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GENEZA 1 PODSTAWY LIBERALIZACJI RYNKU USLUG
TRANSPORTU LOTNICZEGO W UNII EUROPEJSKIEJ"

1. Wstep

Problematyka liberalizacji rynku transportu lotniczego i wspdlnotowego prawa
z zakresu transportu lotniczego w polskiej literaturze poruszana jest przez Szymajde
[2002], thcza [2002], Myszong [2000], Skocznego [2002] oraz zespo6t autorski
Piontka, Switalskiego, Zylicza i Szeremety [Piontek i in. 1995]. Kwestie liberalizacji
przedstawiane sa jednak przy okazji omawiania innych zagadnien. Bardziej kom-
pleksowe opracowania z tej dziedziny opublikowane zostaty w jezyku angielskim.
Wymieni¢ tutaj nalezy pozycje takich autoréw, jak: Adkins [1994], Balfour [1995],
Goh [1997], a takze Dagtoglou [1994] i Wassenbergh [1993].

Postep liberalizacji i osiaganie celow polityki Wspolnoty w sektorze transportu
lotniczego jest pewna kombinacja uchwalania aktéw prawnych zwiazanych z polity-
ka lotnicza Wspolnoty oraz z wprowadzaniem wspolnotowych zasad konkurencji w
transporcie lotniczym. Pierwsze proby zachgcenia Rady przez Komisj¢ do podjecia
dziatan odnoszacych si¢ do transportu lotniczego miaty miejsce juz we wczesnych
latach 60., kiedy Komisja przedstawila memorandum dotyczace ogélnej wspdlnej
polityki transportowej, w ktorym transport lotniczy byl szczegdlnie traktowany
[Balfour 1995, s. 13]. Jednak faktyczne uregulowanie kwestii zastosowania wspol-
notowych regul konkurencji do transportu lotniczego miato miejsce dopiero pod ko-
niec lat 80. Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie genezy procesu liberali-
zacji europejskiego lotnictwa oraz jego etapow.

2. Wcezesne inicjatywy Komisji dotyczace transportu

W listopadzie 1962 r. Rada wydala Rozporzadzenie nr 141, ktérym wylaczyta
wprost stosowanie w transporcie Rozporzadzenia nr 17. W zwiazku ze wspolng po-
lityka transportowa oraz biorac pod uwage cechy charakterystyczne sektora trans-

* Projekt otrzymal wsparcie finansowe w ramach grantu ,,Wsparcie prac badawczych poprzez
stypendia naukowe dla doktorantdéw” Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki, Priorytet VIII, Dziata-
nie 8.2. Transfer wiedzy, poddziatanie 8.2.2. Regionalne Strategie Innowacji.
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portu, Rada uznata za konieczne ustalenie regut rzadzacych konkurencja ré6znych od
tych, ktore zostaty lub zostana ustalone dla innych sektoréw gospodarki. W Rozpo-
rzadzeniu nr 141 Rada stwierdza, iz ,,w Swietle toczacych si¢ prac nad formutowa-
niem wspolnej polityki transportowej mozna spodziewac si¢ wprowadzenia w prze-
widywanym czasie regut konkurencji odnoszacych si¢ do transportu kolejowego,
drogowego i zeglugi srédladowej. Z drugiej strony, gdy chodzi o transport lotniczy i
morski, trudno przewidzie¢, czy i z jaka data Rada przyjmie stosowne przepisy. Tym
samym okres, w jakim Rozporzadzenie nr 17 nie bedzie miato zastosowania w trans-
porcie, mozna ustali¢ tylko dla transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rédla-
dowej” (cyt. za [Skoczny 2002, s. 145]). Termin obowiazywania wylaczenia trans-
portu kolejowego, drogowego i zeglugi srédladowej spod regut konkurencji (zgodnie
z Rozporzadzeniem nr 141) zostal okreslony na 30 czerwca 1968 r. W Rozporzadze-
niu Rady nr 1017/68 z dnia 19 lipca 1968 r. stosujacym reguty konkurencji do trans-
portu kolejowego, drogowego i zeglugi srodladowej stwierdzono, iz ustanowienie
regul konkurencji dla tych segmentow transportu jest czg$cia wspdlnej polityki
transportowej 1 ogolnej polityki gospodarczej, a reguty konkurencji sa ustalone z
uwzglednieniem charakterystycznych cech transportu. Kwestia obowiazywania re-
gut konkurencji w transporcie lotniczym nie zostata podniesiona.

W 1972 r. Komisja ztozyta projekt Decyzji Rady na temat pierwszego wspolno-
towego dziatania odnoszacego sig do transportu lotniczego (OJ C110 z dnia 18 paz-
dziernika 1972 r.). Po nim ukazat si¢ nastgpny projekt Decyzji Rady na temat wspol-
nej polityki w odniesieniu do lotnictwa cywilnego i cywilnych statkdw powietrznych
(OJ C265 z dnia 19 listopada 1975 r.). Reakcja Rady bylo utworzenie w czerwcu
1977 r. grupy roboczej, majacej zbadac i zidentyfikowac obszary, w ktoérych mozli-
we byto podjgcie odpowiednich dziatan oraz zatwierdzenie w czerwcu 1978 r. listy
priorytetowych spraw [Balfour 1995, s. 13].

3. Memoranda Komisji i orzeczenie w sprawie Nouvelles frontiéres

Pierwsza wazna inicjatywa podjeta przez Komisje w sektorze lotnictwa cywilne-
go bylo opublikowanie w 1979 r. pierwszego memorandum na temat transportu lot-
niczego [EC Commission Memorandum... 1979]. Memorandum mowi o transporcie
powietrznym Wspdlnoty jako o przedsigwzigciu migdzynarodowym, ktore funkcjo-
nuje w oparciu o postanowienia Konwencji chicagowskiej, w szczegolnosci o zasa-
de¢ suwerennos$ci panstw. Z drugiej strony w memorandum podkresla sig, ze stworze-
nie liberalnego, wspodlnotowego systemu transportu powietrznego musi oznaczaé
zmiany w stosunkach panstw cztonkowskich z panstwami trzecimi oraz organizacja-
mi migdzynarodowymi, takimi jak ICAO i ECAC. Komisja uznata réwniez za ko-
nieczne wypracowanie zasad stosowania artykulow 85 1 86 Traktatu EWG w dzie-
dzinie transportu powietrznego oraz poddanie sektora lotniczego postanowieniom
dotyczacym pomocy publicznej. Wynikiem tego byta propozycja Komisji z 1981 r.,
zawierajaca projekt rozporzadzenia w sprawie procedury stosowania regut konku-
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rencji w transporcie lotniczym. Nie zostata ona przez Radg przyjeta, ale stanowita
wazny krok w tworzeniu wspdlnej polityki w sektorze transportu lotniczego [My-
szona 2000, s. 57-58].

Pierwsze memorandum zawierato rowniez pewne propozycje dotyczace funk-
cjonowania rynku lotniczego, jak: zwigkszenie swobody w dostepie do rynku, roz-
woj innowacji, nizsze alternatywne ceny biletow, liberalizacja (w pewnym zakresie)
zaréwno dla regularnych, jak i nieregularnych stuzb powietrznych, przeprowadzenie
badan nad zréznicowaniem taryf bedacych efektem zmian w kursach wymiany wa-
lut oraz ulatwienia dla przewozow towarowych [Balfour 1995, s. 13-14]. Memoran-
dum bylto bodzcem do uchwalenia przez Radg innych aktow prawnych odnoszacych
si¢ do transportu lotniczego zaproponowanych przez Komisj¢', ktore jednak nie od-
grywaty powazniejszej roli. Na wigksza uwage zasluguje Dyrektywa nr 83/416 w
sprawie regularnych migdzyregionalnych stuzb powietrznych, poniewaz zmuszata
ona panstwa cztonkowskie do przyznawania dostgpu do pewnych rodzajow ustug w
oparciu o wielostronny akt prawny. Jednak liczne zastrzezenia i warunki, pod jakimi
miato si¢ to odbywac, spowodowaty, ze w rzeczywistosci dyrektywa ta miata zbyt
restryktywny charakter, zeby mie¢ znaczny jaki§ wptyw na liberalizacj¢ przewozow
migdzyregionalnych [Balfour 1995, s. 14].

W marcu 1984 r. Komisja wydata drugie memorandum. Bylo ono w gléwne;j
mierze po$wigcone kwestiom konkurencji i stosowania zasad konkurencji zawar-
tych w traktacie rzymskim do sektora transportu lotniczego. Komisja zapropono-
wata wypracowanie wspolnej polityki w zakresie transportu lotniczego i1 utworze-
nie wspolnego rynku ushug transportu lotniczego. Polityka lotnicza wspdlnoty
miala, zgodnie z zapowiedzia drugiego memorandum, przyczyni¢ si¢ do poprawy
efektywnosci, dochodowosci sektora transportu lotniczego, jakosci ustug oraz
spadku cen, przy jednoczesnym zachowaniu korzysci wyplywajacych z funkcjonu-
jacego systemu chicagowsko-bilateralnego. W memorandum odrzucono amerykan-
ski styl liberalizacji lotnictwa, zwracajac uwage na roznice w strukturze rynku ame-
rykanskiego i wspolnotowego. Centralna cz¢s¢ dokumentu poswigcona jestrelacjom
pomigdzy polityka konkurencji i polityka w zakresie transportu lotniczego (polity-
ka lotnicza) Wspodlnoty. Miaty by¢ utrzymane w mocy dotychczas zawarte umowy
dwustronne oraz porozumienia mi¢dzy przewoznikami lotniczymi, pod warunkiem
jednak usunigcia wszelkich przeszkod utrudniajacych stosowanie zasad wolnej

! Decyzja Rady nr 80/50 z dnia 20.12.1979 r. ustalajaca procedurg konsultacji w sprawach stosun-
kow migdzy panstwami cztonkowskimi a krajami trzecimi w dziedzinie transportu lotniczego oraz
dziatan w tych sprawach w organizacjach migdzynarodowych (OJ L 018/24 z 1980 r.); Dyrektywa
Rady nr 80/51 z dnia 20.12.1979 r. w sprawie ograniczenia emisji hatasu przez statki powietrzne pod-
dzwigkowe (OJ L 018/26 z 1980 r.); Dyrektywa Rady nr 90/1226 z dnia 16.12.1980 r. w sprawie przy-
sztej wspolpracy i wzajemnej pomocy migdzy panstwami cztonkowskimi w zakresie badania wypad-
kéw lotniczych (OJ nr 375/32 z 1980 r.); Dyrektywa Rady nr 83/416 z dnia 25.07.1983 r. w sprawie
zezwolenia na regularne migdzyregionalne stuzby powietrzne dla transportu pasazerskiego, towarowe-
g0 1 poczty pomigdzy panstwami cztonkowskimi (OJ L 237/19 z 1983 r.). Zob. [Balfour 1995, s. 14;
Myszona 2000, s. 58].



Liberalizacja rynku ustug transportu lotniczego w UE 151

konkurencji oraz dziatania innowacyjne. Dodatkowo Komisja uznata, ze w uchwa-
lanych w przysztosci aktach prawnych dotyczacych stosowania regut konkurencji
w transporcie lotniczym powinien znalez¢ si¢ blok wylaczen, ktéry bedzie obejmo-
wal porozumienia dotyczace zdolno$ci przewozowej i ustalania taryf, aby linie lot-
nicze miaty czas na przygotowanie si¢ do wprowadzenia pelnej konkurencji (zob.
[Myszona 2000, s. 59]).

Drugie memorandum zawieralo rowniez propozycj¢ Decyzji Rady dotyczacej
uméw dwustronnych, poprawke wezesniejszego projektu dyrektywy dotyczacej ta-
ryf, decyzji dotyczacej niedyskryminacyjnego traktowania linii lotniczych i utrzy-
mania nie zmienionych warunkéw funkcjonowania przewoznikow z krajow Wspol-
noty, a takze wskazowki odnoszace si¢ do dalszych dzialan w zakresie kontroli
ruchu lotniczego, optat lotniskowych, przewozoéw towarowych, ekspresowych lek-
kich przesytek cargo (express low weight cargo services), liberalizacji ustug wyko-
nywanych malymi samolotami oraz do pewnego stopnia lotow czarterowych (zob.
[Balfour 1995, s. 14]). Komisja jednoczesnie wyrazita obawe, ze system prawny,
ktory zacznie obowiazywacé we Wspolnocie, nie bedzie mogl mie¢ zastosowania do
transportu powietrznego na trasach migdzy Wspdlnota a panstwami trzecimi i moze
spowodowac¢ dezorganizacj¢ wspolnotowego rynku lotniczego (zob. ([Myszona
2000, s. 59]).

Drugie memorandum bylo bardzo waznym dokumentem, ktory usitowatl nadac
bieg programowi tworzenia wspolnej polityki w zakresie transportu lotniczego. Po-
stepy w tej dziedzinie po opublikowaniu pierwszego memorandum byly niewielkie.
Niestety rowniez i ten dokument nie przyniost wymiernych efektéw, co spowodowa-
o wniesienie szeregu spraw przed Europejski Trybunal Sprawiedliwosci [Goh 1997,
s. 26]. Najwazniejsza bylta sprawa znana pod nazwa Nouvelles fronti¢res (Sprawy
potaczone nr 209/84-213/84, 1986).

Sprawa Ministere Public kontra Lucas Asjes wynikla z oskarzenia wniesionego
przeciwko liniom lotniczym i pracownikom biur podrézy (jednym z nich byt wtasci-
ciel Nouvelles frontiére) do Tribunal de Police w Paryzu za naruszenie francuskiego
kodeksu lotnictwa cywilnego, normujacego kwestie optat lotniczych. Przewoznicy i
biura sprzedawali bilety po cenach nie uzgodnionych z ministrem odpowiedzialnym
za lotnictwo cywilne lub po cenach innych niz wczesniej zatwierdzone. Tribunal de
Police zwrdcit si¢ do Trybunatu Sprawiedliwosci z zapytaniem, czy te zapisy fran-
cuskiego kodeksu sg zgodne z odpowiadajacymi im zapisami w prawie Wspdlnoty
Europejskiej. Sprawa ta wyjasnila wiele watpliwosci dotyczacych zastosowania
zasad konkurencji w transporcie lotniczym. Trybunat Sprawiedliwos$ci orzekt jedno-
znacznie, ze zasady konkurencji dotycza transportu lotniczego [Szymajda 2002,
s. 64-65].

Po orzeczeniach Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci Rada nie mogta dhu-
zej ignorowa¢ zarowno potrzeby stworzenia wspolnej polityki lotniczej, jak i faktu
stosowalno$ci zasad konkurencji do transportu lotniczego. Juz w czerwcu 1986 r.
Rada oficjalnie uznata potrzebg stworzenia spojnego systemu transportu lotniczego
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we Wspdlnocie, opierajacego si¢ na zestawie instrumentow promujacych wzrost
konkurencji na rynku wewnetrznym Wspdlnoty w odniesieniu do taryf, zdolnosci
przewozowej oraz wejscia na rynek, zgodnie z regutami konkurencji zapisanymi w
traktacie. Rada uzgodnita rowniez, ze taki system powinien zosta¢ wprowadzony
stopniowo. Pierwszy, poczatkowy etap mial trwac 3 lata. W tym czasie Rada zamie-
rzata dokona¢ przegladu sytuacji na rynku oraz podjac¢ decyzje o kolejnych krokach
pozwalajacych osiagnac cel wprowadzenia mechanizmu i regut konkurencji w trans-
porcie lotniczym na rynku wewngtrznym Wspdlnoty do 1992 r. [Dagtoglou 1994,
s. 81].

Rowniez w czerwceu 1986 1. z kolejnym komunikatem do Rady wystapita Komi-
sja. Goh (jako jedyny z autoréw) nazywa ten dokument trzecim memorandum [1997,
s. 26-27]. Komisja wskazuje w nim na potrzebg nadania tempa pracom Rady w za-
kresie transportu lotniczego. Komisja odnosi si¢ takze do obserwacji poczynionych
w ramach prac nad Biala Ksigga o dokonczeniu budowy jednolitego rynku. Stwier-
dza w niej, ze ,,jezeli Rada nie poczyni zadnego postgpu w zakresie przyjgcia propo-
nowanych rozporzadzen dotyczacych stosowania zasad konkurencji Wspolnoty do
transportu lotniczego, Komisja skorzysta ze swej wtadzy w oparciu o art. 89 i podej-
mie decyzje w sprawie wystepujacych naruszen”. Komunikat modyfikuje niektore
propozycje z drugiego memorandum. Szczeg6lna uwage zwrocono na kwestie optat
lotniczych oraz zdolnos$ci przewozowej [Goh 1997, s. 26-27; Szymajda 2002, s. 66-
-67]. Propozycje te byty dyskutowane przez Rade w ciagu nast¢pnego roku przy kilku
okazjach. W czerwcu 1987 r. w zasadzie osiagnigto juz porozumienie w tej sprawie,
jednak formalne przyjgcie aktow prawnych zostato wstrzymane przez spor migdzy
Hiszpania 1 Wielka Brytania dotyczacy Gibraltaru. Po jego rozwiazaniu mozliwe
stato si¢ przyjecie propozycji Komisji. 14 grudnia 1987 r. Rada uchwalita akty praw-
ne, znane jako pierwszy pakiet liberalizacyjny, ktory miat wejs¢ w zycie z dniem 1
stycznia 1988 r. [Balfour 1995, s. 15].

4. Pakiety liberalizacyjne

Na pierwszy pakiet sktadaty si¢ nastepujace akty prawne:

* Rozporzadzenie Rady nr 3975/87 w sprawie procedury stosowania zasad konku-
rencji w transporcie lotniczym,

e Rozporzadzenie Rady nr 3976/87 w sprawie trybu stosowania art. 85 pkt 3 Trak-
tatu Rzymskiego dla wytaczenia niektorych rodzajow dziatan w transporcie lot-
niczym spod zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkurencji,

e Dyrektywa Rady nr 87/601 w sprawie taryf lotniczych w regularnych stuzbach
powietrznych migdzy panstwami cztonkowskimi,

* Decyzja Rady nr 87/602 w sprawie zasad ustalania oferowanej zdolnosci prze-
wozowej w regularnych stuzbach powietrznych migdzy panstwami cztonkow-
skimi i dostgpu do tras w tych panstwach.
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Akty prawne pierwszego pakietu byly pierwszym tak powaznym krokiem na
drodze do liberalizacji transportu lotniczego i legly u podstaw tego procesu we
Wspdlnocie Europejskiej. Zapoczatkowaly one rowniez proces tworzenia wspdlno-
towego rynku wewnetrznego w zakresie transportu powietrznego. Obydwa rozpo-
rzadzenia dotyczace stosowania zasad konkurencji w transporcie lotniczym wciaz
pozostaja w mocy, wraz ze zmianami wprowadzonymi w nastgpnych pakietach. Dy-
rektywa 87/601 wprowadzita czgsciowa liberalizacjg taryf lotniczych oraz okreslita
kryteria, na podstawie ktorych panstwa cztonkowskie miaty je zatwierdzaé. Decyzja
87/602 wprowadzata natomiast trzecia i czwarta wolno$¢ lotnicza® na trasach mie-
dzy regionalnymi portami lotniczymi znajdujacymi si¢ w roznych krajach. Dostep
przewoznikéw lotniczych do tras wewnatrz Wspolnoty zostal nieznacznie roz-
szerzony, cho¢ nadal obowiazywalo wiele ograniczen. Akty te byly traktowane jako
etap przejsciowy do dalszej liberalizacji [Myszona 2000, s. 59-61; Balfour 1995,
s. 15].

W lipcu 1990 r. zostat przyjety przez Radg drugi pakiet, na ktory sktadaty sig
nastepujace akty prawne:

* Rozporzadzenie Rady nr 2342/90 w sprawie taryf lotniczych w regularnych
stuzbach powietrznych migdzy panstwami cztonkowskimi (zastgpujace Dyrek-
tywe Rady nr 87/601),

e Rozporzadzenie Rady nr 2343/90 w sprawie dostgpu do rynku oraz podziatu
oferowanej zdolnosci przewozowej (zastepujace Decyzje Rady nr 87/602),

* Rozporzadzenie Rady nr 2344/90 w sprawie zmian w Rozporzadzeniu Rady
nr 3976/87.

Na uwagg zashuguje fakt, ze drugi pakiet sktada si¢ z samych rozporzadzen, ktore
stoja najwyzej w hierarchii aktow prawnych Wspolnoty. Rozporzadzenia sa bezpo-
$rednio stosowane i wykluczaja ingerencje kraju cztonkowskiego w procesie ich
implementacji, zmuszajac panstwa do jednakowego stosowania ich postanowien.
Przyjeta forma rozporzadzenia moze §wiadczy¢ o powadze, z jaka proces uwalniania
rynku transportu lotniczego byt traktowany przez Wspolnotg i same panstwa czton-
kowskie, oraz o checi ujednolicenia prawa rzadzacego wspolnotowym transportem
lotniczym. Drugi pakiet przygotowywat pole do petnej liberalizacji rynku transportu
lotniczego, zrealizowanej w ciagu nastgpnych lat [Myszona 2000, s. 61-63].

Gtowne akty prawne dotyczace liberalizacji byly uchwalane w pakietach. Poza
pakietami byly jednak rowniez uchwalane akty, ktore dotyczyty transportu lotnicze-
go. Wymienic¢ tutaj mozna cho¢by Rozporzadzenie Rady nr 294/91 w sprawie libe-
ralizacji ushug cargo, Dyrektywa Rady nr 91/670 w sprawie licencjonowania perso-
nelu lotniczego, Rozporzadzenie Komisji nr 82/91 w sprawie zastosowania artykutu

2 Trzecia wolno$¢ lotnicza — przywilej przywozenia (wytadowania) pasazerow, poczty i towarow
zabranych z kraju panstwa przynaleznosci statku powietrznego; czwarta wolno$¢ lotnicza — przywilej
zabierania pasazerow, poczty i towarOw z przeznaczeniem na terytorium panstwa przynaleznosci statku
powietrznego.
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85 pkt 3 Traktatu EWG do niektorych umow, decyzji i uzgodnionych praktyk doty-
czacych obstugi naziemnej czy Rozporzadzenie Komisji nr 83/91 w sprawie zasto-
sowania art. 85 pkt 3 Traktatu EWG do niektérych kategorii uméw migdzy przed-
sigbiorstwami dotyczacych skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych dla
shuzb transportu lotniczego. Niektore z aktow prawnych beda omawiane w dalszej
czes$ci pracy, w poszczegolnych aspektach funkcjonowania rynku lotniczego®.

Na trzeci pakiet, uchwalony 23 lipca 1992 r., sktadaty si¢ nastgpujace rozporza-
dzenia:

* Rozporzadzenie Rady nr 2407/92 o licencjonowaniu przewoznikow lotniczych,
* Rozporzadzenie Rady nr 2408/92 o dostgpie przewoznikoéw lotniczych Wspol-
noty do tras wewnatrz Wspolnoty (zastgpujace Rozporzadzenie nr 2343/90),

* Rozporzadzenie Rady nr 2409/92 o optatach za przewdz pasazerow i towarow w
stuzbach powietrznych (zastgpujace Rozporzadzenie nr 2343/90),

e Rozporzadzenie Rady nr 2410/92 zmieniajace Rozporzadzenie Rady nr 3975/87
w sprawie procedury stosowania zasad konkurencji w transporcie lotniczym,

* Rozporzadzenie Rady nr 2411/92 zmieniajace Rozporzadzenie Rady nr 3976/87
(zmienione wczesniej przez rozporzadzenie Rady nr 2344/90) o zastosowaniu
art. 85.3 Traktatu Rzymskiego do niektorych kategorii umoéw i uzgodnionych
praktyk w transporcie lotniczym.

Trzeci pakiet zakonczyl etap prac nad prawem lotniczym Wspolnoty. Likwiduje
on podziat migdzy regularnymi i nieregularnymi stuzbami powietrznymi*, co powo-
duje, ze obie stuzby moga od tej chwili ze soba konkurowa¢ na takich samych zasa-
dach. Linie lotnicze posiadajace licencje eksploatacyjna otrzymaty wolny dostep do
wszystkich tras Wspdlnoty. Wylaczony do kwietnia 1997 r. zostat jedynie kabotaz.
W pakiecie pominigto jednak bardzo wazna kwesti¢ stosunkéw migdzy panstwami
cztonkowskimi i Wspdlnotg a panstwami trzecimi [Myszona 2000, s. 62-63]. Przez
kilka lat po przyjeciu trzeciego pakietu instytucje unijne nie przejawialy wigkszej
aktywnosci legislacyjnej, poniewaz uwazano, ze nie ma wigcej dziedzin, ktore wy-
magatyby uregulowania legislacyjnego. Jedyna istotna inicjatywa byto uchwalenie
Rozporzadzenia Rady nr 95/93 w sprawie przydzielania slotow.

Trzy rozporzadzenia trzeciego pakietu: nr 2407/92, 2408/92 i 2409/92, sa trzo-
nem aquis communautaire w zakresie polityki transportu lotniczego. Stanowia one

* Spis wigkszos$ci aktow prawnych uchwalanych poza pakietami — zob. [Balfour 1995, s. 16].

4 Zgodnie z definicja przyjeta w 1952 r. przez Radg ICAO przez regularng migdzynarodowa stuz-
beg powietrzng rozumie sig szereg (serig) lotow, ktore spelniaja rOwnoczesnie trzy warunki: 1) przebie-
gaja przez przestrzen powietrzna wigcej niz jednego panstwa; 2) sa wykonywane statkami powietrzny-
mi w celu przewozenia pasazerdw, poczty lub towardw za wynagrodzeniem w taki sposob, ze kazdy lot
jest otwarty do wykorzystania przez cztonkow publicznosci; 3) sa wykonywane tak, azeby obstugiwaé
przewozy migdzy tymi samymi dwoma lub wigcej punktami: zgodnie z opublikowanym rozktadem
lotow oraz z taka regularnoscia lub czgstotliwoscia, ze stanowia wyraznie ciagla seri¢. Loty wykony-
wane w celu przewozenia pasazerow, poczty lub towarow, jednak nie spelniajace chocby jednego wy-
mogu definicji mozna zaliczy¢ do shuzb powietrznych nieregularnych. Wiecej na ten temat zob. [Zylicz
2002, s. 54].



Liberalizacja rynku ustug transportu lotniczego w UE 155

o swobodnym dostgpie europejskich linii lotniczych do kazdego europejskiego portu
lotniczego na zasadach handlowych. Przepisy trzeciego pakietu musza by¢ pojmowa-
ne w polaczeniu ze stosownymi regutami konkurencji. Przepisy te realizuja pojgcie
gospodarki rynkowej, w rozumieniu traktatu rzymskiego, w dziedzinie europejskiego
lotnictwa cywilnego. ,,Zasadniczym celem dodatkowych przepisow odnoszacych si¢
do harmonizacji technicznej, bezpieczenstwa lotniczego, ochrony konsumenta i po-
dobnych zagadnien jest ustanowienie jednakowych warunkow dziatalnosci dla
wszystkich konkurujacych ze soba linii lotniczych. Polityka kryjaca si¢ pod ta czgscia
prawodawstwa uznaje, ze liberalizacja transportu lotniczego jest najlepszym sposo-
bem na utrzymanie i ochrong¢ migdzynarodowej konkurencyjnosci europejskiego
transportu lotniczego, a takze stwarza warunki dla jak najwiekszej efektywnosci tej
dziatalnosci” [Szymajda 2002, s. 223].

5. Podsumowanie

W niniejszym artykule dokonano przegladu inicjatyw Komisji Europejskiej do-
tyczacych sektora transportu lotniczego od wczesnych lat 60. az do lat 80. Zostato
réwniez przedstawione orzeczenie Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie Nouvelles
Frontieres, a nastgpnie akty prawne uchwalane na kolejnych etapach procesu libera-
lizacji w tzw. pakietach.

Rozpatrujac inicjatywy Komisji Europejskiej skierowane do sektora transportu
lotniczego, pojawiajace si¢ na przestrzeni lat, oraz sposob, w jaki byty one traktowa-
ne przez Radeg, mozna wywnioskowaé, ze do konca lat 80. nie byto woli polityczne;j
w panstwach cztonkowskich, aby rozpocza¢ proces liberalizacji rynku lotniczego we
Wspoélnocie. Punktem zwrotnym bylo orzeczenie w sprawie Nouvelles frontic¢res, w
ktorym to orzeczeniu Trybunal Sprawiedliwo$ci jednoznacznie stwierdzit, ze reguty
konkurencji zawarte w Traktacie Ustanawiajacym Wspdlnote Europejska maja za-
stosowanie do transportu lotniczego. Rada Unii Europejskiej zostata wigc niejako
przymuszona do podjgcia dzialan majacych na celu liberalizacj¢ sektora i zastoso-
wanie wspolnotowych regut konkurencji do transportu lotniczego. Proces liberaliza-
cji przebiegat stopniowo i polegat na uchwalaniu aktow prawnych, ktore ukazaty si¢
w trzech tzw. pakietach liberalizacyjnych w latach 1987-1992.
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THE ORIGINS AND COURSE OF THE PROCESS OF AIR TRANSPORT
LIBERALIZATION IN THE EU

Summary

This article focuses on the origins and course of the process of air transport liberalization in the
EU. The first part presents early initiatives of the European Commission in the area of transport. Then
it presents memoranda of the Commission toward air transport, which directly preceded liberalization
packages. The author briefly describes the Nouvelles Frontieres sentence of European Court of Justice
as well, where it was unambiguously stated, that competition rules of the European Communities apply
to the air transport. Next, the paper presents legislation of the European Communities in the area of air
transport published in three liberalization packages.



	GENEZA I PODSTAWY LIBERALIZACJI RYNKU USŁUG TRANSPORTU LOTNICZEGO W UNII EUROPEJSKIEJ
	1. Wstęp
	2. Wczesne inicjatywy Komisji dotyczące transportu
	3. Memoranda Komisji i orzeczenie w sprawie Nouvelles frontières
	4. Pakiety liberalizacyjne
	5. Podsumowanie
	Literatura

