga juz dluzej stosowaé¢ wymogu zatwierdzania, a jedynie
zada¢ zgloszenia taryf z wyprzedzeniem 24 godzin w okre§lonej przez nie

" Por. M.Zylicz, op.cit.
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formie, stosujac przy tym zasade¢ niedyskryminacji w odniesieniu do przynale-
znos$ci narodowej lub tozsamosci przewoznikéw lotniczych.

W art. 6.1 Rozporzadzenia zawarta jest generalna klauzula zabezpieczajaca,
ktora pod pewnymi warunkami i w niektorych przypadkach zezwala panstwom
cztonkowskim na wycofanie zawyzonej taryfy bazowej w warunkach
niedostatecznej konkurencji lub powstrzymanie si¢ od dalszych obnizek taryf
w przypadku znaczacego obnizenia wysokosci taryf. Komisja zostata uprawniona
do badania, na wniosek panstwa cztonkowskiego lub na podstawie skargi,
legalno$ci kazdego dziatania lotniczych witadz krajowych na mocy art.6. Do tej
pory jednak zadne panstwo cztonkowskie ani Komisja nie skorzystaty ze swych
uprawnien wynikajacych z Rozporzadzenia, ze wzgledu na skomplikowana
procedureg oraz warunki uzasadniajace dziatania podejmowane przez panstwo.

3.5. Dostep do ushug obstugi naziemnej (handling) w portach lotniczych
Wspolnoty

Zagadnienia zwiazane ze $wiadczeniem ushug obslugi naziemnej na rzecz
0sOb trzecich oraz samoobstugi w portach lotniczych Wspoélnoty reguluje
Dyrektywa Rady 96/67 z dnia 15 pazdziernika 1996 r. Ma ona na celu petna
liberalizacje ustug lotniskowych do konca 2003 r. Do tego czasu potrwa proces
stopniowego eliminowania istniejacych monopoli. Dyrektywa wprowadza dwa
zasadnicze rozrdéznienia. Pierwsze pomigdzy pojgciami ,self handling”, czyli
samoobstuga, a ,third party handling”, czyli $wiadczeniem ustug dla osob
trzecich. Drugie zasadnicze rozrdznienie dzieli ustugi lotniskowe na ustugi
w czgsci portu lotniczego otwartej dla publicznosci (,,land side”), obejmujace
recepcj¢ oraz odprawe (,,check-in") pasazerska i bagazu oraz ustugi w kontro-
lowanej, zamknigtej dla publiczno$ci czgsci lotniska (,.air side”): roztadunek
i zatadunek bagazu, tadunkow towarowych i poczty, czyszczenie samolotu,
dostarczanie paliwa, dostarczanie zaopatrzenia poktadowego (catering).

Zalacznik do Dyrektywy wymienia jedenascie typow ushug lotniskowych
stosujac przyjety w IATA podzial (Standard Ground Handling Agreement —
SGHA). Sa one zawarte w art. 2 (e) i1 okreslaja na potrzeby Dyrektywy ustugi
lotniskowe (,,ground handling services”). Naleza do nich:

1. Administracja i nadzor (Ground administration and supervision),
Obstuga pasazerska (Passenger handling),
Obstuga bagazu (Baggage handling),
Obstuga cargo i poczty (Cargo and mail handling),
Ustugi ptytowe (Ramp services),
Czyszczenie (Cleaning),
Dostawa paliwa (Fueling),
Obstuga techniczna samolotow (Aircraft maintenance),
Obstuga lotéw i administrowanie zatogami (Flight operations and crew
administration),

WA AW
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10. Transport naziemny (Service transport),

11. Ushugi cateringowe (Catering services).

Dyrektywa bardziej restryktywnie traktuje $wiadczenie ustug dla oséb
trzecich z zakresu: 1) obslugi bagazu, 2) obstugi ptytowej statkow powietrznych,
3) zaopatrzenia statkoéw powietrznych w paliwo, smary i inne materialy pedne
oraz 4) obshlugi tadunkéw (towardow i poczty), gdzie dopuszcza liberalizacje
w wigkszych portach lotniczych (powyzej okreslonych progdéw przewozow).
Najbardziej natomiast zliberalizowana jest samoobstuga w zakresie pozostatych
kategorii ustug.

W portach lotniczych, dla ktorych przewidziana jest liberalizacja, panstwo
czlonkowskie moze jednak w okreslonych przypadkach ograniczy¢ liczbe
agentow wykonujacych obsluge o0so6b trzecich lub samoobsluge, przede
wszystkim ze wzgledu na brak dostgpnej powierzchni lub przepustowosci
w portach (art. 9), przy zastosowaniu wlasciwych, obiektywnych, przejrzystych i
niedyskryminujacych kryteriow.

Zasada niedyskryminacji pojawia si¢ w calej Dyrektywie, np. art. 8 zezwala
panstwom zastrzec dla organu zarzadzajacego portem lotniczym lub dla innego
organu zarzadzanie scentralizowang infrastruktura, ktoérej ztozonos¢ i koszt
wplywu na srodowisko nie pozwala na podziat lub zdublowanie. Naleza do niej
sortownie bagazu, systemy odladzania, uzdatniania wody czy dystrybucji
paliwa. Jednak zarzadzanie ta infrastruktura ma by¢ przejrzyste, obiektywne
i niedyskryminujace, a w szczegodlnosci nie moze ogranicza¢ dostgpu agentom
obstugi naziemnej lub przewoznikom (uzytkownikom) wykonujacym wtasna
obstuge. W przypadku ograniczania dostgpu do rynku ustug obshugi naziemnej
panstwa cztonkowskie sa zobowigzane ustanowi¢ procedur¢ wyboru
upowaznionych agentdw. Procedura ta musi by¢ stosowana w sposob nie
dyskryminujacy
w odniesieniu do roznych agentow obslugi naziemnej i do uzytkownikéw portu
lotniczego.

Po wejsciu w zycie Dyrektywy, wiele panstw nadal nie respektowato jej
zapisOw 1 utrzymywato istniejace monopole (np. port lotniczy we Frankfurcie).
Gtowna przyczyna byly korzysci ekonomiczne, bowiem w sytuacji istnienia
monopolu przedsigbiorstwa krajowego stawki za te ustugi mozna bylo
utrzymywa¢ na wysokim poziomie, a biorac pod uwage, ze sa one pobierane
takze od obcych przewoznikoéw, wyraznie korzystato na tym panstwo.

3.6. Skomputeryzowane systemy rezerwacyjne (computerized reservation
systems - CRS)

Obecnie zagadnienia te reguluje Rozporzadzenie Rady 2299/89 z 24 lipca
1989 r. wprowadzajace kodeks postgpowania w zakresie skomputeryzowanych
systemow rezerwacyjnych (zmienione Rozporzadzeniami Rady 3089/93 oraz
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323/1999). Tzw. CRS-y sa to systemy dostarczajace informacji (np. biurom
podrézy czy pasazerom) na temat rozktadow lotow przewoznikéw, dostgpnosci
miejsc czy taryf, za pomoca ktorych mozna dokonaé rezerwacji i sprzedawac
bilety. Ich wptyw na sprzedaz i dystrybucje¢ potaczen miedzynarodowych wciaz
wzrasta i w zwiazku z tym istnieje potrzeba Scislej regulacji tych zagadnien.
Wigkszos¢ przewoznikow jest uczestnikiem jednego lub wigcej systemow
rezerwacyjnych. CRS-y stanowia silny mechanizm konkurencji i moga by¢
uzywane do czerpania nieuczciwych i nienaleznych korzysci. W zwiazku z tym,
uwaga ustawodawcow wciaz skupia si¢ przede wszystkim na:

— wyswietlaniu informacji (obejmuje loty oraz rozroznienie rodzajow
lotéw, np. on-line, code-shared);

— warunkach uczestnictwa przewoznikow (wlaczajac oplaty, rozktady
lotéw przewoznikow nie uczestniczacych w systemie, uczestniczenie
przewoznikoéw dominujacych na okre$lonych rynkach);

— danych (udostgpnianie informacji dla rezerwacji indywidualnych,
ochrona danych osobowych, udostepnianie bazy danych);

— wilaczeniu (lub wylaczeniu) lotow nieregularnych (czarterow).

Rozporzadzenie reguluje dziatalnos¢ operatorow CRS-6w, przewoznikow
i innych jednostek zaangazowanych w eksploatacj¢ tych systemoéw, wykorzysty-
wanych takze dla potrzeb dystrybucji ustug przewozu lotniczego pasazerdw,
dostarczania zwiazanych z tym informacji oraz wystawiania biletow pasazerskich.

Podstawowym celem powstatlego w ten sposob kodeksu jest zapewnienie
uczciwej konkurencji, niedyskryminacji, przejrzystosci i rzetelnej informacji dla
pasazerow. Kodeks ma zastosowanie do wszystkich systeméw rezerwacji
komputerowej w odniesieniu do produktoéw transportu lotniczego i kolejowego,
uzywanych lub oferowanych do uzycia w WE, niezaleznie od:

— statusu lub przynaleznosci panstwowej udostgpniajacego system,

— uzytego zrodla informacji lub lokalizacji centralnej jednostki przetwa-

rzania danych,

— potozenia geograficznego portéw lotniczych, pomigdzy ktéorymi wyko-
nywany jest przewoz lotniczy.

Kodeks upowaznia sprzedawcow systemu do traktowania na innych zasadach
posiadaczy systemu CRS z kraju trzeciego w przypadku, gdy tenze CRS nie
zapewnia roéwnego traktowania wspolnotowych przewoznikow lotniczych.
Zwalnia takze przewoznikow objetych systemem CRS z ich zobowigzan wobec
CRS bedacego wilasnoscia kraju trzeciego, jezeli system ten nie zapewnia
rownego traktowania przewoznikom wspolnotowym poza Wspoélnota.

3.7. Konkurencja w transporcie lotniczym

Zasady traktatowe
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Traktat Rzymski w art. 81 do 89 ustanawia podstawowe reguly konkurencji,
ktore maja rowniez zastosowanie w sektorze transportu lotniczego. Ze wzgledu
jednak na specyfike tego sektora zostaly wydane przepisy wykonawcze, ktore
zostang omowione poznie;j.

Wymienione artykuty Traktatu odnosza si¢ do przedsigbiorstw publicznych
i prywatnych i obejmuja:

a) zbiorowe praktyki gospodarcze, ktore powoduja albo maja na celu

ograniczenie konkurencji;

b) naduzywanie pozycji dominujacej, majace na celu ograniczenie
konkurenc;ji;

¢) pomoc panstwowa udzielana poszczegdlnym przedsigbiorstwom lub
dziedzinom przemystu, ktora wplywa na znieksztatcenie konkurencji.

I tak, art. 81.1 zakazuje stosowania nieuczciwych praktyk gospodarczych,
jako niezgodnych z istota Wspdlnego Rynku, za ktore uznaje: ,wszelkie
porozumienia miedzy przedsiebiorstwami, decyzje grup przedsiebiorstw i uzgo-
dnione praktyki, ktore mogq wplywaé na handel miedzy Panstwami
Czlonkowskimi i ktorych przedmiotem lub skutkiem jest unikniecie, ograniczenie
lub naruszenie konkurencji w obrebie wspolnego rynku” (zawieranie takich
porozumien czg¢sto okresla si¢ jako zmowe kartelowa).

Wyszczegdlnione zostaly specyficzne rodzaje dziatan jako =zakazane,
a mianowicie:

a) bezposrednie lub posrednie ustalanie cen zakupu lub sprzedazy albo

innych warunkéw transakcji;

b) ograniczenie lub kontrolowanie produkcji, rynkdw, rozwoju technicznego
lub inwestowania;

¢) podzial rynkéw lub zrodet zaopatrzenia;

d) stosowanie roznych warunkéw do podobnych transakcji z réznymi
kontrahentami i przez to stworzenie dla nich niekorzystnych warunkéw
konkurencji;

e) uzaleznianie zawarcia kontraktow od spelnienia (zastrzezonych)
warunkow, ktore partner handlowy zmuszony jest przyjac, a ktore ze
wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje handlowe nie maja nic
wspolnego z przedmiotem kontraktow.

Art. 81.2 uznaje wszelkie umowy lub decyzje zabronione na mocy tego
artykulu za automatycznie niewazne z mocy samego prawa. Mozna wigc
zauwazy¢, ze zakres dzialan zakazanych jest tak szeroki, iz mégtby powodowac
powazne ograniczenie handlu czy ustug. Ustawodawca to przewidziat i w art.
81.3 dopuscit odstepstwa od powyzszych zakazoéw na rzecz umow lub rodzajow
umow migdzy przedsigbiorstwami, decyzji lub rodzajow decyzji grup
przedsigbiorstw, uzgodnionych dziatan lub rodzajow uzgodnionych dziatan,
ktore shuza wzrostowi produkcji lub dystrybucji produktow albo popieraniu
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postgpu technicznego lub gospodarczego, jezeli przynosza one czes¢ korzysci
konsumentom, i ktére: a) nie nakladaja na zainteresowane przedsigbiorstwa
restrykcji, ktore nie sa niezbedne dla osiagnigcia tych celow, b) nie pozwalaja
danym przedsi¢biorstwom na wyeliminowanie konkurencji w stosunku do
znacznej czg$ci danego produktu.

Art. 82 zabrania naduzywania pozycji dominujacej na Wspdlnym Rynku lub
znacznej jego czgsci przez jedno lub kilka przedsigbiorstw, jezeli mogloby to
wplyna¢ na handel migdzy panstwami cztonkowskimi. Naduzycie takie moze
polegac na:

a) bezposrednim lub posrednim narzucaniu nieuczciwych cen zakupu lub

sprzedazy albo innych nieuczciwych warunkow handlu,

b) ograniczaniu produkcji, rynku Iub postgpu technicznego na szkode
konsumentow,

¢) stosowaniu niejednakowych warunkéw do podobnych transakcji z ré6znymi
stronami i stawianie ich przez to w niekorzystnej sytuacji,

d) uzaleznianiu zawarcia umoéw od przyjecia przez strony dodatkowych
zobowiazan, ktore za wzgledu na charakter lub zwyczaje handlowe nie
maja zadnego zwiazku z przedmiotem umow.

Art. 82 zabrania wigc dzialan jednego (lub wigcej) przedsigbiorstw majacych
pozycje¢ dominujaca, ktoére naduzywaja tej dominacji oraz gdy te dziatania moga
wpltyna¢ na handel w ramach WE. Z zapisow artykulu wynika, ze brak jest
jakichkolwiek zwolnien od powyzszych zakazow.

Z kolei art. 83, 84 i 85 okres$laja kompetencje Rady, panstw cztonkowskich
i Komisji odnosnie do stosowania art. 81 i 82, natomiast art. 86 nakazuje, aby
w stosunku do przedsigbiorstw publicznych i przedsigbiorstw, ktérym gwarantuja
szczegblne lub wylaczne prawa, panstwa czlonkowskie nie wprowadzaty lub
utrzymywaty w mocy $rodkéw sprzecznych z Traktatem, a w szczegdlnosci
z art. 12 oraz art. 81-89.

Art. 87 reguluje zasady udzielania pomocy przez panstwa cztonkowskie
i stwierdza, ze wszelka pomoc, bez wzgledu na formg, jest niezgodna
z zasadami Wspodlnego Rynku, jezeli w wyniku uprzywilejowania okreslonych
przedsigbiorstw lub galezi produkcji wypacza lub zagraza wypaczeniem
konkurencji oraz jezeli wplywa na handel migdzy panstwami cztonkowskimi.

Natomiast za zgodna z zasadami Wspdlnego Rynku uznaje: a) pomoc
o charakterze socjalnym na rzecz poszczegdlnych konsumentdéw (udzielang bez
dyskryminacji ze wzgledu na pochodzenie towardéw) oraz b) pomoc w celu
likwidacji szkéd wyrzadzonych przez katastrofy przyrodnicze lub inne
nadzwyczajne zdarzenia. Za zgodna z zasadami Wspolnego Rynku moze zostac
uznana takze (w drodze procedury okres$lonej przez art. 88):
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a) pomoc w celu wspierania rozwoju gospodarczego regiondw, w ktorych
poziom zycia jest nienormalnie niski lub regionow szczegdlnie
dotknigtych bezrobociem,;

b) pomoc w celu wspierania realizacji waznych projektow w interesie
ogolnoeuropejskim lub w celu zapobiezenia szczegdlnym zaburzeniom
gospodarki ktoregokolwiek z panstw cztonkowskich;

¢) pomoc w celu rozwoju pewnych dziedzin gospodarki lub pewnych
obszaroéw gospodarczych, pod warunkiem, ze nie zmieni ona warunkow
handlu w zakresie sprzecznym z ogdlnym interesem;

d) pomoc we wspieraniu kultury i ochrony dziedzictwa kulturowego, o ile
pomoc taka nie narusza warunkow handlu i konkurencji we Wspolnocie
W SposoOb sprzeczny ze wspolnym interesem;

e) inne rodzaje pomocy, ktore okresli decyzja Rady podjgta kwalifikowana
wigkszo$cig glosow na wniosek Komisji.

Na koniec wskaza¢ nalezy, ze art. 88 okresla procedur¢ stosowanag przez
Komisje¢ 1 Rade przy ocenie zgodnos$ci udzielanej pomocy z art. 92 (kontrola
pomocy panstwowej), za$ art. 89 przyznaje Radzie (na wniosek Komisji)
kompetencje do wydawania rozporzadzen odnos$nie do stosowania art. 87 1 88.

Przepisy wykonawcze

Dopuszczalne porozumienia w przepisach wykonawczych

Zapisy artykutéw Traktatu trudno bylo zastosowaé wprost do transportu
lotniczego 1 w zwiazku z tym zostaly wydane akty wykonawcze. W 1987 r.
Rada wydata Rozporzadzenie 3975/87 w sprawie okreslenia procedur
stosowania zasad konkurencji do przedsigbiorstw w sektorze transportu lotniczego
(zmienione Rozporzadzeniami Rady 1284/91 i 2410/92). Okresla ono
szczegblowe zasady stosowania art. 85 i 86 Traktatu do usthug transportu
lotniczego (art. 1) i ma zastosowanie do tych uslug $wiadczonych migdzy
portami lotniczymi Wspdlnoty. W zalaczniku do Rozporzadzenia jest zawarty
wykaz niektorych porozumien technicznych (exceptions), ktore zostaly
wylaczone spod zakazu,
o ile ich jedynym celem i efektem jest osiagnigcie ulepszen technicznych oraz
wspolpracy.

Wykaz ten jest otwarty (art. 2) i obejmuje porozumienia w sprawie: "

— wprowadzenia lub jednolitego stosowania obowiazujacych lub zaleconych
norm, ustanowionych przez migdzynarodowo uznawang organizacj¢ lub przez
producentow statkow powietrznych i ich wyposazenia;

8 Ibidem, s. 106.
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— wprowadzenia lub jednolitego stosowania norm technicznych ustalonych
przez takie organizacje dla statych urzadzen statkow powietrznych;

— wymiany, leasingu, poolu lub obstugi technicznej statkdéw powietrznych,
ich cze$ci, wyposazenia lub statych urzadzen dla celéw eksploatacji stuzb
powietrznych oraz wspdlnych zakupdw czgsci statkow powietrznych, jezeli takie
porozumienia nie maja charakteru dyskryminacyjnego;

— wprowadzania, eksploatacji i obstugi technicznej sieci acznosci, pod
warunkiem, ze takie porozumienia nie maja charakteru dyskryminacyjnego;

— wymiany, poolu i szkolenia personelu w celach technicznych i eksploata-
cyjnych;

— organizowania i wykonywania przewozu zastepczego pasazerow, poczty
i bagazu w przypadkach przerwania/opdznienia lotu statku powietrznego na
zasadzie czarteru lub dostarczenia statku powietrznego zast¢pczego na umowionych
warunkach;

— organizowania i wykonywania operacji kolejnego lub uzupetniajacego
transportu lotniczego oraz ustalania lacznych stawek optat i warunkow dla
takich operacji;

— konsolidacji pojedynczych przesytek;

— ustanawiania 1 stosowania jednolitych zasad dotyczacych struktury
i warunkow rzadzacych stosowaniem taryf przewozowych, o ile zasady te nie
okreslaja ani bezposrednio, ani posrednio oplat pasazerskich i warunkow ich
stosowania;

— porozumien dotyczacych sprzedazy, indosowania i przyjmowania biletow
migdzy przewoznikami lotniczymi (interlining) oraz systemu zwrotu optat,
podziatu optat (pro-rating) i rozliczen ustanowionych w tym celu;

— rozrachunku (clearing) i regulowania rachunkéw migdzy przewoznikami
lotniczymi poprzez izbg rozrachunkows (clearing house), tacznie ze zwiazanymi
z tym ustugami koniecznymi lub pomocniczymi; rozrachunku i regulowania
rachunkéw migdzy przewoznikami lotniczymi i ich wyznaczonymi agentami
poprzez scentralizowany 1 zautomatyzowany system rozliczen, tacznie ze
zwigzanymi z tym ushugami koniecznymi i pomocniczymi.

Rozporzadzenie Rady 3976/87 z 14 grudnia 1987 r. w sprawie stosowania
art. 85.3 Traktatu do pewnych kategorii porozumien i uzgodnionych praktyk
w sektorze transportu lotniczego (zmienione Rozporzadzeniami Rady 2344/90
1 2411/92) okresla kategorie umoéw, decyzji i uzgodnionych praktyk, ktére moga
by¢ wytaczone spod zakazu (block exemptions) zawartego w art. 81.1 Traktatu.
Po zmianach Rozporzadzenia kategorie te dotycza:

— wspolnego planowania i koordynowania programow linii lotniczych,

— konsultacji w sprawach taryf dla przewozu pasazerow, bagazu i towarow
w regularnych stuzbach powietrznych,
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— wspolnej eksploatacji (joint operation) nowych linii lotniczych o matym
ruchu,

— podziatu czasow operacji w portach lotniczych,

— wspolnego zakupu, rozwijania i eksploatacji skomputeryzowanych
systemow rezerwacyjnych.

Wylaczenia te wymagaty jednak sprecyzowania przez Komisj¢ koniecznych
warunkéw do ich zastosowania oraz niezbednych ograniczen w celu zapewnienia
uczciwej konkurencji. Warunki te zostaly okreslone w Rozporzadzeniu Komisji
1617/93 z 25 czerwca 1993 r. w sprawie stosowania art. 85.3 Traktatu do
pewnych kategorii umoéw i uzgodnionych praktyk dotyczacych wspolnego
planowania i1 koordynacji rozktadow lotow, wspdlnej eksploatacji, konsultacji
w sprawie taryf za przewozy pasazerow i ich bagazu na liniach rozktadowych
oraz przydzialu czas6w operacji w portach lotniczych (zmienione
Rozporzadzeniami Komisji 1523/96, 1083/99 i 1324/2001). Obecnie dotycza one
jedynie prowadzenia konsultacji w sprawie taryf za przewozy pasazeréw i ich
bagazu na liniach rozkladowych pomigdzy portami Wspolnoty (majac
zastosowanie do 30 czerwca 2002 r.) oraz przydzielania czaséw operacji i
rozkladow w portach lotniczych w zakresie, w jakim dotycza one linii pomigdzy
portami Wspdlnoty (majac zastosowanie do 30 czerwca 2004 r.).

Nie mozna wigc zastosowaé wylaczen grupowych w odniesieniu do umow
w sprawach wspolnego planowania i koordynowania programéw linii lotniczych,
wspolnej eksploatacji (joint operation) nowych linii lotniczych o maltym ruchu
oraz wspolnego zakupu, rozwijania i eksploatacji skomputeryzowanych
systemow rezerwacyjnych do czasu okreslenia przez Komisje szczegdlowych
warunkow i ograniczen dotyczacych tych umow.

W praktyce wylaczenia grupowe traca na znaczeniu, gdyz ze wzgledu na
ztozono$¢ porozumien zawieranych migdzy przewoznikami trudno jest je
zakwalifikowa¢ do okreslonej kategorii. Czgsto Komisja dopuszcza dane
porozumienie w drodze wylaczenia indywidualnego, poniewaz wtedy moze
sama okresli¢ warunki i ograniczenia obejmujace porozumienie oraz dopasowaé
je do konkretnego przypadku.

Unia Europejska zamierza wprowadzi¢ istotne zmiany przepiséw o konkurencji
w tym dotyczacych transportu lotniczego. Maja one na celu przede wszystkim
rozszerzenie kompetencji UE na stosunki z krajami trzecimi oraz blizsza
wspotprace Komisji z wladzami panstw czlonkowskich. W zwiazku jednak
z istnieniem kilku projektéw nowych rozporzadzen, ktére nie pokrywaja si¢ ze
soba, nie zostang one blizej omowione w tym opracowaniu.

Pomoc panstwa dla przedsigbiorstw

Traktat w art. 87-89 reguluje zasady udzielania pomocy dla przedsi¢biorstw
przez panstwa czlonkowskie. Podstawowa zasada jest tu zakaz udzielania
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pomocy publicznej, jednak jest ona dopuszczona w S$cisle okre§lonych
przypadkach. Warunki dopuszczalnosci tej pomocy dla sektora transportu
lotniczego zostaly szczegdtowo okreslone w Informacji Komisji 94/C 350/07
z 10 grudnia 1994 r. pt. ,,Zastosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61
Umowy EEA o pomocy panstwa w sektorze transportu lotniczego - wytyczne”.
Wytyczne odnosza si¢ zarowno do panstw UE, jak i EFTA, tworzacych razem
Europejski Obszar Gospodarczy.’

Informacja jest bardzo szczegdtowa i okresla zrodta pomocy, jej formy oraz
zasady i warunki na jakich moze by¢ udzielona. Celem ustalenia tego rodzaju
wytycznych byto ujednolicenie zasad finansowania przedsigbiorstw ze $rodkow
publicznych, uzyskanie przejrzystoéci na wszystkich szczeblach procedury
zwiazanej z przyznawaniem tych srodkow, a przez to — wiasciwe finalne
uksztaltowanie rynku wewngtrznego dla transportu lotniczego. Pomoc zostata
przyznana licznym przewoznikom, m.in. takim jak Air France, TAP, Alitalia,
Olimpic, Sabena i byta w wigkszym lub mniejszym stopniu akceptowana przez
Komisje Europejska. Mimo tego, ze Komisja kieruje si¢ wytycznymi przy
rozpatrywaniu wnioskow o uznanie finansowania przedsigbiorstw przez panstwo
za dopuszczalne, wciaz pojawiaja si¢ watpliwosci, glosy sprzeciwu oraz skargi,
ze subsydia zaktocaja konkurencje i sa niezgodne z zasadami Wspdlnego Rynku.
Do tych zagadnien odnosza si¢ takze Dyrektywy 80/723 oraz 85/413 dotyczace
jasnosci 1 przejrzystosci.

Koncentracja przedsiebiorstw

Zagadnienia zwiazane z laczeniem si¢ przedsigbiorstw reguluje Rozporzadzenie
Rady 4064/89 z 21 grudnia 1989 r. w sprawie kontroli koncentracji
przedsigbiorstw (zmienione Rozporzadzeniem Rady 1310/97).

Art. 81 1 82 Traktatu, stosowane przy niektorych koncentracjach, nie objety,
zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwo$ci, wszystkich operacji
niekompatybilnych z wizja konkurencji przedstawiona w Traktacie. Likwidacja
wewngtrznych granic powodowata i nadal powoduje zbiorowa reorganizacje we
Wspolnocie, zwlaszcza w postaci koncentracji. Rozporzadzenie zawiera zapisy
odnosnie do tych koncentracji, ktére moga naruszy¢ efektywna konkurencj¢ na
Wspdlnym Rynku lub w duzej jego czgsci. Wprowadzito zasadg, ze koncentracja o
wymiarze wspolnotowym wywotujaca takie wzmocnienie pozycji, ze w wyniku
tego efektywna konkurencja na Wspdlnym Rynku lub w znacznej jego czeg$ci
jest powaznie utrudniona, jest uznana z niekompatybilnag z zasadami tego
Rynku.

° Europejski Obszar Gospodarczy (European Economic Area - EEA) utworzony w 1993 r.
przez 12 panstw UE i 6 panstw EFTA (procz Szwajcarii). Celem utworzenia EEA byto utatwienie
wolnego przeptywu towarow, osob, ustug i kapitatu.
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Zapisy Rozporzadzenia odnosza si¢ do istotnych zmian strukturalnych,
ktorych wplyw na rynek wykracza poza granice kazdego indywidualnego
panstwa cztonkowskiego. Definicja koncentracji obejmuje jedynie operacje
powodujace trwate zmiany w strukturze omawianych przedsigbiorstw. Nie
obejmuje natomiast operacji, ktore maja na celu koordynacj¢ zachowan
konkurencyjnych niezaleznych przedsigbiorstw, gdyz takie operacje podlegaja
pod odpowiednie przepisy wykonawcze w celu realizacji art. 81 lub art. 82
Traktatu. Istotne jest dokonanie tego podziatu zwlaszcza w przypadku tworzenia
spotek joint venture.

Zasigg zastosowania tego Rozporzadzenia zostat okre$lony geograficznym
terenem dziatania przedsigbiorstwa i ograniczony progami ilosciowymi tak, aby
obejmowac te koncentracje, ktére maja wymiar wspdlnotowy. Koncentracja
o takim charakterze wystgpuje w przypadku, gdy laczne obroty omawianych
przedsigbiorstw wykraczaja poza okreslone progi obrotow $wiatowych ze
Wspolnota wlacznie i gdzie przynajmniej dwa z omawianych przedsigbiorstw
maja gltéwne pole dzialania w roznych panstwach cztonkowskich lub w sytuacji,
gdy mimo iz przedsigbiorstwa dzialaja na terenie jednego i tego samego
panstwa, przynajmniej jedno z nich w duzym stopniu operuje na terenie
przynajmniej jeszcze jednego panstwa cztonkowskiego. Dotyczy to réwniez
sytuacji, gdy koncentracje znajduja si¢ pod wptywem przedsigbiorstw, ktore nie
maja swojego gtownego terenu dziatania we Wspdlnocie, lecz prowadza tam
powazne operacje.

Rozporzadzenie przyjelo zasade niedyskryminacji migdzy sektorem
publicznym i prywatnym. W tym pierwszym kalkulacja obrotu omawianego
przedsigbiorstwa w koncentracji obejmuje przedsigbiorstwa tworzace jednostke
ekonomiczng
z niezalezna moca decydowania, niezaleznie od sposobu zarzadzania kapitatem
albo zasad nadzoru administracyjnego stosowanego wobec tego przedsicbiorstwa.

Przedsigbiorstwa maja obowiazek uprzedniego poinformowania o koncentra-
cjach o wymiarze wspdlnotowym. Komisja podejmuje decyzje niezbedne do
ustalenia, czy te koncentracje sa kompatybilne ze Wspolnym Rynkiem oraz
decyzje majace na celu przywrdcenie efektywnej konkurencji.

4. Podsumowanie

W niniejszym opracowaniu zostaly szerzej przedstawione przede wszystkim
te uregulowania, ktére maja bezposredni wplyw na warunki konkurowania
przewoznikéw na wolnym, jednolitym, wspolnym rynku, jak rowniez regulujace
dostep do tego rynku. Nie byly jednak przedmiotem analizy przepisy w sprawie
harmonizacji technicznej i bezpieczenstwa lotnictwa, personelu lotniczego,
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ochrony konsumenta czy $rodowiska naturalnego, majace takze zasadnicze
znaczenie w prawidlowym funkcjonowaniu rynku w warunkach silnej konkurencji.

W procesie liberalizacji rynku i dziatania silnej konkurencji niezbgdne byto
podjecie srodkéw do prawidlowego rozwoju owego rynku. Celowi temu miato
stuzy¢ ustanowienie jasnych zasad w celu ochrony pasazeréw oraz pracownikow
przed negatywnymi skutkami dziatania silnej konkurencji. Najistotniejsza sprawa
jest przestrzeganie standardow bezpieczenstwa (ustanowionych w wigkszo$ci
przez ICAO) oraz tego, aby pasazer mial zapewniona ochrong catosci jego praw
i interesoOw zwiazanych z podréza.

Wolnos¢ konkurowania przewoznikow lotniczych zostata wige poddana rézno-
rodnym ograniczeniom ustanowionym w interesie publicznym. W szczegdlnosci
dotycza one:

— szeroko pojmowanych wymagan technicznych zwiazanych z bezpie-

czenstwem lotow,

— zakazu nieuczciwych praktyk w umowach z konsumentami,

— odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikoéw lotniczych,

— okreslenia obowiazkow przewoznikow w razie niewykonania umawianego

przewozu,

— zabezpieczenia klientow w podrozach pakietowych,

— wymagan dotyczacych ochrony $rodowiska.

Majac na uwadze calo$¢ ustawodawstwa wspolnotowego w zakresie
lotnictwa cywilnego prowadzacego do liberalizacji rynku mozna stwierdzi¢, ze
proces ten przynidst niezaprzeczalne osiagnigcia — m.in. wzrosta liczba nowych
oraz rozktadowych przewoznikow oraz tras laczacych panstwa cztonkowskie,
zwigkszyta si¢ dynamika konkurencji w calym sektorze, ceny zmienily si¢
wyraznie na korzy$¢ konsumentow.

Mozna moéwi¢ rowniez o pewnej koncentracji i1 konsolidacji rynku
europejskiego. Rozni si¢ ona jednak zasadniczo od formy powstania koncentracji
na rynku amerykanskim, gdyz charakteryzuje ja przede wszystkim zawieranie
aliansow. Wplynely na to uregulowania majace na celu ochrong wolnej
konkurencji oraz mozliwo$¢ wprowadzania odpowiednich zasad i stosowania
procedur przez niezalezne wladze krajowe i wspolnotowe.
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