M.Polkowska, Zasady tworzenia jednolitego europejskiego rynku ustug lotniczych

Matgorzata Polkowska "

Zasady tworzenia jednolitego europejskiego rynku
ustug lotniczych

Dorobek Unii Europejskiej w zakresie prawa lotniczego obejmuje juz
kilkadziesiat rozporzadzen i dyrektyw Rady UE oraz wydanych na podstawie
odpowiednich delegacji rozporzadzen Komisji Europejskiej, nie liczac wielu
decyzji i innych aktow wydanych przez te organy. Dyrektywy sg adresowane do
panstw cztonkowskich; okreslaja cele lub zadania, ktore powinny zosta¢ osiagnigte
oraz czas ich realizacji. Sposéb realizacji pozostawiony jest do uznania panstw
cztonkowskich, jakkolwiek niejednokrotnie — zwtaszcza w przypadku dyrektyw
zawierajacych normy techniczne — akty sa tak szczegdtowe, ze swoboda
dziatania panstw jest niewielka. Realizacja przyjetego dokumentu polega na
wydaniu odpowiednich aktow prawa wewngtrznego, przy zachowaniu pewnych
wymogow, ktore zostaly sformutowane w orzecznictwie Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci. Wazna role odgrywaja przy tym opinie — wydawane przez
instytucje unijne na wniosek innych podmiotéw i zalecenia — powstajace
z wlasnej inicjatywy (wszystkie te akty powinny by¢ brane pod uwage przez
panstwa przy wyktadni i stosowaniu prawa wewngtrznego). W prawie wspolno-
towym mamy tez do czynienia z tzw. aktami nienazwanymi. Wszystkie te
przepisy podlegaja kontroli Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwos$ci i musza
byé zgodne z istniejacymi konwencjami miedzynarodowymi. '

Proces liberalizacji transportu lotniczego zostat w Unii Europejskiej
przeprowadzony za posrednictwem trzech pakietow aktow prawnych w latach
1987, 1990 i 1992. Pierwszy pakiet zawiera m.in. decyzje Rady z 14 grudnia
1987 r. w sprawie podzialu puli przewozow pasazerskich (w zakresie
regularnych ustug lotniczych) migdzy panstwami cztonkowskimi i dostgpu do

* Dr Malgorzata Polkowska — wyktadowca prawa lotniczego w Akademii Obrony Narodowej;
pracownik Urzedu Lotnictwa Cywilnego; instruktor IATA w zakresie przewozu materiatow
niebezpiecznych.

"'M.Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2002, s.118.
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nich przewoznikéw lotniczych.? Pakiet ten przyznawal m.in. prawa wyko-
nywania piatej wolnosci lotniczej (przywilej ustanowiony przez Konwencje
Chicagowska dotyczacy zabierania i przewozenia pasazeroOw, poczty i towaréw
do/z panstwa trzeciego) z ograniczeniem do tras stanowiacych przedluzenie
potaczen do i z kraju przynalezno$ci statku powietrznego. W praktyce wpro-
wadzenie tego pakietu wptyneto na rozwdj wspdlnotowych zasad konkurencji na
rynku ushug lotniczych, uelastycznienie taryf, zwickszenie dostepu do potaczen
lotniczych, w tym regionalnych oraz swobody w zakresie oferowania zdolnos$ci
przewozowych. Drugi pakiet liberalizacyjny wszedl w zycie na podstawie
rozporzadzen Rady z 1990 r. w sprawie taryf lotniczych w regularnych stuzbach
powietrznych miedzy pafstwami cztonkowskimi,® dostepu do rynku oraz
podzialu oferowanej zdolnosci przewozowej," a takze zmian w rozporzadzeniu
Rady 3976/87 (w sprawie trybu stosowania art. 85, pkt 3 Traktatu Rzymskiego
dla wylaczenia niektérych rodzajéw dziatah w transporcie lotniczym spod
zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkurencji).” Jego zatozeniem bylo
dalsze ztagodzenie ograniczen w ramach piatej wolnosci, w tym w zakresie
stosowania taryf i oddzialywania na kartele w europejskim transporcie
lotniczym. Chodzito tu o szersze otwarcie wspolnotowego rynku przewozow
lotniczych, rozluznienie zasad stosowania taryf lotniczych, ulatwianie dost¢pu
do potaczen lotniczych w ramach trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej
(wolnosci handlowe).°

W 1992 r. zakonczony zostal pierwszy etap procesu tworzenia jednolitego
i w pelni zliberalizowanego rynku lotniczych ustug przewozowych. W sktad
ostatniego pakietu weszly nast¢pujace rozporzadzenia Rady: 2407/92 w sprawie
licencjonowania przewoznikéw lotniczych,” 2408/92 w sprawie dostepu

% Decyzja Rady 87/602/EWG z 14 grudnia 1987 r. w sprawie podziatu miedzy przewoznikow
lotniczych zdolnosci przewozow pasazerskich w zakresie regularnych ustug lotniczych miedzy
panstwami czlonkowskimi i dostepu przewoznikow lotniczych do regularnych ustug lotniczych na
trasach miedzy panstwami cztonkowskimi, O.J., L 374, 31.12.1987.

* Rozporzqdzenie Rady 2342/90 z 24 lipca 1990 r. w sprawie taryf lotniczych w regularnych
stuzbach powietrznych miedzy panstwami cztonkowskimi, O.J., L 217, 11.08.1990.

* Rozporzqdzenie Rady 2343/90 z 24 lipca 1990 r. w sprawie dostepu do rynku oraz podziatu
oferowanej zdolnosci przewozowej, 0.J., L 217, 11.08.1990.

> Rozporzqdzenie Rady 3976/87 z 14 grudnia 1987 r. w sprawie trybu stosowania art. 85, pkt 3
Traktatu Rzymskiego dla wylqczenia niektorych rodzajow dziatan w transporcie lotniczym spod
zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkurencji), O.J., L 374, 31.12.1987.

® D.Rucifiska, Procesy liberalizacyjne na europejskim i polskim rynku ustug lotniczych,
».Spedycja i Transport”, nr 10/2000, s.4.

" Rozporzqdzenie Rady 2407/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie licencjonowania przewoznikéw
lotniczych, O.J., L 240, 24.08.1992.
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przewoznikow lotniczych Wspélnoty do tras wewnatrz WE,* 2409/92 w sprawie
taryf i optat w stuzbach powietrznych,” 2410/92 zmieniajace rozporzadzenie
3975/87 w sprawie procedury stosowania zasad konkurencji w transporcie
lotniczym,'® 2411/92 zmieniajace rozporzadzenie 3976/87 w sprawie trybu
stosowania art. 85, pkt 3 Traktatu Rzymskiego dla wylaczenia niektorych
rodzajow dzialan w transporcie lotniczym spod zakazu praktyk niezgodnych
z zasadami konkurencji."!

W poézniejszym okresie trzeci pakiet zostat uzupetniony dodatkowymi aktami
prawnymi. Byly to m.in.: rozporzadzenie Rady 95/93 w sprawie wspdlnych
zasad przydzielania czaséw operacji w portach lotniczych WE," dyrektywa
Rady 96/67 w sprawie dostgpu do rynku ushug obstugi naziemnej w portach
lotniczych WE," rozporzadzenie Rady 3089/93 zmieniajace rozporzadzenie
2299/89 o kodeksie postgpowania w sprawach skomputeryzowanych systemow
rezerwacyjnych,'* rozporzadzenia Rady 2027/97 oraz 889/2002 w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkow lotniczych. "

Podstawowe zasady dotyczace udzielania pomocy panstwowej przedsig-
biorstwom dziatajacym na Wspolnym Rynku okre$lone sa w artykutach 87-89
Traktatu Rzymskiego. Art. 87(1) stanowi, iz ,z zastrzezeniem postanowien
przewidzianych w Traktacie, jakakolwiek pomoc udzielana przez Panstwo
Cztonkowskie lub pochodzqca ze Srodkow panstwowych, niezaleznie od formy,
jest niezgodna z zasadami Wspolnego Rynku, jezeli znieksztatca lub zagraza
znieksztalceniem konkurencji przez uprzywilejowanie przedsiebiorstw lub
produkcji okreslonych towarow”. Kolejne przepisy Traktatu okreslaja, jakie
rodzaje pomocy sa lub moga by¢ wylaczone spod powyzszego zakazu. Ponadto

8 Rozporzqdzenie Rady 2408/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych
Wspolnoty do tras wewnqtrz Wspélnoty, O.J., L 240, 24.08.1992.

® Rozporzqdzenie Rady 2409/92 z 23 lipca 1992 w sprawie taryf i oplat w shizbach
powietrznych, O.J., L 240, 24.08.1992.

1% Rozporzqdzenie Rady 2410/92 z 23 lipca 1992 r. zmieniajqce rozporzadzenie 3975/87
w sprawie procedury stosowania zasad konkurencji w transporcie lotniczym, O.J., L 240,
24.08.1992.

"' Rozporzqdzenie Rady 2411/92 z 23 lipca 1992 r. zmieniajqce rozporzqdzenie Rady 3976/87
w sprawie trybu stosowania art. 85, pkt 3 Traktatu Rzymskiego dla wylqczenia niektorych
rodzajow dziatan w transporcie lotniczym spod zakazu praktyk niezgodnych z zasadami
konkurencji, O.J., L 240/19, 24.08.1992.

12 Rozporzqdzenie Rady 95/93 z 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspdlnych zasad przydzielania
czasow operacji w portach lotniczych Wspélnoty, O.J., L 14, 21.01.1993.

13 Dyrektywa Rady 96/67 z 15 patdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi
naziemnej w portach lotniczych UE, O.J., L, 25.10.1996.

' Rozporzqdzenie Rady 3089/93 z 29 pazdziernika 1993 r. zmieniajqce rozporzqdzenie nr
2299/89 z 24 lipca 1989 r. w sprawie kodeksu postgpowania dla komputerowych systemow
rezerwacji, 0.J., L 278, 11.11.1993.

" 0.J., L 285/1997 oraz L 140/2002.
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Traktat w art. 89 upowaznia Rade¢ do okreslenia, w drodze rozporzadzenia,
szczegblowych zasad stosowania przepisow dotyczacych pomocy panstwowej
dla przedsigbiorstw.

Przepisy dotyczace pomocy panstwowej przez dtugi czas nie byly stosowane
w sektorze transportu lotniczego i to pomimo opublikowania przez Komisjg
wskazowek dotyczacych ich stosowania juz w tzw. pierwszym memorandum
dotyczacym lotnictwa cywilnego z 1984 r. oraz pomimo wydania orzeczenia
w sprawie Nouvelles Frontieres, w ktorym to Trybunat Sprawiedliwo$ci
jednoznacznie stwierdzil, iz zasady konkurencji zawarte w Traktacie Rzymskim
maja zastosowanie rowniez do transportu powietrznego. Sytuacja taka niewatpliwie
byla spowodowana nieréwna pozycja poszczegolnych przedsigbiorstw lotniczych
oraz wyraznym Kryzysem sektora lotniczego na poczatku lat 90. W miarg jednak
wyrownywania si¢ poziomu konkurencyjnosci pomig¢dzy poszczegolnymi
przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja zaczeta wydawaé pierwsze decyzje
w tym przedmiocie. '®

W 1994 r. Komisja przyjeta informacj¢ w sprawie zasad stosowania art. 87
i 88 Traktatu Rzymskiego oraz art. 61 umowy o Europejskim Obszarze
Gospodarczym (EOG) w kwestiach pomocy panstwa w sektorze transportu
lotniczego. Zgodnie z wytycznymi zawartymi w tym dokumencie, Komisja ma
obowiazek zbada¢, czy pomoc udzielona przedsigbiorstwu lotniczemu ze
srodkow publicznych (w formie dotacji, pozyczki lub gwarancji kredytowych)
stanowi pomoc panstwowa w rozumieniu artykutow 87 i1 88 Traktatu, czy tez
jest ona normalng inwestycja rynkowa, podejmowana przez prywatnego
wlasciciela w interesie swojej firmy, a wigc jest zgodna z tzw. zasada inwestora
na wolnym rynku (market economy investor principle).

W celu rozstrzygnigcia tej ostatniej kwestii Komisja ma obowiazek
przeprowadzenia stosownego dochodzenia. Jezeli dojdzie ona do wniosku, ze
prywatny inwestor, bedac na miejscu wiadz panstwowych, nie dokonatby danej
inwestycji, wziawszy pod uwage prawdopodobny rozwdj rynku oraz pozycje
danej linii lotniczej, to inwestycja ta zostanie uznana za pomoc panstwowa
W rozumieniu przepisoOw Traktatu. W takim przypadku pomoc ta moze zostac
zaaprobowana przez Komisj¢ tylko wtedy, jezeli stanowi czg$¢ programu
restrukturyzacyjnego, majacego na celu przywrdcenie przedsigbiorstwu dobrej
kondycji finansowe;j.

Panstwa cztonkowskie maja swobodg dziatan w odniesieniu do wewngtrznego
rynku ushug lotniczych pod warunkiem respektowania przepisOw unijnych.
Natomiast UE ma wylaczne kompetencje w zakresie zawierania umow
dwustronnych z krajami trzecimi, ktére przewiduja regulacje dotyczace m.in.

'S 1.Szymajda, Konkurencia w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy
dostosowania prawa polskiego, Warszawa 2002, s.63-66.
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dostepu do rynku, zdolnos$ci przewozowej, taryf itp. Kwestia ta wzbudza jednak
wiele kontrowersji wsrod niektorych panstw cztonkowskich. Polska delegowata
swoje uprawnienia (przyznala mandat) Unii Europejskiej, m.in. w zakresie
prowadzenia negocjacji ze Stanami Zjednoczonymi. Innym ograniczeniem
kompetencyjnym w stosunku do wiladz poszczegélnych panstw czlonkowskich
jest poszerzenie uprawnien powstatej w 2002 r. Europejskiej Agencji Bezpie-
czenstwa Lotniczego (EASA), utworzonej w ramach struktur UE i Wspolnych
Wiadz Lotniczych (JAA).' W przysziosci posiadaé ona bedzie szerokie
kompetencje (ktore na razie naleza do wladz panstwowych) m.in. dotyczace:
orzekania o zdatnosci do lotu, obstugi technicznej statkéw powietrznych,
licencjonowania personelu, portow lotniczych itp. Stanowi o tym rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady 1592/2002 z 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspolnych przepiséw w lotnictwie cywilnym oraz ustanowienia EASA.'®

Licencjonowanie przewoznikow lotniczych

Rozporzadzenie Rady 2407/92 o licencjonowaniu przewoznikow lotniczych
okresla procedure udzielania licencji eksploatacyjnej (operating licence) oraz
wymagania, jakie musi spetni¢ przewoznik lotniczy dziatajacy na terytorium
Unii Europejskiej, by taka licencje¢ uzyskaé. Rozporzadzenie nie dotyczy
przewozoéw pasazeréw, poczty lub towardw, wykonywanych przy uzyciu
samolotow ultralekkich, jak rowniez przewozoéw lokalnych nie wykonywanych
miedzy dwoma portami lotniczymi (art. 1, ust. 2). W odniesieniu do powyzszych
przypadkow maja zastosowanie odpowiednie przepisy krajowe. Przez licencje
eksploatacyjna rozporzadzenie 2407/92 rozumie upowaznienie udzielone
przedsigbiorstwu przez odpowiednie panstwo czlonkowskie do wykonywania,
za wynagrodzeniem lub na zasadzie najmu, przewozu pasazerow, poczty
i towaroéw, zgodnie z ta licencja. Przedsigbiorstwo lotnicze moze ubiegaé sig
o udzielenie mu licencji eksploatacyjnej, jezeli spelnia lacznie kilka warunkow

"7 Europejska Agencja Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA) jest organizacja utworzona
w ramach struktur UE, ktorej celem jest dazenie do utrzymania wysokich standardéw bezpieczenstwa
i ochrony $rodowiska w transporcie lotniczym, wspomaganie Komisji Europejskiej w zadaniach
legislacyjnych i regulacyjnych, wydawanie $wiadectw zdatnosci dla produktow lotniczych
i zatwierdzanie organizacji projektowania i obshugi technicznej statkow powietrznych. EASA
dziata od 28 wrzesnia 2003 r. Wspolne Wtadze Lotnicze (JAA) sa organem stowarzyszonym
z Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego (ECAC), zrzeszajacym przedstawicieli wiadz
lotniczych panstw europejskich, ktore wspotpracuja w opracowywaniu i wdrazaniu standardow
oraz procedur w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. Polska jest pelnym czltonkiem JAA od
listopada 2002 r.

18 Rozporzqdzenie Parlamentu i Rady 1592/2002 z 15 lipca 2002 r. w sprawie wspélnych
przepisow w lotnictwie cywilnym oraz ustanowienia EASA, O.J., L 240, 07.09.2002.
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(art. 4). Pierwszym z nich jest to, aby glowny osrodek dziatalnosci lub
zarejestrowane biuro znajdowaty si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego UE.
Gléownym zadaniem przewoznika musi by¢ prowadzenie transportu lotniczego,
wykonywanego samoistnie lub w potaczeniu z innymi operacjami dotyczacymi
naprawy, lub eksploatacji statkow powietrznych. Przewoznik musi posiadac
wazny certyfikat (4ir Operator’s Certificate) i by¢ ubezpieczony od odpowie-
dzialnosci w razie wypadkow, w szczegdlnosci w odniesieniu do pasazerow,
bagazu, poczty, towardw oraz oséb trzecich. Rozporzadzenie nie okresla
wymaganej wysokos$ci ubezpieczenia (art. 7).

Warto zwrdci¢ uwage na zapis stanowiacy o tym, iz przedsigbiorstwo
lotnicze, ubiegajace si¢ o licencj¢ eksploatacyjna, musi stanowi¢ wlasnosé
(bezposrednio lub przez przewazajacy udzial wlasnos$ciowy) panstw cztonkowskich
lub ich obywateli oraz by¢ efektywnie kontrolowane przez te panstwa lub ich
obywateli (art. 4, ust. 2). Pojecie istotnej czg$ci whasnosci (substantial ownership)
jest utozsamiane z przewazajaca czeScia wilasnoSci (majority ownership);
powszechnie przyjmuje si¢, ze udzial ten powinien przekracza¢ 50%. Taka
interpretacja stanowi duze uproszczenie, jednak samo sformulowanie nie ma
wigkszego znaczenia, gdyz zazwyczaj strony umowy dokladnie ustalaja, o jaka
cze$¢ wlasnos$ci chodzi.

Przewoznik wystepujacy o udzielenie mu licencji eksploatacyjnej musi
dotaczy¢ do wniosku biznesplan obejmujacy przynajmniej najblizsze dwa lata
dziatalnosci. Plan winien pokazywac finansowe powiazania wnioskodawcy
z jakimikolwiek innymi przedsigbiorstwami handlowymi, w ktorych uczestniczytby
chociazby posrednio. Przewoznik wystepujacy po raz pierwszy z wnioskiem
o udzielenie mu licencji eksploatacyjnej musi wykazaé, iz jest w stanie sprostaé
istniejacym oraz mozliwym zobowiazaniom przez okres 24 miesiecy od
rozpoczecia operacji, pokrywaé przez trzy miesiace koszty stale i eksploatacyjne
swojej dziatalnosci, zgodnie z planem gospodarczym ustalonym wedlug
realistycznych zatozen nawet bez uzyskania jakichkolwiek wplywow (art. 5, ust.
2a). Panstwo cztonkowskie, ktore udzielito licencji, moze wymagac jej rewizji
lub potwierdzenia w okreslonych przypadkach. Rozporzadzenie przewiduje
rowniez mozliwos¢ cofnigcia lub zawieszenia na okreSlony czas udzielonej
przez wladze licencji eksploatacyjnej, jezeli stwierdza one, ze dany przewoznik,
wskutek pogorszenia si¢ jego sytuacji finansowej, nie jest w stanie sprostaé
istniejacym lub mozliwym zobowiazaniom przez okres najblizszych 12 miesigcy.
Ponadto wladze te moga wymaga¢ powtdrnego zatwierdzenia licencji w przypadku
zmiany sytuacji prawnej przewoznika. Rozporzadzenie 2407/92 w art. 8 i 10
stanowi o mozliwo$ci najmu (leasing) oraz rejestracji statkdow powietrznych.
Wiadze powinny wymagaé, by licencjonowany przez nia przewoznik lotniczy
posiadal w swojej dyspozycji przynajmniej jeden statek powietrzny jako
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wlasciciel badz najemca, przy czym samo zawarcie umowy najmu mig¢dzy
przewoznikami lotniczymi wymaga uprzedniej zgody wladz.

Dostep unijnych przewoznikow lotniczych do tras wewnatrz UE

Na mocy rozporzadzenia Rady 2408/92 unijni przewoznicy lotniczy uzyskuja
prawo do swobodnego dostepu do tras wewnatrz Wspolnoty (intra-Community
Routes) zgodnie z zasadami i ograniczeniami wynikajacymi z rozporzadzenia,
bez konieczno$ci uzyskiwania jakiegokolwiek innego zezwolenia. Rozporzadzenie
dotyczy zaré6wno regularnych, jak i nieregularnych stuzb powietrznych. Przewi-
dziano tu jednak cztery wyjatki od tej zasady: obowiazek stuzby publicznej,
ograniczenia w dostgpie do tras z uwagi na ochrong srodowiska lub zaggszczenie
ruchu, prawo do dystrybucji ruchu miedzy portami lotniczymi oraz ustanawianie
nowych stuzb regionalnych.

Panstwo cztonkowskie, po zawiadomieniu Komisji i przewoznikow lotniczych
eksploatujacych dang trasg oraz po przeprowadzeniu konsultacji z pozostalymi
panstwami UE moze, zgodnie z art. 4, natlozy¢ obowiazek shuzby publicznej
(public service obligation) w odniesieniu do regularnych stuzb powietrznych,
portu lotniczego obstugujacego peryferyjny lub rozwijajacy si¢ region jego
terytorium albo na trasie o matym ruchu do jakiegokolwiek regionalnego portu
lotniczego na swoim terytorium, jezeli uzna, ze trasa ta ma zZywotne znaczenie
dla gospodarczego rozwoju danego regionu. Regularne stluzby powietrzne,
ustanowione moca obowiazku stuzby publicznej, musza speli¢ okreslone
wymagania co do ciaglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej oraz ofero-
wanych taryf, ktorym to wymaganiom przewoznik nie uczynitby zado$¢, majac
na wzgledzie wytacznie swoj interes handlowy. Ustanawiajac na danej trasie
obowiazek stuzby publicznej nalezy bra¢ pod uwage przede wszystkim interes
publiczny, mozliwo$¢ korzystania z innych $rodkow transportu, taryfy oraz
taczny wynik operacji wszystkich przewoznikéow lotniczych, eksploatujacych
lub zamierzajacych eksploatowac t¢ trase (art. 4, ust. 1b).

W przypadku, gdy zaden z przewoznikdéw lotniczych nie rozpocznie na danej
trasie regularnych shuzb powietrznych, zgodnie z wymogami wynikajacymi
z obowiazku stuzby publicznej, panstwo czlonkowskie moze powierzy¢
wylaczny dostgp do tej trasy jednemu tylko przewoznikowi lotniczemu,
wylonionemu w drodze przetargu (art. 4, ust. 1d). Bedzie on mogt uzyskac od
panstwa cztonkowskiego czgsciowy zwrot kosztéw poniesionych w zwiazku ze
$wiadczeniem ushug, zgodnie z wymaganiami i standardami wynikajacymi
z obowiazku stuzby publicznej (art. 4, ust. 1h). Komisja z wlasnej inicjatywy lub
na zadanie panstwa czlonkowskiego moze, po przeprowadzeniu stosownego
dochodzenia, uchyli¢ zastosowanie odnosnych przepisow, jezeli stwierdzi, iz
obowiazek shuzby publicznej nadmiernie ogranicza rozwoj danej trasy. Decyzja
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Komisji powinna by¢ podana do wiadomos$ci Rady oraz panstw cztonkowskich
(ust. 3).

Kolejnym wyjatkiem od zasady swobodnego dostgpu wspodlnotowych
przewoznikow lotniczych do tras wewnatrz UE jest, wynikajace z rozporzadzenia
2408/92, prawo zainteresowanego panstwa czlonkowskiego do zakazania, ograni-
czenia lub poddania szczegdlnym warunkom wykonywania ustug przewozowych
na danej trasie, jezeli jest to konieczne z uwagi na nadmierne zaggszczenie ruchu
badz ochrong $srodowiska, w szczegdlnosci, gdy inne rodzaje transportu moga
zapewni¢ zadowalajacy poziom obstugi. Dzialania panstwa powinny jednak by¢
podejmowane wedlug zasad podanych w rozporzadzeniu i nie czyni¢ roéznicy
pomigdzy przewoznikami lotniczymi w zaleznosci od ich przynaleznosci
panstwowej 1 tozsamosci.

Zamiar wprowadzenia zakazow lub ograniczen w dostepie do tras z uwagi
na ochrong $rodowiska (art. 9) lub zageszczenie ruchu musi by¢ podany do
wiadomo$ci Komisji oraz innych panstw czlonkowskich wraz z nalezytym
uzasadnieniem, co najmniej na trzy miesigce przed ich wejSciem w Zzycie.
Jednakze na zadanie panstwa cztonkowskiego lub z wlasnej inicjatywy, Komisja
moze wstrzyma¢ wprowadzenie ograniczen lub zakazow do czasu przeprowa-
dzenia dochodzenia, majacego na celu stwierdzenie, czy nie sa one sprzeczne
z rozporzadzeniem lub innymi przepisami prawa wspolnotowego (ust. 2 i 3).
Niezaleznie od uprawnienia panstwa cztonkowskiego do wprowadzania zakazow
i ograniczen w powyzszym trybie, ma ono roéwniez mozliwo$¢ stosowania przez
okres nie dluzszy niz 14 dni dziatan niezbednych dla przeciwdziatania
krotkotrwatym problemom zwiazanym z zaggszczeniem ruchu lub ochrona
srodowiska. Ponadto za zgoda Komisji i po uprzednim poinformowaniu panstw
cztonkowskich dziatania te moga by¢ stosowane przez kolejnych 14 dni. Na
zadanie panstwa czlonkowskiego Iub z wtasnej inicjatywy Komisja moze jednak
zakaza¢ stosowania tych $rodkow, jezeli stwierdzi, ze sga one sprzeczne
z postanowieniami rozporzadzenia lub innymi przepisami prawa wspolnotowego
(ust. 4).

Waznym wyjatkiem od zasady swobodnego dostepu przewoznikow do tras
wewnatrz UE jest (przewidziane w art. 6 rozporzadzenia 2408/92) prawo
panstwa cztonkowskiego, ktore przyznato licencjonowanemu przez siebie przewo-
znikowi lotniczemu uprawnienie do wykonywania regularnych stuzb statkami
powietrznymi o liczbie miejsc nie wigkszej niz 80 na nowej trasie pomigdzy
regionalnymi portami lotniczymi (o tacznej zdolno$ci przewozowej nie
przekraczajacej 30 tysigcy miejsc rocznie), do sprzeciwienia si¢ ustanowieniu na
tej trasie regularnej stuzby powietrznej przez innego przewoznika przez okres
dwoch lat, chyba ze bedzie ona eksploatowana przy uzyciu statkow powietrznych
o liczbie miejsc nie wigkszej niz 80, albo w taki sposob, ze nie wigcej niz 80
miejsc bedzie oddanych do sprzedazy na kazdy lot migdzy danymi portami
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lotniczymi. Jednak prawo odmowy dostepu do tras wewnatrzunijnych odnosi si¢
wylacznie do nowych shuzb. Panstwo czlonkowskie nie moze wymagac¢ od
przewoznika lotniczego wykonujacego okreslone stuzby ich zaprzestania.'

Rozporzadzenie 2408/92 przewiduje ponadto, iz w przypadku, gdy
swobodne ustalanie oferowanej zdolnosci przewozowej spowodowato powazna
szkode finansowa dla unijnego przewoznika lotniczego, Komisja na wniosek
zainteresowanego panstwa czlonkowskiego i po przeprowadzeniu stosownego
dochodzenia, ma mozliwo$¢ wydania decyzji, na mocy ktorej zdolnos$c
przewozowa regularnych stuzb powietrznych wykonywanych do i z tego panstwa
bedzie czasowo ustabilizowana. Od decyzji Komisji zawsze mozna odwotywac
si¢ do Rady.

Taryfy i oplaty w shuzbach powietrznych

Rozporzadzenie Rady 2409/92 okresla kryteria i procedury stosowane przy
ustalaniu taryf i optat lotniczych (za przewo6z pasazerow: air fares i towarow:
rates) w shizbach powietrznych, wykonywanych na obszarze UE przez
przewoznikéw lotniczych posiadajacych wazna licencje eksploatacyjna wydana
na podstawie rozporzadzenia 2407/92 o licencjonowaniu przewoznikow lotniczych.
Rozporzadzenie nie ma zastosowania do optat pobieranych w ramach shuzb
powietrznych wykraczajacych poza obszar Unii; nie ma ono takze zastosowania
do optat i taryf pobieranych w ramach stuzb powietrznych, wykonywanych na
trasach objgtych obowiazkiem stuzby publiczne;j.

W rozporzadzeniu zdefiniowano nastgpujace kategorie oplat lotniczych:

1) ,taryfy lotnicze” (air fares) oznaczaja ceny podawane w walucie ecu lub
w walucie lokalnej, ktére pasazerowie ptaca przewoznikom lotniczym lub ich
agentom za przewo6z (lacznie z bagazem) w ramach ustug lotniczych oraz
wszystkie warunki, wedtug ktorych stosuje si¢ te optaty, w tym wynagrodzenie
ptacone agencji 1 innym stuzbom pomocniczym;

2) ,,stawki od miejsca” (seat rates) oznaczaja ceny podawane w walucie
ecu lub w walucie lokalnej, ptacone przez czarterujacego na rzecz przewoznika
lotniczego za przewoz czarterujacego lub jego klientow oraz ich bagazu
i wszystkie warunki, wedtug ktorych stosuje si¢ te optaty, w tym wynagrodzenie
ptacone agencji 1 innym stuzbom pomocniczym;

3) ,oplaty czarterowe” (charter fares) oznaczaja ceny podawane w walucie
ecu lub w walucie lokalnej, ktore ptaca pasazerowie na rzecz czarterujacego za
ushugi stanowiace lub zawierajace w sobie przewdz pasazeréw, ich bagazu
w ramach czarterowych ustug lotniczych oraz wszystkie warunki, wedlug ktérych

19 K .Myszona, Status prawny przewoznika lotniczego w swietle prawa Wspélnoty Europejskiej,
Warszawa 2000, s.93.
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stosuje si¢ te optaty, w tym wynagrodzenie placone agencji i innym stuzbom
pomocniczym;

4) ,stawki cargo” (cargo rates) oznaczaja ceny podawane w ecu lub
w walucie lokalnej, ptacone za przewoéz tadunkéw oraz warunki, w jakich te
ceny maja zastosowanie, w tym wynagrodzenie i warunki, wedlug ktérych
stosuje si¢ te oplaty, a takze wynagrodzenie placone agencji i innym stuzbom
pomocniczym;

5) ,.standardowe stawki cargo” (standard cargo rates) oznaczaja taryfy,
podawane zwykle przez przewoznika lotniczego, wlaczajac dostgpnos$¢ normalnych
rabatow;

6) ,taryfa podstawowa” (basic fare) oznacza najnizsza w pelni ruchoma
taryfe, dostgpna w obie strony, ktora jest oferowana do sprzedazy przynajmniej
w tym samym zakresie, jak wszystkie inne w peini ruchome taryfy oferowane
w ramach tych samych ustug lotniczych.

Z zastrzezeniem wyjatkow przewidzianych w rozporzadzeniu, przewoznicy
lotniczy UE moga swobodnie ustala¢ oplaty za przewoz pasazerow (air fares)
zgodnie z art. 5, ust. 1. Z kolei oplaty czarterowe, oplaty za przewo6z tadunkow
oraz stawki za miejsca pasazerskie, pobierane przez unijnych przewoznikoéw
lotniczych, ustalane sa swobodnie przez strony umowy o przewoz (art. 3).
Zainteresowane panstwa czlonkowskie moga jednak zadac¢, nie czyniac rdéznicy
z punktu widzenia przynaleznosci panstwowej lub tozsamosci przewoznika
lotniczego, by optaty pasazerskie byty podawane do wiadomosci wiasciwych
wladz na co najmniej 24 godziny przed ich wprowadzeniem w zycie (art. 5,
ust. 2). Panstwo cztonkowskie moze w kazdej chwili podja¢ decyzj¢ o:

1) zawieszeniu podstawowej optaty pasazerskiej (basic fare), ktora jest
nadmiernie i w sposob krzywdzacy dla klientéw zawyzona w stosunku do
kosztow ponoszonych przez przewoznika lotniczego, a ustalonych w pelnym
rachunku dlugookresowym z zadowalajacym zwrotem kapitatu,

2) wstrzymaniu dalszych obnizek optat (fares) na danej trasie, jezeli
znacznie odbiegaja one od sezonowych ruchow cen i powoduja straty wszystkich
zainteresowanych przewoznikow lotniczych biorac pod uwage pelny dlugo-
okresowy rachunek kosztow (art. 6).

Panstwo cztonkowskie ma obowiazek powiadomi¢ Komisje oraz inne zaanga-
zowane panstwa cztonkowskie o podjeciu decyzji w przedmiocie zawieszenia
podstawowe] oplaty pasazerskiej lub wstrzymania dalszego obnizania opfat.
Jezeli w ciagu 14 dni od daty dokonania notyfikacji zainteresowane panstwo
cztonkowskie lub Komisja nie zglosza sprzeciwu, to panstwo cztonkowskie,
ktére powziclo powyzsza decyzje, moze nakaza¢ zainteresowanemu przewoznikowi
lotniczemu zawieszenie podstawowej oplaty pasazerskiej lub wstrzymanie si¢ od
dalszego obnizania optat na danej trasie (art. 6, ust. 3).
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Wspolne zasady przydzielania czaséw operacji
w portach lotniczych UE

Glownym celem rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 793/2004
z 21 kwietnia 2004 r. zmieniajacego rozporzadzenie Rady 95/93 w sprawie
wspolnych zasad przydzielania czaséw operacji (slotow) w portach lotniczych
Wspolnoty®® bylo zapewnienie wickszej przepustowosci portow lotniczych,
w szczegdlnosci przez lepsze wykorzystywanie dostgpnych czasé6w na start
i ladowanie. Rozporzadzenie to ma na celu nie tylko sprecyzowanie wielu
zapisow pochodzacych z 1993 r., ale i zagwarantowanie pelniejszego wykorzy-
stania ograniczonej pojemnos$ci przeciazonych portow lotniczych w UE.

Rozporzadzenie przez ,.czas operacji w porcie lotniczym” (slof) rozumie
pozwolenie wydane przez koordynatora (coordinator) w celu wykorzystania
petlnego zakresu infrastruktury portu lotniczego (niezbgdnej do prowadzenia
ustug lotniczych w koordynowanym porcie lotniczym w konkretnym terminie)
do celow ladowania lub startu, wedtug przydziatu dokonanego przez koordynatora.
Przepisy te wprowadzaja pojecie portu lotniczego koordynowanego (coordinated
airport) oraz portu lotniczego z organizacja rozktadoéw (schedules facilitated
airport). Pierwszy oznacza port lotniczy, w ktorym dziala wyznaczony przez
panstwo cztonkowskie koordynator (art. 2g), drugi za$ to taki, w ktorym wszystkie
czasy operacji sg przyznawane przez organizatora rozktadow (art. 21i).

Wiasciwe panstwo cztonkowskie winno stra¢ sig, aby w porcie lotniczym
z nieokreslonym statusem lub w porcie lotniczym z organizacja rozktadow zostata
przeprowadzona gruntowna analiza przepustowos$ci przez organ zarzadzajacy
tego portu lotniczego lub przez inny wlasciwy organ (art. 3, ust. 3). W przypadku,
gdy problemy z przepustowos$cia wystgpuja w przynajmniej jednym okresie
rozkladowym, panstwo czlonkowskie wnioskuje, zeby port lotniczy zostat
wyznaczony jako koordynowany w okresach, gdy (a) braki sa na tyle powazne,
ze port lotniczy nie moze zapobiec znacznym opéznieniom oraz (b) nie ma
mozliwo$ci rozwiazania tych problemoéw w krotkim czasie (art. 3, ust. 5).

Panstwo cztonkowskie odpowiedzialne za port lotniczy z organizacja rozktadow
lub port lotniczy koordynowany musi wyznaczy¢ wykwalifikowana osobe fizyczna
lub prawna jako organizatora rozktadow albo koordynatora portu lotniczego, po
zasiggnigciu opinii przewoznikéw lotniczych regularnie korzystajacych z portu
lotniczego, ich reprezentatywnych organizacji oraz organu zarzadzajacego portu
lotniczego a takze komitetu koordynacyjnego (w przypadku, gdy taki komitet
istnieje). Ten sam organizator rozkladow lub koordynator moze zostaé
wyznaczony w wigcej niz jednym porcie lotniczym (art. 4, ust. 1).

2 Rozporzqdzenie Parlamentu i Rady z 21 kwietnia 2004 r. zmieniajqce rozporzqdzenie Rady
95/93EWG w sprawie ustanawiania wspolnych zasad przydzielania czasow operacji w portach
lotniczych Wspélnoty, O.J., L 138/50, 30.04.2004.
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W koordynowanym porcie lotniczym odpowiedzialne panstwo cztonkowskie
winno umozliwi¢ powotanie komitetu koordynacyjnego (coordination committee).
Ten sam komitet koordynacyjny moze zosta¢ wyznaczony w wigcej niz jednym
porcie lotniczym. Biora w nim wudzial przewoznicy lotniczy regularnie
korzystajacy z portow lotniczych oraz ich reprezentatywne organizacje, organ
zarzadzajacy danym portem lotniczym, wlasciwe organy kontroli ruchu lotniczego
a takze przedstawiciele nieregularnego lotnictwa cywilnego stale korzystajacy
z portu lotniczego (art. 5). Zadania komitetu koordynacyjnego to m.in.:

a) skladanie propozycji lub doradztwo koordynatorowi lub panstwu
cztonkowskiemu na temat:

— mozliwosci wzrostu przepustowosci portu lotniczego lub mozliwosci
poprawy jego wykorzystania;

— parametréw koordynacyjnych;

— metod monitorowania wykorzystania przydzialdow czasu na start lub
ladowanie;

— lokalnych wytycznych do przydzialow czasu na start lub ladowanie
badz monitorowania wykorzystania przydzielonych czasow na start lub
ladowanie, uwzgledniajac, miedzy innymi, kwestie ochrony srodowiska;

— ulepszen w warunkach ruchu panujacych w danym porcie lotniczym;

— powaznych problemoéw nowych podmiotdéw (rnew entrant);

— wszelkich kwestii odnoszacych si¢ do przepustowosci portu lotniczego;

b) mediacja migdzy wszystkimi zainteresowanymi stronami w sprawie
skarg dotyczacych przydziatu czaséw na start lub ladowanie.

W koordynowanym porcie lotniczym odpowiedzialne panstwo cztonkowskie
musi okresli¢c dwa razy w roku parametry przydzialu czasu na start lub
ladowanie, uwzgledniajace wszystkie istotne ograniczenia techniczne, operacyjne
i ochrony §rodowiska, jak réwniez wszelkie zmiany w tych ograniczeniach. To
zadanie oparte jest na obiektywnej analizie mozliwo$ci zagospodarowania ruchu
lotniczego, uwzgledniajac rézne rodzaje ruchu w porcie lotniczym, zatory
w przestrzeni powietrznej, ktore moga wystapi¢c w okresie koordynacji oraz
sytuacje¢ dotyczaca przepustowosci. Parametry sa przekazywane koordynatorowi
w porcie lotniczym z wlasciwym wyprzedzeniem przed wstgpnym przydziatem
czasu na start lub ladowanie (art. 6, ust. 1).

Do puli slotow wchodza czasy nowo utworzone lub nie wykorzystane,
jak réwniez zwrocone przez przewoznikow przed koncem sezonu lub dostgpne
w jakikolwiek inny sposob. Przewoznik lotniczy, korzystajacy z danego czasu
operacji w poprzednim sezonie, zachowuje do niego prawo w sezonie nastepnym.
Zasade t¢, wypracowana na konferencjach koordynacyjnych organizowanych
w ramach IATA, okresla si¢ mianem ,prawa dziadka” (grandfather right).
Jednakze czasy operacji, przyznane przewoznikowi o danej porze dnia, w okreslo-
nym dniu tygodnia przez pewien czas, nie dtuzszy jednak niz jeden sezon, nie
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beda przyznane temu przewoznikowi w nastepnym sezonie, jezeli nie wykaze, iz
wykorzystuje go co najmniej w 80% (zasada use it or lose it), chyba ze
niewykorzystanie byto spowodowane okoliczno$ciami niezaleznymi od przewo-
znika (art. 10, ust. 4). Czasy na start lub ladowanie umieszczone w puli sa
rozdzielane migdzy wnioskujacych przewoznikow lotniczych. 50% tych czasow
najpierw zostaje przyznanych nowym podmiotom (chyba Ze ich wnioski nie
przekraczaja 50%). Koordynator winien sprawiedliwie traktowa¢ wnioski
nowych podmiotow i innych przewoznikéw, zgodnie z zasadami koordynacji
(art. 10, ust. 6). W przypadku, gdy przewoznicy nowo wchodzacy maja szczegdlne
problemy z uzyskaniem czasoéw operacji w danym porcie lotniczym, obowiazkiem
panstwa cztonkowskiego jest zwotanie posiedzenia komitetu koordynacyjnego
w celu zaradzenia zaistnialej sytuacji (art. 10, ust. 9).

Rozporzadzenie przyznaje ponadto przewoznikom lotniczym prawo do
swobodnej wymiany (exchange) czasOw operacji migdzy soba, jak réwniez do
ich przenoszenia (transfer) pomig¢dzy poszczegoélnymi trasami lub rodzajami
stuzb powietrznych (art. 10, ust. 8).?' Panstwa cztonkowskie winny podejmowac
wiasciwe $rodki, zgodnie ze swoim prawem krajowym, w celu ochrony koordy-
natoréw przed roszczeniami odszkodowawczymi odnoszacymi si¢ do sprawowania
ich funkcji na podstawie rozporzadzenia, z wyjatkiem przypadkéw razacego
niedbalstwa lub winy umyslnej (art. 11, ust. 2).

Kodeks postegpowania w sprawie komputerowych systeméow
rezerwacyjnych

Podstawa skomputeryzowanych systeméw rezerwacyjnych (CRS) jest
okresowo uaktualniana baza danych, do ktorej dostep, poprzez terminale kompu-
terowe, maja tylko okre§lone podmioty zwane subskrybentami (sa to przede
wszystkim agenci biur podrozy). Ustugi CRS sa realizowane poprzez systemy
komputerowe zawierajace informacje o rozktadach lotéw, taryfach i zasadach
ich stosowania oraz miejscach, gdzie mozna dokonaé rezerwacji czy wystawié
bilet.”? Z tych wzgledow niezmiernie wazne jest ustanowienie praw
regulujacych sposob funkcjonowania tych systeméw. Poczatkowo CRS (bgdace
wiasnos$cia przewoznikéw) dzialaty tylko w USA, obecnie sa to juz systemy
globalne, oferujace nie tylko ustugi transportu lotniczego, ale takze mozliwos¢
rezerwacji hoteli, samochodéw, a nawet biletow do teatru czy na imprezy

2l Na forum europejskim zaczgto zastanawia¢ si¢ nad problemem prawnej mozliwosci
komercjalizacji slotéw. Uznano, iz sloty niewykorzystane powinny by¢ przedmiotem sprzedazy.
Patrz takze: Commercial slot allocation mechanisms in the context of a further revision of Council
Regulation (EEC) 95/93 on common rules for the allocation of slots at community airports,
Commission Staff Working Document, Brussels 17.09.2004, s.5 i nast.

22 Por.: 1.Szymajda, op.cit., s.102-113 i 274.
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sportowe. Jedynym duzym CRS, ktory nadal w znacznej czesci (46,7%
udziatéow) stanowi wiasno$¢ przewoznikow jest zatozony w 1987 r. europejski
system ,,Amadeus”. CRS sa wciaz (pomimo ekspansji Internetu) poteznym
srodkiem marketingowym, moga by¢ jednak (i w poczatkowym okresie ich
rozwoju czgsto byly) uzywane do czerpania nieuczciwych i nienaleznych korzysci,
zwlaszcza przez przewoznikow bedacych nie tylko uczestnikami CRS, ale takze
jego wiascicielami.

24 lipca 1989 r. ukazato si¢ rozporzadzenie Rady 2299/89/EWG w sprawie
wprowadzenia skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych. CRS stanowia
obecnie integralng czgs¢ systemu zarzadzania handlowa eksploatacja linii (yvield
management) a przewoznicy lotniczy nie majacy dostgpu do tego systemu sa
w trudnej sytuacji. Rozporzadzenie unijne opiera si¢ na zaleceniach ICAO
w tym zakresie. Jego celem jest eliminowanie dyskryminacji przewoznikow we
Wspoélnocie oraz zapewnienie rzetelnoSci prezentowanych konsumentom
informacji. Rozporzadzenie przyznaje Komisji Europejskiej prawo do stosowania
sankcji w przypadku naruszen. W zalaczniku ustala si¢ ponadto zakres danych,
ktore maja by¢ prezentowane oraz kolejnos¢ prezentowania tych danych.”

Dostep do rynku ushug obstugi naziemnej w portach lotniczych UE

15 pazdziernika 1996 r. przyjeta zostata dyrektywa 96/67 w sprawie dostgpu
do rynku ustug obshugi naziemnej w portach lotniczych UE, ktéra naktada na
panstwa cztonkowskie obowiazek podjecia niezbednych krokow, majacych na
celu wlaczenie jej postanowien do krajowych porzadkéw prawnych. Dyrektywa
dotyczy wszystkich unijnych portéw lotniczych, otwartych dla ruchu handlowego
z wyjatkiem Gibraltaru; przyjeto jednak okresy przejSciowe i zalozenie, ze
przepisy dotycza portow lotniczych, w ktorych nat¢zenie ruchu jest nie mniejsze
niz 2 miliony pasazeréw lub 50 tys. ton tadunku rocznie (art. 1, ust. 2).

Od 1 stycznia 1998 r. postanowienia dyrektywy dotyczace obstugi: bagazowej
statku powietrznego przy starcie i ladowaniu, paliwowej i olejowej, towarowej
i pocztowej (jezeli dotyczy ona przewozenia towardow i poczty miedzy terminalem
a statkiem powietrznym) znajduja zastosowanie do portow lotniczych, w ktorych
natgzenie ruchu jest nie mniejsze niz milion pasazeréw lub 25 tys. ton tadunku
rocznie. W odniesieniu do innych kategorii obstugi naziemnej postanowienia
dyrektywy znajduja zastosowanie od 1 stycznia 1998 r. we wszystkich portach
lotniczych, niezaleznie od panujacego w nich natg¢zenia ruchu. Panstwa
cztonkowskie maja obowiazek zapewni¢ odpowiednie $rodki, umozliwiajace
dostawcom ustug swobodny dostep do rynku w celu dostarczania tychze ustug

2 M.Polkowska, 1.Szymajda, Ochrona praw pasazeréw lotniczych w prawie UE, ,Studia
Europejskie”, nr 4/2002, .57 i nast.
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stronom trzecim. Jednakze panstwa czltonkowskie moga ograniczy¢ liczbeg
upowaznionych dostawcow $wiadczacych ustugi. Nawet w przypadku takiego
ograniczenia, kazdy uzytkownik portu lotniczego powinien mie¢ zapewniona
mozliwos¢, w odniesieniu do kazdej kategorii ustug, wyboru pomigdzy co
najmniej dwoma dostawcami. Ponadto od 1 stycznia 2001 r. co najmniej jeden
z dziatajacych na lotnisku, upowaznionych dostawcéw ustug nie moze byc
bezposrednio lub posrednio kontrolowany przez:

a) zarzadce portu lotniczego,

b) jakiegokolwiek uzytkownika portu lotniczego, ktory w roku poprze-
dzajacym ten, w ktorym wybrany zostal dany dostawca, dokonal przewozu
wigcej niz 25% ogodlnej liczby pasazeréw lub tadunkéw odprawianych w danym
porcie lotniczym,

¢) podmiot kontrolujacy Iub kontrolowany posrednio lub bezposrednio przez
zarzadce portu lotniczego lub jego uzytkownika, ktory w roku poprzedzajacym
ten, w ktorym wybrany zostal dany dostawca, dokonatl przewozu wigcej niz 25%
ogoélnej liczby pasazerow lub tadunkéw odprawianych w danym porcie
lotniczym.

Dyrektywa naktada ponadto na panstwa cztonkowskie obowiazek wydania
przepiséw regulujacych tryb wylaniania podmiotéw upowaznionych do dostar-
czania ustug obshugi naziemnej w przypadku, gdy ich liczba jest ograniczona.
Dostawcy zamierzajacy $wiadczy¢ swe ustugi w portach lotniczych UE musza
takze spelnia¢ warunki i wymagania przewidziane w prawie krajowym danego
panstwa cztonkowskiego, w szczegdlnosci powinni uzyskac, jezeli wymaga tego
prawo krajowe, stosowna licencjg¢ lub inne zezwolenie.

W przepisach dyrektywy 96/67 bierze si¢ pod uwage fakt, iz niektore porty
lotnicze, wobec ograniczen w swej infrastrukturze, nie beda w stanie umozliwi¢
$wiadczenia ustug na odpowiednim poziomie, w szczegdlnosci zas dopusci¢ do
dziatania na swoim terenie co najmniej dwoch dostawcow tychze ustug. Z tego
tez powodu upowazniono panstwa cztonkowskie do wydawania decyzji zwanych
wylaczeniami (exemptions), moca ktorych mozna ograniczy¢, na okreslony
czas, liczbe dostawcow ustug obstugi naziemnej lub mozliwo$¢ korzystania
z samoobstugi. Po przeprowadzeniu dochodzenia i po skonsultowaniu si¢
z zainteresowanymi panstwami cztonkowskimi Komisja wydaje decyzje, moca
ktorej aprobuje Iub nie wylaczenie zarzadzone przez dane panstwo. Moze ona
rowniez zazada¢, by dane panstwo zmienito zakres badZz ograniczyto wytaczenia.
Decyzja Komisji podlega opublikowaniu w ,,Dzienniku Urzedowym Wspolnot
Europejskich”.

Przepisy dyrektywy przewiduja ponadto, iz panstwa cztonkowskie, nie
naruszajac obowiazkéw wynikajacych ze zobowiazan migdzynarodowych, maja
mozliwo$¢, w calosci lub czeSciowo, zawiesi¢ swe obowiazki wobec dostawcow
ustug obstugi naziemnej lub uzytkownikow portow lotniczych z panstw trzecich,
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dyskryminujacych dostawcow z panstw unijnych. Panstwo cztonkowskie ma
obowiazek powiadomienia Komisji o przypadku zastosowania wobec panstwa
trzeciego retorsji. W sprawach dotyczacych wylaczen Komisja ma obowigzek
zasiggania opinii Komitetu Doradczego (Advisory Committee). Komitet obraduje
pod przewodnictwem cztonka Komisji, za§ w jego sktad wchodza przed-
stawiciele panstw czltonkowskich. Komisja moze réwniez konsultowaé si¢
z Komitetem Doradczym w kazdej innej sprawie dotyczacej stosowania dyrektywy
96/67. Zawiera ona rowniez pewne regulacje dotyczace zasad wspolnego
korzystania z infrastruktury lotniczej przez kilku dostawcow ustug obshlugi
naziemnej lub uzytkownikoéw portu lotniczego korzystajacych z samoobstugi.

Odpowiedzialno$¢ przewoznikow lotniczych w razie wypadku

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 889/2002 z 13 maja 2002 r.
zmieniajace rozporzadzenie Rady 2027/97** w sprawie odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych® oparte zostato na postano-
wieniach Konwencji Montrealskiej z 1999 r. o ujednoliceniu niektorych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego.*® Tekst nowej Konwencji
Unia Europejska podpisata jako jedna z pierwszych juz w grudniu 1999 r.
z zamiarem jej ratyfikacji. Zgodnie z decyzja Rady z 5 kwietnia 2001 r.,”
Konwencja zostala zatwierdzona w imieniu Wspolnoty Europejskiej. Rozpo-
rzadzenie 889 z 2002 r. miato ujednolici¢ wspolnotowy rynek lotniczy w zakresie
wypadkow lotniczych do czasu wejscia Konwencji w zycie. Nastapito to dla
panstw cztonkowskich UE w czerwcu 2004 r.

Za glowne korzysci wynikajace z Konwencji Montrealskiej z 1999 r.
uznano przede wszystkim:

— zapewnienie mozliwosci kontynuacji systemu warszawskiego;

— ujednolicenie i konsolidacje przepisow w zakresie odpowiedzialno$ci

cywilnej przewoznika lotniczego;

— poprawe ochrony pasazerow;

— sprawniejsze uzyskiwanie odszkodowan;

— wprowadzenie wymogu obowiazkowych ubezpieczen;

24 European Council Regulation (EC) no. 2027/97 (effective 17.10.98), Essential Documents on
International Air Carrier Liability, IATA, June 1999.

2 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 889/2002 z dnia 13 maja 2002 r.
zmieniajqce rozporzqdzenie Rady WE 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego z tytutu wypadkow lotniczych O.J., L 140/2; 30.05.2002.

*00.J.,L 194, 18.07.2001.

" Decyzja Rady 2001/539/UE z 5 kwietnia 2001 r. w sprawie zawarcia przez Wspolnote
Europejska Konwencji w sprawie ujednolicenia niektorych zasad dotyczacych migdzynarodowego
przewozu lotniczego (Konwencja Montrealska).
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— ulatwienie i modernizacj¢ dokumentoéw przewozowych;

— probe osiagnigcia rownowagi interesow. >

Art. 1 rozporzadzenia wprowadza w zycie odpowiednie postanowienia
Konwencji Montrealskiej w odniesieniu do przewozu pasazeréw i ich bagazu
droga lotnicza i ustanawia okreslone przepisy uzupetiajace. Rozszerza stosowanie
tych przepisow rowniez w odniesieniu do wewngetrznych przewozoéw lotniczych
kazdego panstwa cztonkowskiego. Zgodnie z art. 3, ust. 1 odpowiedzialnos¢
przewoznika lotniczego Wspdlnoty (wedtug art. 2b jest to przewoznik z wazna
licencja na prowadzenie dzialalno$ci, udzielona przez panstwo czlonkowskie
zgodnie z przepisami rozporzadzenia 2407/92) w odniesieniu do pasazerow i ich
bagazu podlega postanowieniom Konwencji Montrealskiej. Obowiazek ubezpie-
czenia, o ktorym mowa w art. 7 rozporzadzenia 2407/92 (o odpowiedzialnos$ci
wobec pasazerow) rozporzadzenie 889/2002 rozumie jako wymog, aby przewoznik
lotniczy Wspdlnoty byt ubezpieczony w wysokosci zapewniajacej wszystkim
osobom upowaznionym do odszkodowania otrzymanie petnej jego kwoty.

Przewoznik unijny, nie poédzniej niz pigtnascie dni po ustaleniu osoby
fizycznej upowaznionej do odszkodowania, dokona¢ winien wymaganej wyptaty
zaliczki na poczet odszkodowania, wychodzac naprzeciw pilnym potrzebom
ekonomicznym (proporcjonalnie do stopnia poniesionej szkody). Wyplata ta
w wysokosci 16 tys. SDR* wyrazona w euro, ma by¢ dokonana bez opdznienia
i w kazdym przypadku w odniesieniu do pasazera, ktory poniost §mier¢ (art. 5).
Platnos¢ zaliczkowa nie stanowi uznania odpowiedzialno$ci i moze zostac
p6zniej zbilansowana przez jakiekolwiek sumy wyptacane z tytulu odpowie-
dzialno$ci unijnego przewoznika lotniczego. Nie podlega ona zwrotowi, chyba
ze osoba ta przyczynita si¢ do powstania szkody (art. 20 Konwencji Montrealskiej)
albo nie byta osoba uprawniona do odszkodowania.

Przewoznik ma obowiazek, zgodnie z art. 6, w biurach agentéw przewoznikow
lotniczych UE, biurach podrozy a takze miejscach odprawy i punktach sprzedazy
biletow (w tym telefonicznej i internetowej) na kazde zadanie okazac
pasazerowi wszystkie przepisy dotyczace odpowiedzialnosci oraz odszkodowan
(w tym granice odpowiedzialnosci w przypadku szkod pasazera i jego bagazu).

Zalacznik do rozporzadzenia stanowi wyciag zasad odpowiedzialno$ci
stosowanych przez przewoznikoéw lotniczych Wspolnoty, zgodnie z przepisami
wspolnotowymi i Konwencja Montrealska.

Istotny jest takze, w szczegdlnosci w odniesieniu do zasad konkurencji,

28 M.Polkowska, 1.Szymajda, Konwencja Montrealska - komentarz. Odpowiedzialno$é cywilna
przewoznika lotniczego, Warszawa 2004 r., s.16.

2 SDR (Special Drawing Rights - Specjalne Prawa Ciagnienia): rozrachunkowa jednostka
pienigzna MFW.
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zapis art. 6, ust. 3 stanowiacy, ze w przypadku, kiedy cato$¢ przewozu jest
dokonywana przez przewoznika lotniczego Wspodlnoty, granice odszkodowan
wskazane zgodnie z obowigzkiem dostarczenia informacji sa granicami ustalonymi
rozporzadzeniem, chyba ze przewoznik lotniczy Wspolnoty dobrowolnie stosuje
wyzsze stawki. W przypadku calosci przewozu dokonywanego przez przewoznika
lotniczego spoza WE, obowiazek informowania pasazera stosuje si¢ jedynie do
przewozow z lub na terenie Wspdlnoty.

Art. 7 wskazuje na to, iz nie pozniej niz trzy lata po dacie rozpoczecia
stosowania rozporzadzenia 889/2002 Komisja opracuje sprawozdanie z jego
wykonania oraz zbada potrzeb¢ zmiany wysokosci kwot wymienionych w odpo-
wiednich artykutach Konwencji Montrealskiej, kierujac si¢ stanem gospodarki
i notyfikacjami otrzymanymi od depozytariusza Konwencji Montrealskiej
(Kanady).

Zasady przyznawania rekompensaty pasazerom
nie zabranym na poklad

Rozporzadzenie 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego
2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poktad, odwotania lub duzego opdznienia
lotu (uchylajace rozporzadzenie 295/91)*° éwiadczy o znacznej poprawie
ochrony unijnego pasazera lotniczego. Rozporzadzenie to stosuje sig, zgodnie
z art. 3, do:

a) pasazerow odlatujacych z lotniska znajdujacego si¢ na terytorium panstwa

cztonkowskiego;

b) pasazerow odlatujacych z lotniska znajdujacego si¢ w kraju trzecim

i ladujacych na lotnisku w panstwie czlonkowskim, chyba ze otrzymali
oni odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju (jezeli przewoznik
lotniczy obstugujacy dany lot jest przewoznikiem wspolnotowym).

Warunkiem zastosowania rozporzadzenia jest potwierdzona przez pasazera
rezerwacja na dany lot (z wyjatkiem przypadku odwotania) oraz stawienie si¢ na
odprawe pasazerow w okreslonym czasie (zgodnie z wymogami okreslonymi
w formie pisemnej). Rozporzadzenie nie ma zastosowania do pasazerow
podrozujacych bezptatnie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktora nie jest
powszechnie dostgpna.

Art. 4 dotyczy odmowy przyjecia na poktad (denied boarding). W sytuaciji,
gdy obstugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, aby przewidzie¢
odmowe przyjecia na poktad, powinien najpierw wezwac tzw. ochotnikow
(volunteers) do rezygnacji w zamian za korzysci (na warunkach uzgodnionych

0.7, L 046, 17.02.2004.
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pomi¢dzy danym pasazerem a obstugujacym przewoznikiem lotniczym).
Ochotnikom nalezy udzieli¢ pomocy, w tym zwroci¢ naleznosci lub zmienié
plan podrézy (art. 8). Jezeli liczba ochotnikéw nie pozwala na przyjecie na
poktad pozostatych pasazeréw z rezerwacjami, wowczas obstugujacy przewoznik
lotniczy moze wbrew woli pasazerow odmowi¢ przyjecia ich na pokiad.
Wyptaca im wtedy niezwtocznie odszkodowanie (art. 4, ust. 3).

W przypadku odwotania lotu pasazerowie, ktérych to odwotanie dotyczy,
otrzymuja pomoc od obstugujacego przewoznika lotniczego (np. positki, napoje,
zakwaterowanie w hotelu, transport do hotelu) zgodnie z art. 9 oraz maja prawo
do odszkodowania od obslugujacego ich przewoznika lotniczego (art. 7).
Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty rekompensaty,
jezeli moze dowies¢, ze odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okoliczno$ci, ktorych nie mozna bylo unikna¢é mimo podjecia wszelkich
racjonalnych $rodkéw (art. 5, ust. 3). Cigzar dowodu czy i kiedy pasazerowie
zostali poinformowani o odwotaniu lotu spoczywa na obstugujacym przewozniku
lotniczym (art. 5, ust. 4).

Jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by
przewidywac, ze lot bedzie opdzniony (art. 6) w stosunku do planowego startu:

a) o dwie lub wigcej godzin w przypadku lotow do 1 500 km albo
b) o trzy lub wigcej godzin w przypadku wszystkich lotow wewnatrz-
wspolnotowych dhuzszych niz 1 500 km i wszystkich innych lotow
o dtugosci pomigdzy 1 500 a 3 500 km albo
c) o cztery lub wigcej godzin w przypadku wszystkich innych lotéw niz
loty okreslone w lit. (a) lub (b).
Pasazerowie otrzymuja od obstugujacego przewoznika lotniczego:
a) prawo do opieki oraz
b) prawo do zwrotu naleznos$ci lub zmiany planu podrozy.
Rekompensata dla pasazera wynosi zgodnie z art. 7:
a) 250 euro dla wszystkich lotow o dtugosci do 1 500 km;
b) 400 euro dla wszystkich lotow wewnatrzwspolnotowych dtuzszych niz
1,5 tys. km i wszystkich innych lotéw o dtugosci od 1 500 do 3 500 km;
¢) 600 euro dla wszystkich innych lotow niz loty okreslone w lit. (a) lub (b).

Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie z art. 8, zmiang planu podrézy do
ich miejsca docelowego na alternatywny lot, ktorego czas przylotu nie przekracza
planowego czasu przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu o dwie godziny
w przypadku wszystkich lotow o dtugosci do 1 500 kilometrow lub o trzy godziny
w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspolnotowych dhuzszych niz 1 500
kilometrow 1 wszystkich innych lotow o dtugosci od 1 500 do 3 500 kilometrow,
lub o cztery godziny w przypadku wszystkich innych lotow, obslugujacy
przewoznik lotniczy moze pomniejszy¢ odszkodowanie o 50% (art. 7, ust. 2).
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Odszkodowanie jest wyptacane w gotowce, elektronicznym przelewem
bankowym, przekazem bankowym, czekiem bankowym albo, za pisemna zgoda
pasazera, w bonach podréznych lub w formie innych ushug (art. 7, ust. 3). Jezeli,
zgodnie z art. 10, ust. 1, obslugujacy przewoznik lotniczy umiesci pasazera
w klasie wyzszej niz ta, na ktora zostal wykupiony bilet, nie moze si¢ domagac
jakiejkolwiek dodatkowej zaptaty. Jezeli umiesci go w klasie nizszej niz ta, na
ktora zostat wykupiony bilet, to w terminie siedmiu dni zwraca okre§lona
procentowo w rozporzadzeniu ceng biletu (art. 10, ust. 2).

Ustawodawca w art. 11 zwrocil szczegdlng uwage na to, aby obstugujacy
przewoznicy lotniczy traktowali w sposob priorytetowy przew6z osob niepetno-
sprawnych wraz z osobami im towarzyszacymi i psami przewodnikami, jak
réwniez przewoz dzieci podrozujacych bez dorostych opiekunoéw. Art. 14 naklada
na przewoznika lotniczego obowiazek informowania pasazerow o przystugujacych
im prawach w przypadkach odméwienia przyjecia na poktad, odwotania lotu czy
opOznienia.

Bardzo wazny jest zapis stanowiacy, iz kazde panstwo cztonkowskie musi
wyznaczy¢ organ odpowiedzialny za wykonywanie postanowien rozporzadzenia
w odniesieniu do lotow z lotnisk znajdujacych si¢ na jego terytorium oraz lotow
z krajow trzecich na te lotniska. Art. 16, ust. 2 zezwala pasazerom na wniesienie
do wyznaczonego przez panstwo cztonkowskie organu skargi na naruszenie
przepisdw rozporzadzenia, majace miejsce na jakimkolwiek lotnisku znajdujacym
si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego lub dotyczace kazdego lotu z kraju
trzeciego na lotnisko znajdujace si¢ na tym terytorium.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, iz Unia Europejska od poczatku lat 90.
rozwingta ozywiona dziatalno$¢ legislacyjna w dziedzinie komunikacji powietrzne;.
Na wzor przepisow ICAO, w tym zalacznikéw technicznych, formutuje ona
swoje przepisy w postaci dyrektyw, rozporzadzen badz decyzji.’' Czesto UE
zachgca i mobilizuje swoje panstwa cztonkowskie do przyjmowania i ratyfikacji
konwencji migdzynarodowych badz na ich podstawie wydaje wlasne przepisy,
dazac w ten sposob do ujednolicenia prgznie rozwijajacego si¢ europejskiego
rynku ustug lotniczych.

3! M.Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie - zarys
problematyki, Warszawa 2004, s.129.
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