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Wykaz skrotow

ACI - Airports Council International (Mi¢gdzynarodowa Rada Por-
tow Lotniczych)

AEA - Association of European Airlines (Zrzeszenie Europejskich Li-
nii Lotniczych)

AMS - Portlotniczy Amsterdam

ANSP - Air Navigation Service Provider (Instytucje Stuzby Zeglugi Po-
wietrznej)

ASK - Available Seat Kilometres (Dostepne pasazerokilometry)

ATA - Air Transport Association (Stowarzyszenie Transportu Po-
wietrznego)

ATCS - Air Traffic Control Service (Kontrolerzy Ruchu Lotniczego)

ATM - Air Traffic Management (Zarzadzanie Ruchem Lotniczym)

CAB - Civil Aeronautics Board (Izba Lotnictwa Cywilnego)

CDG —Port Lotniczy Paryz Charles de Gaulle

CR - Concentration Ratio (Wskaznik koncentracji)

DUS - Port Lotniczy Dusseldorf

ECAA - European Common Aviation Area (Wspolny Europejski Ob-
szar Lotniczy)

EFTA —European Free Trade Association (Europejskie Stowarzyszenie
Wolnego Handlu)

ELFAA - European Low Fares Airline Association (Zrzeszenie Europej-
skich Niskokosztowych Linii Lotniczych)

ERA -European Regions Airline Association (Zrzeszenie Europej-

skich Regionalnych Linii Lotniczych)
EUROCONTROL - European Organization for the Safety of Air Navigation (Eu-
ropejska Organizacja ds. Bezpieczeristwa Zeglugi Powietrznej)

ETS - Europejski Trybunal Sprawiedliwosci

EWG - Europejska Wspdlnota Gospodarcza

FRA —Port Lotniczy Frankfurt

GATT -General Agreement on Tariffs and Trade (Uktad Ogdlny

w Sprawie Cet i Handlu)
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GDS - Globalne Systemy Dystrybucyjne
IACA-charters  —International Air Carrier Association (Migdzynarodowe Zrze-
szenie Przewoznikow Czarterowych)
IAG — International Airlines Group (Miedzynarodowa Grupa Lotnicza)
IATA —International Air Transport Association (Miedzynarodowe
Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych)
ICAO - International Civil Aviation Organization (Organizacja Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego)

IEA - International Energy Agency (Miedzynarodowa Agencja Ener-
getyczna)

ILO - International Labour Organisation (Miedzynarodowa Organi-
zacja Pracy)

ILS - Instrument Landing System (Radiowy System Nawigacyjny)

IST —Port Lotniczy Stambut

LCC - Low Cost Carriers (Niskokosztowe linie lotnicze)

LGW —Port Lotniczy Londyn Gatwick

LHR —Port Lotniczy Londyn Heathrow

MAD —Port Lotniczy Madryt

MFW —International Monetarny Fund (Miedzynarodowy Fundusz
Walutowy)

MLS - Microwave Landing System (Mikrofalowy System Ladowania)

NASA —National Aeronautics and Space Administration (Amerykan-
ska Agencja Aeronautyki)

OECD - Organizacja Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju

ONZ - Organizacja Narodéw Zjednoczonych

ORY —Port Lotniczy Paryz Orly

PKB - Produkt Krajowy Brutto

RESA - Runway and Safety Area (Zabezpieczenie konica drogi startowej)

ROIC —Return on Invested Capital (Stopa Zwrotu z Zainwestowanego
Kapitatu)

RPK - Revenue Passenger Kilometres (Przychdd w pasazerokilometrach)

RTK - Revenue Tonne Kilometres (Przychéd w tonokilometrach)

RTM - Port Lotniczy Rotterdam

SARS - Severe Acute Respiratory Syndrome (Cigzki Ostry Zespot Od-
dechowy)

SAS - Scandinavian Airline System (Skandynawskie Linie Lotnicze)

SES -Single European Sky (Jednolita Europejska Przestrzen Po-
wietrzna)

SESAR - Single European Sky ATM Research

UE - Unia Europejska

VAAC -London Volcanic Ash Advisory Center (Londynskie Centrum

Doradcze ds. Pytu Wulkanicznego)
WTO — World Tourism Organization (Swiatowa Organizacja Turystyki)



Wstep

Sektor pasazerskich przewozow lotniczych odgrywa istotng role w gospodarce,
stanowigc jeden z filarow globalizacji. Integruje rynki i zapewnia ustuge relatyw-
nie najszybszego przemieszczania sie, w szczegdlnosci na dtugich trasach. Roz-
wija si¢ dynamicznie m.in. wskutek deregulacji transportu lotniczego, zwigzanej
z pojeciem liberalizacjil, a takze dzieki postepowi technicznemu i wzrostowi go-
spodarczemu. Transport lotniczy, bedacy czescig systemu transportowego, ma
réwniez znaczenie dla rozwoju lokalnego i regionalnego, generujac wiele efektow
spoteczno-ekonomicznych?.

Niniejsza ksigzka, sktadajaca si¢ z sze$ciu rozdzialéw, jest zwartym opraco-
waniem, majacym na celu charakterystyke tego sektora oraz identyfikacje zmian
na rynku pasazerskich przewozoéw lotniczych Unii Europejskiej (w tym struk-
turalnych po stronie podazy i popytu), ktére s3 wynikiem procesu liberalizacji®,
stosowanych strategii rynkowych oraz wzrostu roli czynnikéw egzogenicznych.
W zawartych tu rozwazaniach zwrécono uwage na wplyw na rynek lotniczy UE
wydarzen i czynnikéw zewnetrznych, takich jak: koniunktura gospodarcza, ceny
ropy naftowej, kleski zywiolowe, epidemie, ryzyko polityczne, wojny i ataki terro-
rystyczne. Przeprowadzone badania zostaly skonfrontowane z koncepcjami teore-
tycznymi, m.in. z teorig konkurencji oraz teorig rynkéw spornych. Analizowano:
1) okres od poczatku liberalizacji, ktorej efekty byly widoczne w latach dziewie¢-
dziesiatych XX wieku, 2) pierwsze pigtnastolecie XXI wieku, a takze 3) poczatek
roku 2016 - ze wzgledu na dostepnos¢ danych.

W pierwszym rozdziale omowiono teoretyczne aspekty konkurencji, regula-
cji, deregulacji oraz liberalizacji. Zaprezentowano rozwazania dotyczace trans-
portu lotniczego w $wietle teorii rynkéw spornych (contestable markets theory)*.

1  Zob.D.l.R. Abeyratne, Aviation in Crisis, Ashgate Publishing, Aldershot 2004, s. 59.

2 Zob.Air Transport Drives Economic and Social Progress. The Economic & Social Benefits
of Air Transport, Air Transport Action Group, Geneva 2005, s. 4.

3 Zob.D.P. Bourqui, L'acces Au Marche Unique du Transport Aerien dans [’Union Europe-
enne, Helbing Lichtenhahn Verlag, Bale 2006, s. 301.

4 Zob.W.J. Baumol, Contestable markets. An uprising in the theory of industrial structure,
,American Economic Review” 1982, vol. 72, s. 1-15; V.H. Amavilah, Baumol, Panzar, and
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W ksiazce tej ujeto sektor lotniczy w UE w kategoriach rynku kontestowanego,
wykorzystujac analize czasowg i podejmujac refleksje na temat aktualnej sytuacji
rynkowe;j.

Rozdzial drugi przedstawia miedzynarodowe regulacje dotyczace transportu
lotniczego, a takze proces deregulacji w Stanach Zjednoczonych jako impuls zmian
w Europie. Zaprezentowano geneze i proces liberalizacji transportu lotniczego w UE
- w kolejnych pakietach znoszacych bariery rynkowe - a takze metody integracji
rynku i regulacji jego funkcjonowania. Przedstawiono ponadto relacje UE z kraja-
mi trzecimi w zakresie transportu lotniczego oraz proces liberalizacji rynku trans-
atlantyckiego z USA. Omdwiono réwniez polityke UE dotyczaca dalszego rozwoju
transportu lotniczego.

Trzeci rozdzial prezentuje ekonomiczng charakterystyke sektora transportu
lotniczego. Przedstawiono strukture lotnictwa cywilnego i jego role w gospodar-
ce. Omodwiono wartos$¢ cenowej i dochodowej elastycznosci popytu na transport
powietrzny. Przeanalizowano podaz transportu lotniczego na $wiecie, strukture
iliderow rynku oraz dynamike jego rozwoju na przestrzeni lat. Przedstawiono
strukture kosztow i przychodéw dzialalnosci lotniczej. Omoéwiono zagadnienie ja-
kosci ustug lotniczych w kontekscie ksztaltowania przewagi konkurencyjnej, a tak-
ze rodzaje strategii stosowanych na rynku linii lotniczych, w tym: dyferencjacji,
przywodztwa kosztowego oraz hybrydowych.

Rozdzial czwarty przybliza infrastrukturalne i instytucjonalne uwarunkowa-
nia sektora lotniczego oraz jego funkcjonowanie w wymiarze globalnym. Przed-
stawiono charakterystyke infrastruktury lotniczej oraz uzytkowanych samolotéw
pasazerskich. Zaprezentowano najwieksze sojusze lotnicze jako forme aliansu stra-
tegicznego, a ponadto ich znaczenie i ewolucje na przestrzenilat. Oméwiono zagad-
nienie osiggania przez linie lotnicze efektu skali, a takze korzysci ekonomii zakresu
izageszczenia.

Piaty rozdzial zawiera opis badania rynkowych zmian strukturalnych, ktdre
mialy miejsce w wyniku liberalizacji sektora pasazerskich przewozéw powietrz-
nych w calej UE. Przeanalizowano w nim réwniez dynamike ruchu lotniczego.
Opisany zostal proces wzrostu konkurencji, ktéry mial miejsce w wyniku powsta-
nia nowej kategorii przewoznikéw, tzw. niskokosztowych. Nastepnie oméwiono
proces konsolidacji, ktéry dotyczy gléwnie sieciowych linii lotniczych, a pojawit
sie w wyniku bankructw, fuzji, przeje¢, powstawania holdingéw oraz porozumien
joint ventures. Przedstawiono rozwdj i znaczenie portéw lotniczych UE na tle
sytuacji Europy i wystepujacg nadpodaz infrastruktury punktowej (na przykla-
dzie Hiszpanii). Przeanalizowano takze sytuacje transportu powietrznego wobec
tendencji globalnych i turystyki miedzynarodowej oraz prognozy wzrostu ruchu
lotniczego.

Willig’s Theory of Contestable Markets and Industry Structure: ASummary of Reactions,
Resource & Engineering Economics Publications Services, Phoenix 2012, s. 2-3.
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W szdstym rozdziale oméwiono badanie wptywu czynnikéw zewnetrznych
na funkcjonowanie sektora pasazerskich przewozéw lotniczych. Opisano zaleznos¢
popytu efektywnego na przewozy lotnicze od koniunktury gospodarczej. Przeana-
lizowano wplyw cen ropy naftowej na rentownos¢ sektora lotniczego na przestrzeni
lat, a takze innowacje produktowe oraz organizacyjne majace na celu ograniczenie
zuzycia paliwa jako dominujgcego skiadnika kosztéw. Przedstawiono ekonomiczne
konsekwencje wybuchu wulkanu Eyjafjallajokull na Islandii w roku 2010 dla sek-
tora lotniczego i cze$ciowego lub calkowitego zamkniecia przestrzeni powietrznej
w krajach UE. Omoéwiono skutki pandemii §wiatowych, takich jak: SARS, wirusy
grypy, Ebola i Zika dla lotniczych przewozéw pasazerskich, zaréwno w kontekscie
spadku liczby pasazerow, jak rowniez podjetych dziatan organizacyjnych. Przeana-
lizowano ponadto nabierajacy na znaczeniu czynnik ryzyka politycznego, w postaci
rewolucji, zamieszek i wojen, m.in. Arabskiej Wiosny Ludéw i wojny na Ukrainie,
a takze atakow terrorystycznych — poczawszy od 11 wrzesnia 2001 roku, az do za-
machu w porcie lotniczym w Brukseli w roku 2016 - oraz wplyw tych wydarzen
na poniesione przez sektor lotniczy straty finansowe i konieczne zmiany organiza-
cyjne w prowadzonej dzialalnosci.

W niniejszej ksiazce przeanalizowano zagadnienia dotyczgce modelu konkuren-
cji, barier wejécia na rynek i wyjécia z rynku pasazerskich przewozéw lotniczych
oraz kwestii ekonomii skali i ekonomii zakresu. Przedstawiono zmiany, ktdre zaszty
w sektorze pasazerskich przewozoéw lotniczych. Wskazano czynniki konkurencyj-
nosci przewoznikéw oraz portdw lotniczych na zliberalizowanym rynku. Okreslono
efektywno$¢ strategii rynkowych stosowanych w sektorze lotniczym. Wyniki prze-
prowadzonych badan mogg postuzy¢ optymalizacji dzialalno$ci lotniczej w zakre-
sie zaréwno przewoznikéw lotniczych, jak i portéw lotniczych. Ksigzka ta pozwala
ponadto - dzigki dokonaniu poréwnan i uchwyceniu prawidlowosci zachodzacych
w UE - na wyciagniecie wielu wnioskéw i sformulowanie zalecen dla rynku lotnic-
twa cywilnego.






Rozdziat 1

Transport lotniczy w ujeciu koncepgji
teoretycznych

1.1. Zarys teoretycznych koncepcji konkurencji
w ekonomii

Terminem ,konkurencja”, pochodzacym od lacinskiego stowa concurrere, ktére
oznacza ,biec razem”, okresla sie ,wspéizawodnictwo wielu jednostek lub grup
o osiggniecie tego samego celu”. W ujeciu ekonomicznym konkurencja oznacza
rywalizacje¢ rynkowa pomiedzy réznymi podmiotami. Jest najskuteczniejsza sila
determinujaca rozwoj produkcji dobr lub swiadczenia ustug, a takze poziom cen
i dochodéw. Umozliwia alokacje ograniczonych zasobow w sposéb efektywny, stuzy
poszukiwaniu racjonalnosci gospodarowania i przewag konkurencyjnych. Skfania
réwniez do przyjecia organizacji marketingowej przedsiebiorstwa, by poprzez jak
najlepsze zaspokajanie potrzeb konsumentow, zgodne z ich preferencjami, maksy-
malizowac zysk dzigki zwiekszeniu sprzedazy. Mechanizm konkurencji jest warun-
kiem koniecznym efektywnego funkcjonowania rynku, co przekiada si¢ na wzrost
gospodarczy oraz korzysci osiggane przez konsumentow.

Postrzeganie konkurencji w teorii ekonomii ulegalo zmianie wraz z ewolucja
gospodarki. Byta traktowana jako stan, proces, wigzano ja z rywalizacja cenowg
lub innowacyjna?. Koncepcje rywalizacji rynkowej byty znane juz w O$wieceniu,
ale dopiero klasycy ekonomii, tacy jak: D. Ricardo, J.S. Mill, T. Malthus, a przede
wszystkim A. Smith, nadali temu pojeciu status kategorii ekonomicznej. Przed-
stawiciele szkoty klasycznej hotdowali idei samodostosowujacej si¢ natury wolne-
go rynku za pomoca ,niewidzialnej reki”. Cena naturalna, zapewniajaca pokry-
cie kosztow przedsiebiorcy i minimalny zysk, zostaje ustalona w dtugim okresie
w wyniku wolnej rywalizacji podmiotéw dazacych do maksymalizacji wlasnych
korzysci w mysél idei homo oeconomicus.

1 D.Hildebrand, The Role of Economic Analysis in the EC Competition Rules, Wolters Kluwer,
Bedfordshire 2009, s. 101; O. Melnyk, I. Yaskal, Theoretical approaches to concept of compe-
tition and competitiveness, ,,Ecoforum” 2013, vol. 2, issue 2, s. 8-10; G. Rosa, Konkurencja
na rynku ustug transportowych, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 13.

2 Zob. G. Rosa, Ustugi transportowe. Rynek - konkurencja - marketing, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006, s. 74.



14 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskiej...

Konkurencje wigzano z wystepowaniem duzej liczby sprzedawcéw, dobrze po-
informowanych o warunkach rynkowych i majacych mozliwosci realokacji zaso-
bow miedzy sektorami. Uwazano, Ze jedynie wolny rynek i konkurencja warunku-
ja efektywna alokacje zasobow w gospodarce, a panstwo nie powinno ingerowac
w dziatalno$é podmiotédw prywatnych®. Neoklasyczna szkota ekonomii uksztat-
towala pojecie ,,konkurencji doskonalej” jako stanu i okreslonej struktury ukltadu
rynkowego. A. Cournot zwrdcil uwage na mozliwoé¢ zaobserwowania zréznico-
wanych form rynku i zwigzanych z nimi modeli konkurencji w zalezno$ci od znaj-
dujacej sie na nim liczby sprzedawcéw.

Tabela 1.1. Modele konkurencji w gospodarce rynkowej

Konkurencja

nieprzejrzystosci

nieprzejrzystosci

Wyszczegol- . . Konkurencja
nienie Monopol Oligopol monopolis- doskonata
tyczna
L.|czl_3a przed- Jeden Kilku Wielu Bardzo wielu
siebiorstw
Wielkos$¢ rynku Duza lub Duza Raczej mata Mata
mata
- . . B.rak Identyczne, standar- Niewielkie
Zréznicowanie | bliskich sub- e e -
, , dowe lub zréznico- réznice, bliskie Jednorodne
produktow stytutow,
g wane substytuty
unikatowe
Bariery wejscia Wysokie Wysokie Dos¢ niskie Niskie
na rynek
Wptyw Brak kon- Znaczny, ograniczo- Znaclzrjyf zalezn.y
roducentow kurencji ny wspétzaleznoscia odzréznicowania Brak wptywu
P . produktu i liczby
nacene cenowej cenowy )
konkurentow
Poza cenowe: jakos¢ Poza cenowe:
Metody Brak konku- . .'J ... | jakos¢,udogod-
. o udogodnienia, rozni- L . Cenowa
konkurowania rencji . nienia, promocja
cowanie produktu itp
. KngJqlcy mqu lub Ograniczona,
Informacja . nie by¢ poinformo- . 2
Duza X . ., wysoki stopien Petna
rynkowa wani, wysoki stopien

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie M. Grzebyk, Z. Kryriski, Konkurencja

i konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw. Ujecie teoretyczne, [w:] M.G. Wozniak (red.), Nieréwnosci
spoteczne a wzrost gospodarczy. Uwarunkowania sprawnego dziatania w przedsiebiorstwie
iregionie, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszéw 2011, s. 109.

3 Zob. G. Maniak, Konkurencja i konkurencyjnos¢ w badaniach wspdtczesnej ekonomii, [w:]
D. Kopycinska (red.), Regulacyjna rola paristwa we wspotczesnej gospodarce, Printgro-
up, Szczecin 2006, s. 151-152.
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Idea konkurencji doskonalej, ktéra podobnie postrzegal A. Marshall, tworzac
teori¢ osiagania rownowagi ogolnej na rynku, odwotuje si¢ do koncepcji wolnego
rynku sformulowanej przez A. Smitha. Oznacza duza liczb¢ podmiotéw na rynku,
wysoki stopient homogenicznosci produktow, swobode wejscia i wyjscia z sektora,
maksymalizacje zysku jako gtéwny cel dzialalnosci gospodarczej. Neoklasycy uzu-
pelniaja ja o dwa dodatkowe czynniki: doskonata mobilnos¢ i podzielnos¢ czyn-
nikéw produkcji oraz pelng wiedz¢ podmiotéw o rynku. Trudne do osiggniecia
w rzeczywisto$ci gospodarczej pojecie konkurencji doskonalej podlegalo szerokiej
krytyce. Wspomniany A. Cournot podejmowat problem polityki cen w warun-
kach monopolu. Dopiero w latach dwudziestych XX wieku podjeto sie zbadania po-
$rednich struktur rynkowych, znajdujacych sie pomiedzy konkurencja doskonalg
a czystym monopolem, jakie stanowig konkurencja monopolistyczna i oligopol.

Tabela 1.2. Wybrane ujecia konkurencji w mysli ekonomicznej

Autorzy i rodzaj podejscia Charakterystyka konkurencji
Behawioralne (A. Smith, - identyfikacja strategii zachowan konkurujacych podmiotéw
M. Porter) - kazda jednostka dazy do maksymalizacji korzys$ci wtasnej

- motywowanie w celu zapewnienia konkurencyjnosci
Strukturalne - bezosobowy mechanizm rynkowy nie zalezy od dziatan po-
(A. Cournot, J. Robinson, szczegblnych oséb i podmiotéw gospodarczych
E. Chamberlain) - tylko struktura rynku i warunki funkcjonowania maja zna-

czenie

- traktowana jako mechanizm regulacji produkcji poprzez
miedzybranzowa migracje czynnikoéw wytworczych

Funkcjonalne - postrzegana jako czynnik wzrostu gospodarczego, efekt

(J. Schumpeter, F. Hayek) orientowania przedsiebiorstw na wprowadzenie innowacyj-
nych strategii rozwoju

-aby konkurowaé na rynku, podmioty musza ograniczy¢
koszty produkcji i oferowaé konsumentom nowe produkty
dla zaspokojenia rosnacego popytu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie O. Melnyk, I. Yaskal, Theoretical approaches
to concept of competition and competitiveness, ,Ecoforum” 2013, vol. 2,issue 2, s. 8-12.

W praktyce gospodarczej zaobserwowano, ze odejscie od wolnej doskonatej
konkurencji, poprzez zmniejszenie liczby przedsiebiorstw i wigkszg koncentracje
podazy, wplywa na poziom cen rynkowych, stwarzajac mozliwosci zwigkszenia zy-
skow. W pracach J. Robinson dotyczacych struktury rynku niedoskonatej konku-
rencji podkreslono mozliwo$¢ konkurowania za pomocg innych niz cena sposobow
oraz zindywidualizowanego podejscia. Warto wspomnie¢ o koncepcji konkurencji
zdolnej do dzialania J.M. Clarka, wedtug ktorego kluczowe sa dynamiczne procesy
konkurowania i zréznicowanie warunkéw podazy. Harwardzka szkota ekonomii
prowadzila badania nad wspétzalezno$ciami miedzy strukturami, zachowania-
mi i efektami rynkowymi. J. Bain sugerowal, ze w branzach o wysokim stopniu
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koncentracji ceny ksztaltuja sie na poziomie nizszym od progu maksymalizacji
zyskow, co zniecheca potencjalnych konkurentdéw do wejscia do sektora®.

Ekonomia ewolucyjna, odwolujaca sie do teorii doboru naturalnego poprzez
analogie do darwinowskiej walki o przetrwanie, traktuje procesy konkurencji jako
szczegblnie dynamiczne, nie analizujgc stanéw réwnowagi. Odrzuca przy tym za-
tozenie konkurencji doskonalej oraz pelnej racjonalnosci podmiotéw gospodaru-
jacych na rzecz stworzonej przez H. Simona koncepcji ograniczonej racjonalnosci,
gloszac, ze dla przetrwania na rynku nie jest konieczne dazenie do maksymalizacji
zysku, a jedynie uzyskanie satysfakcjonujacego wyniku finansowego. Analizu-
jac procesy gospodarowania w dtugim okresie, postrzegano fakt istnienia réznic
w kontekscie sity rynkowej przedsiebiorstw jako zjawisko permanentne i nieusu-
walne w praktyce. Traktowano istnienie nieograniczonego dostepu do rynku jako
warunek umozliwiajacy uzyskanie przejsciowych przewag nad konkurentami,
a wszelkie bariery dostepu do rynku uznawano za negatywne przestanki ograni-
czenia konkurencji®.

Ekonomia instytucjonalna koncentruje si¢ na zagrozeniach wynikajacych z me-
chanizmu konkurencji, dostrzegajac potrzebe roli panstwa w usuwaniu lub fago-
dzeniu jej skutkéw oraz prowadzeniu polityki przeciwdziatania nieréwnosciom
powstajacym w wyniku dziatania sily rynkowej. Przyjeto poglad, ze zadaniem po-
lityki konkurencji powinno by¢ korygowanie nieréwnosci uktadu sit rynkowych.
J.K. Galbraith traktuje konkurencje jako mechanizm gospodarki, w ktérym kazda
aktywnos$¢ wypierana jest przez sile przeciwwazaca, bedaca samorodnym czynni-
kiem regulacyjnym. Postuguje sie przyktadami korporacji, zwiazkéw zawodowych
oraz ingerujagcym w gospodarke dzialaniem panstwa®.

Teoria gier — sformutowana przez J. von Neumanna i O. Morgensterna w kon-
tek$cie powszechnego wystepowania w gospodarce struktur oligopolu - znajduje
zastosowanie na gruncie teorii sektora i zarzadzania strategicznego. Wprowadza
pojecie ,,gry o sumie zerowej” pomiedzy dwoma podmiotami gospodarczymi,
w ktérej wygrana jednego oznacza przegrang drugiego. Teoria gier poszukuje opty-
malnych strategii dzialania dla kazdego z konkurentdw, zakladajac, ze firmy sg bar-
dziej sklonne do podejmowania rywalizacji niz wspotpracy w ramach porozumien.
Moze mie¢ jednak réwniez zastosowanie do zobrazowania strategicznej kooperacji
przedsigbiorstw w warunkach oligopolu. Nie wnoszac do mysli ekonomicznej no-
wego modelu zachowania konkurencyjnego, przedstawia narzedzie rozpatrywania
rzeczywistej sytuacji gospodarczej na rynkach oligopolistycznych’.

4 Zob. ibidem,s. 152-154.

5  Zob. M. Horynia (red.), Luka konkurencyjna na poziomie przedsiebiorstwa a przystg-
pienie Polski do Unii Europejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2002, s. 42-43.

6  Wiecej w: J.K. Galbraith, American Capitalism: The Concept of Countervailing Power,
Transaction Publishers, London 2009, s. 56-190.

7  Zob.T.Burke, A. Genn-Bash, B. Haines, Competition in Theory and Practice, Routledge,
London 1991, s. 58.
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Ekonomia menedzerska rozpatruje zjawisko konkurencji z praktycznego punk-
tu widzenia przedsiebiorstw zmuszonych do funkcjonowania w konkurencyjnym
otoczeniu. Firmy rywalizuja o nabywcéw z dostawcami podobnych lub substytu-
cyjnych produktéw, a takze ustug, w skali krajowej oraz migdzynarodowej. Moga
réwniez wspdtzawodniczy¢ o czynniki wytwdrcze: aktywa rzeczowe, kapital, tech-
nologie, zasoby ludzkie. Przedsiebiorstwa dazg do zdobycia relatywnej przewagi
zasobowej w celu osiggnigcia lepszej pozycji rynkowe;j i, w konsekwencji, finanso-
wej. Analizy konkurencji staja sie podstawg planowania strategicznego firm, stuza
osiggnieciu i utrzymaniu przewagi konkurencyjnej.

Neoklasyczna szkota ekonomii, reprezentowana przez A. Marshalla, postrzegata
konkurencje jako stan rynku, odchodzac od klasycznej koncepcji procesu rywalizacji
majacej na celu osiggniecie korzysci wlasnych. Jej nastepcy odrzucajg zalozenie o ist-
nieniu w praktyce gospodarczej konkurencji doskonalej, uwazajac ja za nierzeczywista.

Wspolczesna teoria konkurencji powstata wskutek dtugotrwatej ewolucji pogladéw.
Mozliwos¢ zaistnienia doskonatej konkurenciji jest nierzeczywista, w szczegélnosci
w sektorze pasazerskich przewozoéw lotniczych. W warunkach istnienia regulacji ob-
serwowano monopole, natomiast po liberalizacji na znaczeniu zyskaty formy posred-
nie, w tym oligopol. Mechanizm konkurencji obejmuje dzialania zmierzajace do osia-
gniecia jak najkorzystniejszej sytuacji rynkowej. Konkurencje mozna postrzegac jako
stan lub proces, a konkurencyjnos¢ jako wlasciwo$¢ danego podmiotu rynkowego.

1.2. Regulacja, deregulacjailiberalizacja
transportu w teorii ekonomii

Regulacja jest w ekonomii utozsamiana z interwencjonizmem panstwowym i moze
mie¢ charakter ekonomiczny lub spoteczny. Regulacje ekonomiczne ksztaltuja ry-
nek poprzez okreslanie limitéw i zasad ograniczajacych swobode prowadzenia dzia-
talnosci gospodarczej, a takze dzigki kontroli cen. Natomiast regulacje spoleczne
to przepisy dotyczace firm i 0s6b fizycznych prowadzacych dziatalnos¢ gospodar-
cz3, majace na wzgledzie niwelowanie niedoskonatosci rynku®. Regulacja obejmuje
sfere gospodarcza i spoteczng, w tym m.in. polityke podatkows, celng oraz ochrong
konkurencji. Podmioty rynkowe podlegaja regulacji w wymiarze®:

* mikroekonomicznym (regulacja poszczegolnych rynkéw i sektoréw gospo-

darki);
= makroekonomicznym (polityka gospodarcza).

8  Zob.A.l. Ogus, Regulation: Legal Form and Economic Theory, Hart Publishing, Oxford
2004, s. 11.

9  Zob.A.Hoszman, Wptyw regulacji na sektor pasazerskiego transport lotniczego, Oficyna
Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2012, s. 9.
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Mozna wyrézni¢ dwa podejscia do roli panstwa w gospodarce rynkowe;:

» keynesowskie lub neokeynesowskie — propagujace znaczny wplyw panstwa

na ksztatltowanie koniunktury i zmiany strukturalne w gospodarce;

* neoliberalne lub monetarystyczne - przeciwne szerokiej interwencji pan-
stwa, ktérego rola powinna ograniczac si¢ do nadzoru nad niezakiéconym
funkcjonowaniem mechanizmu rynkowego'”.

Zgodnie z teorig regulacji, ktora dostrzega potrzebe ochrony interesu publiczne-
go koniecznos¢ interwencji panstwa na rynku wynika z zawodnoéci tego drugiego
(market failures). Do podstawowych defektéw rynku naleza m.in.:

* wystepowanie negatywnych efektow zewnetrznych;

* nieefektywnos¢ zwigzana z dobrami publicznymi i zasobami wspdlnymi;

» zawodnos¢ konkurencji prowadzaca do rujnujacej rywalizacji lub monopolu

naturalnego;

®» asymetria informacji'.

W literaturze przedmiotu monopol klasyfikuje sie ze wzgledu na przyczyny jego
powstawania. Sposrod wielu kategorii w transporcie wyr6znia sie m.in. monopol':
prawny, naturalny lub wynikajacy z barier wejscia na rynek. Monopol prawny
(okreslany réwniez jako ustawowy lub koncesjonowany) wystepuje w sytuacji, gdy
panstwo przyznaje prawo do prowadzenia okreslonej dzialalnosci tylko jednemu
podmiotowi gospodarczemu'?. Tego rodzaju ograniczenie moze odbywaé sie po-
przez administracyjny zakaz wejécia na rynek natozony na inne podmioty lub for-
my ograniczenia dostgpu do rynku, np. koncesje, zezwolenia itp. W transporcie
podmioty osiagaly pozycje monopolistyczng glownie dzieki uzyskaniu od panstwa
wylacznosci na prowadzenie tego typu dzialalnosci. Panstwo kierowalo sie wzgle-
dami bezpieczenstwa i ograniczenia kosztow transakcyjnych oraz strategicznym
znaczeniem niektérych rodzajéw dziatalnosci, np. transportowych obiektéw infra-
strukturalnych. Monopol w tym zakresie uznawano za najskuteczniejszy sposob
zapewnienia kontroli publicznej'*. Wptyw wladzy paristwowej kompensowany jest
przyznaniem praw wylacznych lub specjalnych. Te pierwsze polegaja na zagwaran-
towaniu prawem monopolu przedmiotowego lub terytorialnego. Przyznanie tego
typu praw wyklucza mozliwos¢ podjecia dziatalnosci w tej dziedzinie przez inne
przedsiebiorstwa. Prawa specjalne oznaczajg za$ np. prawo do subwencji ze strony

10 Zob. ibidem,s. 23.

11 Zob.ibidem,s.9.

12 Zob. B.C. Eaton, D.F. Eaton, D.W. Allen, Microeconomics, Seventh Edition, Theory with
Applications, Pearson Education Canada, Toronto 2008, s. 274-276.

13 Zob. T. Kaminska, Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji infrastruktural-
nych na przyktadzie transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999,
S. 276.

14 Zob. G. Kaczor, Istota, cele i metody demonopolizacji w transporcie, [w:] W. Paproc-
ki, J. Pieriegud (red.), Wptyw proceséw demonopolizacji i konsolidacji w transporcie
na sprawnosc i efektywnosc jego funkcjonowania, Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna
Handlowa, Warszawa 2005, s. 12.
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wiadzy publicznej, co moze wynika¢ z koniecznosci wyréwnania przewoznikowi,
pelnigcemu réwniez obowiazki o charakterze publiczno-prawnym, strat powsta-
tych w wyniku prowadzonej dziatalnosci®.

Monopol naturalny (technologiczny) wiaze si¢ najczesciej z wzgledami tech-
nicznymi w tych galeziach gospodarki, gdzie wystepuja efekty skali lub korzysci
zakresu. Najbardziej efektywnym sposobem organizacji produkgji jest jej ogra-
niczenie do jednego przedsigbiorstwa §wiadczacego ustugi z mniejszym kosztem
przecietnym niz gdyby istniata wieksza liczba przedsiebiorstw. Zrodtem monopolu
naturalnego sg takze wysokie koszty stale, co czyni nieoptacalnym podejmowanie
dzialalnosci gospodarczej przez wigksza liczbe podmiotéw, z uwagi na wysokie
koszty wejscia na rynek i nieproporcjonalne skumulowane oczekiwane korzysci.
Charakterystyczng cechg monopolu naturalnego sg opadajace krzywe dlugookre-
sowych kosztéw przecietnych'®. Osiagane sa techniczne korzysci z obstugi rosna-
cego ruchu i znaczne efekty skali, ktore wynikaja z niepodzielnosci lub ograniczo-
nej podzielnosci podazy. Najefektywniejszym sposobem zaspokojenia popytu jest
funkcjonowanie tylko jednej firmy.

Klasycznym przyktadem monopolu naturalnego sa porty lotnicze. Z kategoria
ta zwigzane jest rowniez zjawisko ,,subsydiow krzyzowych”, polegajace na zaniza-
niu cen w pewnych segmentach rynku i wyréwnywania strat zawyzonymi cenami
innych produktéw. Praktyki te obserwowano w dziatalnosci m.in. panstwowych
linii lotniczych na monopolistycznym lub oligopolistycznym rynku przewozow
powietrznych, ktére zyskami z dochodowych potaczen pokrywaly straty po-
wstale na trasach utrzymywanych ze wzgledéw politycznych, prestizowych lub
spotecznych?.

Konsekwencja monopolistycznego charakteru §wiadczenia ustug na rynku
transportowym byla publiczna wlasno$¢ podmiotéow nabywana w celu zapobie-
gania naduzywania pozycji monopolistycznej wobec konsumentéw. W praktyce
dziatalnos$¢ przedsiebiorstw obarczona byla niedostatkiem motywacji dla dziatan
ekonomicznie efektywnych. Wynikalo to z pozycji monopolistycznej i wlasnosci
panstwowej. Charakter monopolu narzucajgcego cene ustug w ramach swojego
optimum charakteryzowal sie tendencja do m.in.: przerostu zatrudnienia, wy-
sokich kosztow dziatalnosci, oporem przed wdrazaniem post¢pu technicznego
i organizacyjnego podnoszacego jako$¢ lub obnizajacego koszty, przeinwesto-
waniem oraz swoistego rodzaju mentalnosciag korporacyjng kadry zarzadczej
i pracownikow'®.

Regulacja sensu largo jest utozsamiana z szeroko pojetym interwencjonizmem
panstwowym, obejmujacym swym zasiggiem regulacje ekonomiczne. Transport

15 Zob. K. Bobinska, Rynek w infrastrukturze. Infrastruktura na rynku, Instytut Nauk Eko-
nomicznych PAN, Warszawa 2000, s. 31-32.

16 Zob.D. Begg, S. Fisher, R. Dornbush, Ekonomia, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2007, s. 505.

17  Zob. G. Kaczor, Istota, cele i metody..., s. 15.

18 Zob. K. Bobinska, Rynek w infrastrukturze...,s. 33.
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w XX wieku, do péznych lat siedemdziesiatych, byl jednym z najbardziej uregu-
lowanych sektoréw gospodarki. Oceniano nawet, ze ,prawdopodobnie zadna
z dzialalno$ci gospodarczych o zasiggu §wiatowym i poréwnywalnej wielkosci nie
jest bardziej i kompletnie uregulowana, mniej wolna od ograniczen i sterowania,
anizeli transport lotniczy™. Wyrézni¢ mozna regulacje dwojakiego rodzaju?:

» ekonomiczne - zalicza si¢ do nich m.in.: zasady dotyczace otwierania firm

i dostepu do rynku, zakresu dzialalnos$ci i mozliwosci rozwoju, zawieszenia
lub rezygnacji z dziatalnosci, taczenia firm, stawek przewozowych;

* nieekonomiczne - dotyczg kwestii bezpieczefistwa, ochrony srodowiska?'.

W tej ksiazce przedmiotem uwagi beda regulacje o charakterze ekonomicznym,
ktdre zostaly wprowadzone, aby zapobiega¢ praktykom monopolistycznym. Ingeren-
cja panstwa w dzialalno$¢ transportu lotniczego moze wystepowac w formie m.in.: za-
angazowania kapitalu panstwowego, regulacji bezposrednich lub posrednich. W wielu
krajach transport lotniczy po II wojnie $wiatowej zostat znacjonalizowany. W Europie
do polowy lat siedemdziesiatych udziat kapitalu panstwowego w przedsiebiorstwach
lotniczych uzasadniany byt wzgledami politycznymi i militarnymi. Dominujacymi
przewoznikami byly tzw. narodowe (flagowe) linie lotnicze. Dopiero na przetomie
XX i XXI wieku bardziej wyraziste staly si¢ tendencje prywatyzacji i komercjalizacji
przewoznikéw lotniczych. W bezpos$redniej gestii panstw pozostaja urzadzenia ruchu
inadzoru lotniczego. W zakresie dzialalnosci portéw lotniczych i sposobow zarzadza-
nia nimi obserwuje si¢ zmiany prywatyzacyjne i komercjalizacyjne.

Regulacje bezposrednie, okreslane na drodze ustawowej i administracyjnej,
majg istotne znaczenie dla transportu lotniczego. Ich charakter przedmiotowy
oraz instytucjonalny zmienia si¢ w miare pojawiania si¢ nowych ptaszczyzn dzia-
tania wymagajacych uregulowan. Wraz z rozszerzaniem si¢ wolnej konkurencji
i samodzielnosci przewoznikéw powietrznych konieczne byto stworzenie zasad
funkcjonowania wolnego rynku, przepiséw chronigcych relatywnie mniejszych
przewoznikéw oraz konsumentdw ustug lotniczych. Istotne staly si¢ ponadto regu-
lacje zwigzane z bezpieczenistwem lotow, w tym z zabezpieczeniem przed atakami
terroryzmu oraz przepisy zwigzane z ochrong srodowiska naturalnego. Regulacje
o charakterze ekonomicznym dotyczace protekcjonizmu i ochrony narodowych
przewoznikéw budzily kontrowersje i sprzeciw wielu panstw, stanowiac przeszko-
de na drodze ku wspolnej polityce lotniczej w skali miedzynarodowej*?.

Regulacje posrednie wykorzystywane sg na coraz wigkszg skale, poniewaz za-
zwyczaj lezg poza zakresem miedzynarodowych uméw lotniczych. Panstwo stosuje

19 0.J. Lissitzyn, Bileteral Agreements on Air Transport, ,,JALC” 1964, vol. 30, s. 89.

20  Zob.W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Wspdtczesne problemy polityki transportoweyj,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1997, s. 145.

21 Do regulacji nieekonomicznych mozna zaliczy¢ przyktady takich zarzadzen, jak np. za-
kaz palenia w samolotach czy okreslenie dopuszczalnego poziomu hatasu wywotywa-
nego przez samoloty w poblizu lotnisk.

22 Zob. E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego, Oficyna
Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2001, s. 13.
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w tym przypadku instrumenty ekonomiczne i prawne, majace na celu ukierunko-
wanie dziatan i decyzji przedsigbiorstw lotniczych zgodnie z kierunkami polityki
gospodarczej danego kraju. Do tego rodzaju instrumentéw mozna zaliczy¢ m.in.:
podatki, cla, kursy walutowe, oprocentowanie kredytow, przepisy okreslajace warun-
ki prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej i inne. Oprocz panstw, w regulacji rynku
lotniczego biorg udzial miedzynarodowe organizacje i gremia, ktére maja na celu
wyréwnywanie warunkéw konkurencji, tworzenie norm prawnych w zakresie bez-
pieczenistwa i rozwoju ustug lotniczych na $wiecie?.

Pod pojeciem deregulacji rozumie si¢ zmniejszenie oddzialywania panstwa
na rynek i podmioty gospodarcze poprzez zaprzestanie ingerencji w ustalanie cen
doébr i ustug oraz ich jakos¢. Deregulacja rynku monopoli naturalnych zachodzi
na skutek zanikania przyczyn regulacji, co determinowane jest m.in. przez:

= zmiany technologiczne, wplywajace na strukture kosztéw produke;ji, co uta-

twia wejécie na rynek nowych firm;

= wzrost popytu, wskutek czego funkcja kosztow monopolisty nie jest subad-

dytywna, umozliwiajgc rzeczywista konkurencje?*.

Deregulacja oznacza zatem rezygnacje panstwa z ingerowania w dzialanie ryn-
ku (kiedy jest to mozliwe) i ograniczenie do niezbednego minimum réznego rodza-
jurozwigzan prawnych kreowanych przez panstwo. Skutkuje to wigksza swoboda
dzialania przedsiebiorstw?>.

W historii my$li ekonomicznej przeplataty si¢ rézne koncepcje i idee. W XX
wieku rozwdj gospodarczy dokonywat si¢ gléwnie dzieki aktywnej roli panistwa.
Przewazaly koncepcje gospodarki rynkowej afirmujace system mieszany, z silnymi
elementami interwencjonizmu panstwowego. Odrzucano liberalizm w czystej po-
staci. Tendencje liberalistyczne byly silniejsze w krajach zachodnich, ale nie nego-
wano roli pafistwa w stuzbie ochrony interesu publicznego i kreowaniu warunkéw
funkcjonowania gospodarki rynkowe;j®.

W praktyce gospodarczej zarysowuje sie zblizony podzial. W takich krajach, jak
Stany Zjednoczone lub Wielka Brytania przewazalo podejscie neoliberalne. Dlatego
kraje te byty prekursorami idei liberalizacyjnych w zakresie transportu lotniczego. Li-
beralizacja oznacza znoszenie wszelkich barier i ograniczen uniemozliwiajacych petna
swobode prowadzenia dzialalnosci gospodarczej. Liberalizacja w ujeciu gospodarczym
oznacza uwolnienie rynkéw od wladzy (ingerencji) panistwa i umozliwienie swobodne-
go dziatania mechanizmu rynkowego, a takze zmniejszenie zaangazowania panstwa
poprzez prywatyzacje przedsiebiorstw panistwowych?.

23 Zob. ibidem,s. 14.

24 Zob. B. Borkowska, Koncepcje deregulacji rynku monopolu naturalnego, [w:] D. Kopycin-
ska (red.), Regulacyjna rola paristwa we wspdtczesnej gospodarce, Printgroup, Szczecin
2006, s. 71.

25 Zob.ibidem,s.174.

26 Zob. E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego...,s. 23.

27  Zob.T.Bernat, Konkurencja jako podstawa ekonomii XXI wieku, [w:] D. Kopycinska (red.),
Regulacyjna rola panstwa..., s. 149.
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Ponadto liberalizacja oznacza znoszenie prawnych barier wejscia®® i swobod-
ny dostep do rynku transportowego dla wszystkich podmiotéw, na jednakowych
zasadach®. Wiaze sie wiec ze znoszeniem wszelkich barier i ograniczen uniemoz-
liwiajacych pelna swobode prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. W wymiarze
miedzynarodowym polega na dazeniu do sytuacji dostepu do zagranicznych ryn-
kow na réwnych dla wszystkich przedsigbiorstw warunkach, bez ograniczen, w celu
zapewnienia jak najwiekszej konkurenciji.

W Europie procesy deregulacji, komercjalizacji i prywatyzacji dziatalnosci,
uznawanej dotad za domeng panstwowych monopoli, rozpoczely sie najwczesniej
w Wielkiej Brytanii, obejmujac swoim zasiggiem w 1987 roku transport powietrz-
ny wraz z portami lotniczymi, a nawet kontrolg ruchu lotniczego®. Rola panistwa
zmieniala si¢ i nastepowata stopniowa utrata funkcji bezposredniego operatora lub
wiasciciela przedsiebiorstw infrastrukturalnych oraz transportowych. Wystepowat
proces przejscia od etatyzmu do interwencjonizmu, a wiec stosowania instrumen-
tow oddzialywania na dziatalno$¢ gospodarczg prowadzong przez samodzielne
podmioty, w tym prywatne.

Tabela 1.3. Argumenty przemawiajace za deregulacja i liberalizacjg i przeciw nim

Za liberalizacja Przeciw liberalizacji

Lepsza alokacja zasobow w poréwnaniu z re- | Ryzyko destrukcji przemystu przez wojny ce-

gulacyjnym rezimem nowe, bankructwa

Obnizka cen biletéw lotniczych z korzyscia | Zmniejszenie liczby konkurentéw poprzez

dla konsumentow koncentracje i tworzenie oligopoli

Pobudzenie innowacji produktowe;j Uderza w publiczne ustugi lotnicze, gdyz linie
mniej rentowne sa mniej atrakcyjne komer-
cyjnie

Zainicjowanie racjonalizacji siatki potagczen | Mozliwy wptyw na kongestie z przyczyn nie-
doboréw infrastrukturalnych (konsekwencja
posrednia)

Sprzyjanie prywatyzacji Ryzyko obnizenia jakos$ci w utrzymaniu urza-
dzenisprzetu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie La deregulation du transport aerien en Europe, [w:]
F. Autier, G. Corcos, G. Trepo, Air France des annees heroiques a la refondation, Librairie Vuibert,
Paris 2001, s. 174.

28 Zob. M. Januszewska, E. Nawrocka, Konkurencja i polityka konkurencji na rynku tury-
stycznym, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 805, Ekonomiczne Pro-
blemy Turystyki, Szczecin 2014, s. 15.

29 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, War-
szawa 2008, s. 173.

30 Zob. D. Kalinski, Charakter monopolu na rynku ustug transportowych i w jego segmen-
tach, [w:] W. Paprocki, J. Pieriegud (red.), Wptyw proceséw demonopolizacji i konsolida-
¢ji..., s. 16.
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Liberalizacja w lotnictwie cywilnym UE polegata na usunieciu wszelkich for-
malnych barier prowadzenia dzialalnos$ci i ustanowieniu zasad konkurencji pod-
stawg funkcjonowania przewoznikéw lotniczych. W wieloletnim procesie dosko-
nalenia prawa i rynku dokonano liberalizacji oraz uregulowano prawie wszystkie
zasady prowadzenia wspdlnej polityki. Doprowadzono do racjonalizacji i konku-
rencji na rynku, ktéra zaowocowala powstaniem nowego typu przewoznikéw - ta-
nich linii lotniczych, co przelozylo si¢ na nizsze ceny biletéw i wieksza dostepnos¢
ustug dla konsumentéw. W poszukiwaniu przewagi konkurencyjnej i zmniejszenia
kosztéw prowadzonej dziatalnosci zaczely réwniez powstawac alianse lotnicze.

Polityka lotnicza — definiowana w ujeciu szerszym jako czgs¢ polityki gospodar-
czej, aw wezszym, polityki transportowej — moze mie¢ charakter restryktywny lub
liberalny. Restryktywna polityka lotnicza jest czescia polityki gospodarczej prowa-
dzonej przez panstwo lub organizacje panstw. Zmierza do uregulowania wszelkich
aspektow w zakresie miedzynarodowych przewozoéw lotniczych na mocy umoéw bi-
lateralnych pomigedzy panstwami dotyczacych m.in.: rozwoju dziatalnosci przedsie-
biorstw lotniczych, tras przelotu, zdolnosci przewozowych i czestotliwosci potaczen,
zatwierdzania taryf i innych aspektow. Liberalna polityka lotnicza, prowadzona
przez panstwo lub organizacje panstw, bedzie dazyta do ksztaltowania dziatalnosci
lotniczej i jej rozwoju poprzez tworzenie uregulowan prawnych i instytucjonalnych
wynikajacych z potrzeb rynku i prognoz dotyczacych przyszlosci w taki sposdb, aby
znosi¢ przeszkody i bariery w lotniczej dziatalnosci gospodarczej oraz ksztattowac
warunki ich funkcjonowania zblizone do wolnej konkurencji®'.

1.3. Transport lotniczy w Swietle teorii rynkow
spornych

Teoria rynkéw spornych, bedaca nowym ujeciem teorii konkurenciji, zostata sfor-
mulowana i opracowana przez takich ekonomistéw, jak m.in.: W. Baumol, J. Pan-
zar, R. Willig i E. Bailey®”. Stanowi krytyczne ujecie tradycyjnej polityki konkuren-
cji (opartej na szkole harwardzkiej), uznajac brak realizmu koncepcji konkurencji
doskonalej*. Rozwazajac dziatanie mechanizmu konkurencji potencjalnej, rozcigga

31 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2013, s. 14.

32 Zob.W.J. Baumol, Contestable markets. An uprising in the theory of industrial structure,
,American Economic Review” 1982, vol. 72, s. 1-15; V.H. Amavilah, Baumol, Panzar, and
Willig’s Theory of Contestable Markets and Industry Structure: ASummary of Reactions,
Resource & Engineering Economics Publications Services, Phoenix 2012, s. 2-3.

33 Zob. M. Machaj, Rynki sporne a teoria konkurencji, [w:] P. Nykiel, W. Falkowski (red.),
Granice i efektywnosc wolnego rynku, Instytut Ludwiga von Misesa, Warszawa 2010,
s.23.
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zalozenia konkurencji doskonatlej na rynek monopolistyczny oraz oligopolistycz-
ny>*. Istotniejsza od liczby konkurentéw na rynku jest sama mozliwo$¢ wejécia no-
wych podmiotdw, a strategie przedsigbiorstw uwzgledniaja potencjalne zachowania
w otoczeniu konkurencyjnym?. Wystepowanie konkurencji potencjalnej ogranicza
swobode decyzyjna przedsigbiorstw dotyczaca podnoszenia cen powyzej konku-
rencyjnego poziomu i w efekcie powoduje utrzymywanie cen na relatywnie niskim
poziomie, nawet w warunkach funkcjonowania tylko kilku firm. Rynek sporny (kon-
testowany) charakteryzuje si¢ brakiem barier wejscia oraz mozliwoscia catkowicie
bezkosztowego (w sensie utraconego kapitatu) wyjscia z sektora.

Rynek sporny z punktu widzenia liczby funkcjonujacych na nim przedsie-
biorstw ma strukture monopolu lub oligopolu, ale skutki ich dziatania sg zblizone
do konkurencji doskonalej. Zalozenie wolnego wejscia jest spelnione, jezeli wcho-
dzace na rynek firmy moga wytwarza¢ produkt po takich samych kosztach, jak
przedsiebiorstwa juz na nim funkcjonujace, co wymaga m.in.:

* dostepu do tych samych technologii i naktadéw czynnikéw produke;ji;

* braku preferencji nabywcéw odnosnie dostawcow i ich produktow?”.

W przeciwienstwie do koncepcji szkoty chicagowskiej — ktéra wedtug de-
finicji Stiglera®® wskazuje na koszty state i ekonomie skali jako zrédto barier
i przewagi konkurencyjnej firm juz funkcjonujacych w sektorze w stosunku
do nowych wejs¢ - teoria rynkéw spornych postuguje sie kategoria tzw. kosztow
utopionych (sunk cost). Dostep do niezbednego kapitatu umozliwiajacego osia-
ganie efektow skali traktuje jako barier¢ ekonomicznie efektywna, poniewaz
jest ona w stanie uniemozliwi¢ wejscie na rynek konkurentéw, ktérych miejsce
realnie jest poza sektorem’. Koszty stale nie stanowig przeszkody, gdyz poten-
cjalne nowe przedsigbiorstwo, chcac wejs¢ na rynek, moze zastosowac strate-
gie hit-and-run, czyli zaoferowaé nizsze ceny niz dominujace w sektorze fir-
my, przyciagajac klientéw, a po skapitalizowaniu zyskow wycofa¢ sie z rynku*’.
Nowe przedsi¢biorstwo, wchodzac do sektora na probny krétki okres, inwestuje
srodki pieniezne w koszty stale, ktére sg plynne i moga by¢ odzyskane przez
sprzedaz majatku, unika poniesienia kosztow utopionych, a nastepnie wycofuje
sie z rynku bez strat*!.

34 Zob. Z. Jurczyk, Kartele w polityce konkurencji Unii Europejskiej, Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2012, s. 42.

35 Zob. M. Machaj, Kapitalizm, socjalizm i prawa wtasnosci, Instytut Ludwiga von Misesa,
Warszawa 2013, s. 209.

36 Zob.S. Martin, The Theory of Contestable Markets, Department of Economics Purdue
University, West Lafayette 2000, s. 5.

37 Zob. B. Borkowska, Koncepcje deregulacji rynku monopolu naturalnego..., s. 69-70.

38 Zob.S. Martin, Industrial Organization in Context, Oxford University Press, Oxford 2010,
s. 128.

39 Zob. M. Machaj, Rynkisporne...,s. 24.

40 Zob. M. Machaj, Kapitalizm, socjalizm i prawa wtasnosci..., s. 211.

41 Zob. M. Machaj, Rynki sporne...,s. 25.
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Przedsigbiorstwa w ocenie danej galezi gospodarki i mozliwosci wejscia do sek-
tora kieruja si¢ istnieniem lub brakiem kosztéw utopionych rozumianych jako
koszty nie do odzyskania lub nieodwracalne, ale konieczne z punktu widzenia
procesu inwestycyjnego i produkcyjnego, co tworzy bariere wyjscia, odgrywaja-
cg gléwna role w tworzeniu rynku spornego*?. Przyktadem kosztéw utopionych
moga by¢ wydatki na reklame, szkolenia, kapital ludzki, badania i rozwoj, marke-
ting, w tym promowanie marki itp*’. Brak kosztéw utopionych oznacza, ze firmy
obecne w sektorze nie posiadaja zadnej strategicznej przewagi wobec potencjalnych
nowych przedsigbiorcéw pozostajacych aktualnie poza dang galezig gospodarki.
Rynek jest zatem sporny, jezeli brak na nim barier wejscia i wyjscia w postaci kosz-
tow utopionych*#. Jest tym mniej sporny, im wyzsze s3 koszty utopione i im wyzsze
bariery wejécia na rynek®. Konieczno$¢ poniesienia kosztow, ktérych nie da sie
odzyska¢, opuszczajac rynek, demotywuje potencjalnych nowych konkurentéow
do rywalizacji z istniejacymi przedsiebiorstwami.

Rynek doskonale sporny (perfectly contestable) umozliwia konkurentom dostep
do tych samych technologii, z ktérych korzystajg przedsigbiorstwa obecne w sekto-
rze. Charakteryzuje si¢ brakiem ryzyka kosztow utopionych i mozliwos$cia wejscia
na rynek i wyj$cia z niego nowej firmy, zanim istniejgce podmioty odpowiedzg
zmiang cen. Wyjscie z sektora nie wiaze sie z koniecznoscia poniesienia kosztow
nieodwracalnych. Kolejng jego cechg jest posiadanie petnej informacji o cenach
przez konsumentdw oraz przedsigbiorstwa, ktore dysponuja kompletem niezbednej
wiedzy o rynku*®.

Rynek kontestowany sklada si¢ zatem nie tylko z firm istniejacych w sektorze,
lecz réwniez z potencjalnych nowych podmiotéw, ktére moga do niego dotaczy¢.
Przy zalozeniu braku kosztoéw wejscia i wyjscia, a takze zerowych kosztéw utopio-
nych, mi¢dzygaleziowe przenoszenie czynnikéw produkgji jest tatwe i bezkosztowe.
Mniejszg role odgrywa struktura rynku. Ceny osiggane przez podmioty na rynku
spornym pokrywaja jedynie koszty srednie. Na rynku doskonale spornym korzy-
$ci skali (economy of scale) oraz korzysci zakresu (economy of scope) moga ograni-
czy¢ liczbe firm, ale nie pozwola na podniesienie cen powyzej poziomu kosztéw
érednich?.

Tworcy teorii rynkow kontestowanych uwazali, ze nie zawsze nalezy podporzad-
kowywac dzialalno$ci ekonomicznej przedsigbiorstw kryterium efektywnosci. Nie
analizowali strat lub zyskéw wynikajacych z ograniczenia konkurencji na skutek
wzrostu koncentracji w sektorze. Za najwazniejszy z punktu widzenia sit rynko-
wych uznawali wplyw nie konkurencji aktualnej, lecz potencjalnej, rozumianej

42 Zob.Z.Jurczyk, Kartele w polityce..., s. 43.

43 Zob. M. Machaj, Rynki sporne...,s. 25.

44 Z.Jurczyk, Kartele w polityce..., s. 43.

45 Zob. M. Januszewska, E. Nawrocka, Konkurencja i polityka konkurencji na rynku tury-
stycznym, ,Ekonomiczne Problemy Turystyki” 2014, nr 805, s. 12.

46 Zob. Z. Jurczyk, Kartele w polityce..., s. 44.

47 Zob. ibidem.
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jako determinanta zachowan firm istniejacych w danej gatezi oraz nowych pod-
miotdw gospodarczych. Rynek sporny kontestuje istnienie barier wejscia i wyjscia
oraz akcentuje role konkurencji potencjalnej w zachowaniach rynkowych.

Obecne w sektorze przedsigbiorstwa nie posiadajg przewagi konkurencyjnej,
poniewaz z zalozenia koszty i warunki popytu sa jednakowe, zaréwno dla istnieja-
cych, jak i nowych firm. Warunki rynkowe w postaci swobodnych wejs¢ do sektora
i wyjs$¢ niegenerujacych dodatkowych kosztéw determinuja permanentng obawe
istniejacych przedsiebiorstw przed potencjalnymi konkurentami. Motywuje ich
to do utrzymywania cen na konkurencyjnym poziomie i zapewniania odpowied-
niej jako$ci produktéw i ustug*®. Mozna wysnué wniosek, ze na rynku spornym
charakteryzujacym si¢ dziataniem sit konkurencji potencjalnej wystepuje efektyw-
na konkurencja. Firmy sprzedajg produkty i ustugi po cenie pokrywajacej sredni
koszt catkowity. Réwniez w warunkach monopolu naturalnego ceny beda ksztal-
towane na poziomie realizowania jedynie konkurencyjnego zwrotu naktadow
na inwestycje®’.

W ramach rynku spornego nie ma potrzeby prowadzenia polityki antytrustowej
i dziatalnosci organéw antymonopolowych. Silnie zagrozony potencjalng konku-
rencja rynek efektywnie alokuje zasoby bez potrzeby regulacji>’. W. Baumol twier-
dzil wprawdzie, Ze panstwo pelni istotng role w rozwoju konkurencji, lecz jego
podejscie przypomina teorie konkurencji zaprezentowang przez M. Rothbarda, we-
dtug ktorego rynki dopoty sa konkurencyjne, dopoki panstwo nie ingeruje w pro-
ces rynkowy. Interwencjonizm panstwowy i polityka antytrustowa zmierzaltyby
do zanizenia ryzyka poniesienia kosztéw utopionych. Podwazyloby to pozytywne
funkcje tych kosztow, sprzyjajace racjonalizacji i rewizji plandw gospodarczych
przedsigbiorstw. Koszty utopione sa w efekcie rowniez efektywng ekonomicznie
barierg wejscia do sektora. Taki poglad znajduje uzasadnienie w szczegolnosci w sy-
tuacji monopolu naturalnego, w ktérym wystepuja koszty utopione. Wraz z dere-
gulacja rynku istnieje potrzeba restrukturyzacji przedsiebiorstw lub wprowadzenia
konkurencji miedzygaleziowej, intermodalnej®’. Rynki sporne, prawdziwie kon-
kurencyjne, charakteryzuja si¢ pelna swobodg wejscia i wyjscia, sa nieograniczone
rzagdowymi interwencjami®?. Rynek jest sporny tak dtugo, jak zapewniona jest in-
stytucjonalna swoboda wejscia®.

Polityka transportowa, zakladajaca wprowadzenie liberalizacji i deregulacji trans-
portu lotniczego, bazuje na przekonaniu, ze w warunkach braku interwencji regu-
lacyjnej sektor lotniczy jest naturalnie kontestowalny. Nawet na szczelnych rynkach
- wyznaczonych przez trasy miedzy parg portéw lotniczych, bedacych miejscami
startéw i ladowan — wystepowanie potencjalnej konkurencji powinno by¢ potezna

48 Zob. M. Machaj, Kapitalizm, socjalizm i prawa wtasnosci.. ., s. 210-212.

49 Zob. Z. Jurczyk, Kartele w polityce..., s. 45.

50 Zob. B. Borkowska, Koncepcje deregulacji rynku monopolu naturalnego..., s. 69.
51 Zob. ibidem,s. 69.

52 Zob. M. Machaj, Rynki sporne...,s. 24-26.

53 Zob. M. Machaj, Kapitalizm, socjalizm i prawa wtasnosci..., s. 215.
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sitg. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze wigkszos$¢ zaangazowanego przez linie lotnicze
kapitatu stanowi koszt zwigzany ze statkiem powietrznym, ktéry moze by¢ tatwo
przeniesiony z jednego rynku na inny>*. Brak wiec powoddw, aby w ekonomii skali
a priori upatrywac bariere wejscia do sektora; zainwestowany kapital nie jest kosztem
utopionym. Pomimo atrybutéw naturalnego monopolu, wiekszos¢ rynkow lotni-
czych moze by¢ rozpatrywana w kategoriach rynku spornego. Na zliberalizowanym
rynku istnieje potencjalna konkurencja, ktéra determinuje zachowania dziatajacych
na nim podmiotéw.

54 Zob.S. Martin, The Theory of Contestable Markets..., s. 30.






Rozdziat 2

Liberalizacja i deregulacja transportu
lotniczego

2.1. Miedzynarodowe regulacje sektora
lotniczego

Przelomowym momentem w dziejach transportu lotniczego, bedacym - po wynale-
zieniu balonéw i sterowcéw - kontynuacjg dazenia ludzkosci do realizacji odwieczne-
go marzenia o lataniu, byty podejmowane na przetomie XIX i XX wieku pierwsze pro-
by skonstruowania ,maszyny latajacej, ciezszej od powietrza”. Prekursoramilotnictwa
cywilnego zostali bracia Orville i Wilbur Wright, ktérym w roku 1903 w Karolinie
Pétnocnej udalo si¢ wykonac pierwszy w historii kilkudziesieciometrowy zalogowy
lot za pomocg napedzanej silnikiem maszyny. Warunkiem uznania lotu za udany bylo
zatoczenie petli przez samolot, czego dokonali w 1904 roku; od tego momentu datuje
sie poczatek lotnictwa na $wiecie. Ich pionierski wyczyn byt motywacjg dla innych
entuzjastow latania. Kolejne proby podjat m.in. Louis Bleriot, ktéry w roku 1909 prze-
leciat z Francji do Anglii, nad Kanalem La Manche?.

Rzad francuski zorganizowal w 1910 roku migedzynarodowg konferencje w Pa-
ryzu, w ktdrej wzigli udzial przedstawiciele 18 panstw, aby przygotowa¢ konwen-
cje, ktora regulowataby rozwijajaca sie, nowa forme transportu. Opracowano m.in.
projekt standardéw technicznych oraz znakéw i sposobow komunikacji statkow
powietrznych. Dazono do ustalenia prawodawstwa dotyczacego przestrzeni po-
wietrznej nad terytoriami panstw. Francja i Niemcy postulowaty zasade wolnosci
zeglugi powietrznej, a Wielka Brytania zachowanie prawa do zamykania wlasne;
przestrzeni powietrznej dla samolotéw i sterowcéw. Wobec braku wspolnego sta-
nowiska na konferencji nie udato si¢ osiggna¢ porozumienia®. Wybuch pierwszej
wojny $wiatowej przerwatl prace nad tworzeniem miedzynarodowych regulacji

1 Zob.A.Piskozub, Czasoprzestrzen transportowa, Wydawnictwo Adam Marszatek, Torun
2004, s. 155.

2  Bleriot otrzymat od gazety ,,Daily Mail” nagrode w wysokosci 25 tys. frankéw. Zob.
ibidem.

3 Zob. M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialnos¢ przewozZnika w miedzynarodo-
wym transporcie lotniczym, Agencja Wydawniczo-Poligraficzna Amalker 2, Warszawa
2003, s.9.
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w omawianej dziedzinie. Wojna ta wywarta nota bene znaczny wplyw na postep
technologiczny oraz przyspieszenie rozwoju lotnictwa - zwiekszanie szybkosci,
wysokosci i odlegtosci lotow (podczas diugich tras udowadniano, ze zaladunek
pasazerdw jest wykonalny?) - a dopiero po jej zakoficzeniu mozliwe byto rozpocze-
cie wykonywania lotéw pasazerskich miedzy panistwami®.

W 1919 roku podczas konferencji w Paryzu udato sie osiggna¢ kompromis
i przyjeto Konwencje urzgdzajgcg zegluge powietrzng®, podpisang przez delega-
tow z 30 panstw, zawierajaca szeroki zakres uregulowan lotnictwa cywilnego,
co umozliwito jego miedzynarodowe funkcjonowanie. Zauwazono postep, jaki
dokonal si¢ w dziedzinie lotnictwa i korzysci wynikajace ze Swiatowej reglamenta-
cji, ktore pozwalajg unikna¢ miedzynarodowych nieporozumien, deklarujac jed-
noczesnie poparcie krajow sygnatariuszy dla rozwoju zeglugi powietrznej w celach
pokojowych.

Konwencja sklada si¢ z dziewieciu rozdziatéw. Rozpoczynaja ja zasady ogdlne,
w tym obowigzujaca do czaséw wspolczesnych zasada, ktéra brzmi: ,,kazde pan-
stwo posiada calkowite i wylaczne zwierzchnictwo nad przestrzenia powietrzna
ponad swoim terytorium”. Pafistwa zobowigzaly sie przyznaé w czasie pokoju
swobode przelotu nad swoim terytorium statkom powietrznym innych panstw,
z zastrzezeniem, ze beda Scisle przestrzega¢ warunkow konwencji®. W rozdzia-
le drugim, dotyczacym przynaleznosci panstwowej statkow powietrznych, ujeto
obowigzek rejestracji samolotu tylko w jednym kraju. Rozdzial trzeci regulowal
kwestie sSwiadectw sprawnosci technicznej, ktére powinien posiada¢ kazdy sa-
molot dopuszczony do migdzynarodowej zeglugi powietrznej, a takze swiadectw
uzdolnienia (przeszkolenia) wymaganych od zalogi, w tym: pilotéw, mechanikow
iinnych cztonkéw personelu. Rozdzial czwarty okreslat dopuszczenie do zeglugi
powietrznej nad terytorium obcym, bez ladowania, jedynie w wyznaczonym przez
to panstwo korytarzu powietrznym. W rozdziale pigtym uwzgledniono przepisy
obowiazujace przy odlocie, w drodze i ladowaniu, w tym obowiazek wyposazenia
w dokumenty, ktére moga podlega¢ kontroli wiadz krajowych, takie jak:

= karta rejestracji;

* $wiadectwo sprawnosci technicznej;

* imienny wykaz os6b podrézujacych na pokladzie samolotu;

* listy przewozowe i wykazy tadunkowe przewozonych towardéw;

4 Zob.R.E.G. Davies, A History of the World Airlines, Oxford University Press, London 1964,
s.3-4.

5  Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2013, s. 7.

6  Zob.Dz.U.z1929r. Nr 6, poz. 54, Konwencja urzgdzajgcq zegluge powietrzng, podpi-
sana w Paryzu 13 pazdziernika 1919 roku, zostata ratyfikowana przez Polske zgodnie
zustawa z 23 wrze$nia 1922 roku, Dz.U. R.P. 21922 r. Nr 85, poz. 761. Wiecej w: M. Pol-
kowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie - zarys
problematyki, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2004, s. 7.

7 Ibidem, art. 1.

8  Zob.ibidem, art. 2.
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= ksiegi pokladowe;

* pozwolenie na zamontowanie urzadzen radiowych®.

Ustalono, zZe w razie probleméw przy ladowaniu statki powietrzne sygnatariuszy
maja prawo do pomocy na réwnych zasadach z miejscowymi samolotami. Jako ta-
dunki zabronione zakwalifikowano m.in.: materiaty wybuchowe, bron i amunicje
do celéw wojennych, réwniez na trasach wewnatrzkrajowych panstw sygnatariu-
szy. Zdefiniowano panstwowe statki powietrzne jako samoloty wojskowe i stuzby
panstwowej, czyli stuzb celnych, poczty i policji, a pozostale potraktowano jako
samoloty prywatne, podlegajace postanowieniom konwencji. Rozdzial 6smy sta-
nowit o powotaniu Miedzynarodowej Komisji Zeglugi Powietrznej. W postanowie-
niach koncowych ujeto zobowigzania dotyczace zbierania i udzielania informacji
meteorologicznych, biezacych i statystycznych, wydawania ujednoliconych map
lotniczych, ustalania naziemnych znakéw lotniczych oraz uzywania radia.

Paryska miedzynarodowa konwencje¢ lotniczg ostatecznie ratyfikowalo
38 panstw. Normujac zasady i wprowadzajac jednakowe uregulowania w wielu ob-
szarach, umozliwita funkcjonowanie lotnictwa cywilnego. Stanowita kompromis
miedzy stanowiskami roznych panstw: podejsciem restryktywnym, chronigcym
przestrzen powietrzng oraz liberalnym, umozliwiajacym pelng swobode wyko-
rzystania transportu lotniczego. W podobny sposéb rozwinety sie ustawodawstwa
poszczegolnych krajow. Zawierano coraz wiecej bilateralnych uméw normujacych
wykonywanie lotow w przestrzeni powietrznej miedzy konkretnymi panstwami,
bedacymi sygnatariuszami konwencji.

Warto wspomniec jeszcze o innych porozumieniach bedacych owocem konfe-
rencji miedzynarodowych, w tym o inspirowanej przez Hiszpanie konwencji ibero-
amerykanskiej o zegludze powietrznej z 1926 roku, zwanej madrycka oraz sformu-
lowanej w roku 1928 z inicjatywy USA konwencji hawanskiej (panamerykariska)™.
W okresie miedzywojennym powstaly nastepujace umowy miedzynarodowe:

* konwencja warszawska z 1929 roku - dotyczaca ujednolicenia zagadnien
miedzynarodowego przewozu lotniczego w zakresie dokumentow przewo-
zowych i odpowiedzialnosci przewoznika'l;

» konwencja rzymska z roku 1933 - regulujgca kwestie odpowiedzialnosci
za szkody wyrzadzone przez statki powietrzne na ziemi oraz dotyczace zajg-
cia statkow powietrznych'?.

9  Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 17.

10 Zob. ibidem,s. 19-20.

11 Konwencja o ujednostajnieniu niektdrych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego
przewozu lotniczego podpisana w Warszawie 12 pazdziernika 1929 roku, Dz.U.z1933 .
Nr 8, poz. 49 (ratyfikowana zgodnie z ustawa z 28 stycznia 1932 roku - Dz.U. R.P. Nr 18,
poz. 113).

12 Podpisana29 maja 1933 roku w Rzymie na Trzeciej Konferencji Dyplomatycznej Prawa
Prywatnego Lotniczego. Wiecej w: A. Konert, Odpowiedzialnos¢ za szkode na ziemi wy-
rzgdzong ruchem statku powietrznego, Wydawnictwo Wolters Kluwer, Warszawa 2014,
s. 28.
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Wszystkie konwencje migdzynarodowe wywarly istotny wptyw na ksztatto-
wanie sie krajowego ustawodawstwa poszczegolnych panstw w zakresie lotnictwa
cywilnego. W miedzywojniu powstato wiele narodowych linii lotniczych. Powo-
tywano réwniez instytucje badawcze, ktére miaty zajmowac si¢ technika lotnicza
oraz o$rodki ksztalcenia kadr dla tego rodzaju transportu.

Czas II wojny $wiatowej taczyt sie z dynamicznym rozwojem technologicznym
lotnictwa, m.in. z zastosowaniem napedéw odrzutowych. Umozliwilo to rozpocze-
cie §wiadczenia ustug przewozowych na duzych dystansach, w tym lotéw migedzy-
kontynentalnych. Pod koniec wojny z inicjatywy USA zwotano Miedzynarodowa
Konferencje Lotnictwa Cywilnego w Chicago (1944) z zamiarem zaproponowania
rozwiazan w zakresie sieci linii lotniczych, podzialu korytarzy powietrznych mie-
dzy krajami i przyjecia konwencji o globalnym zasiegu, zastepujacej paryska.

Celem konferencji bylo powotanie miedzynarodowej organizacji, ktéra mia-
taby sprawowac kontrole nad §wiatowa komunikacja lotnicza. Zalozeniem no-
wej konwencji bylo utrzymanie zasady suwerennosci panstw nad ich przestrze-
nig powietrzng, zapewnienie samolotom cywilnym panstw sygnatariuszy prawa
do przelotu nad ich terytorium oraz mozliwosci tzw. ladowania technicznego,
np. z powodu tankowania lub awarii. Cze$¢ zagadnien mialo pozosta¢ otwartych,
mozliwych do ustalenia w pézniejszych umowach dwustronnych. Stany Zjedno-
czone, majace rozwiniety przemyst i przewoznikoéw lotniczych, nie obawialy sie
warunkoéw wolnej konkurencji. Kraje europejskie oczekiwatly bardziej restrykcyj-
nych i protekcyjnych ustalen, np. w postaci miedzynarodowej koordynacji i regu-
lacji szlakow lotniczych. Na konferencji chicagowskiej przyjeto (poza tymczaso-
wymi) nastepujace teksty umow:

» konwencje o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, ustalajaca podstawowe
zasady transportu lotniczego i ustanawiajacg Organizacj¢ Migdzynarodowe-
go Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

* uktad o dwéch wolnosciach (o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrz-
nych), przyznajacy stuzbom regularnym dwie wolnosci techniczne i trzy
handlowe,

* uktad o pieciu wolnosciach (o migdzynarodowym transporcie lotniczym),
przyznajacy regularnemu transportowi powietrznemu dwie techniczne
i trzy handlowe wolno$ci®.

Konwencja chicagowska o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym' z 1944 roku,
integralna z uzupetniajacymi ja dokumentami i zalgcznikami, stata si¢ podstawo-
wym, powszechnie obowigzujacym systemem prawa traktatowego, normujacym
wielostronnie publicznoprawne aspekty miedzynarodowej zeglugi powietrznej,
zastepujac wszystkie wspomniane wcze$niej konwencje lotnicze, czyli paryska,
madrycka i hawanska. Podtrzymano zasade wylacznej i calkowitej suwerennosci

13 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 21-24.
14 Zob.Dz.U.z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm. Konwencje ratyfikowano przez Rade
Panstwa PRL w Warszawie 20 listopada 1958 roku.
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danego panstwa nad swoja przestrzenia powietrzng, obszarem lagdowym oraz przy-
legajacymi wodami terytorialnymi. Konwencja chicagowska ma zastosowanie tylko
do samolotéw cywilnych. Nie dotyczy panstwowych statkéw powietrznych, do kto-
rych zalicza si¢ samoloty w stuzbie wojskowej, celnej oraz policji. Powotana kon-
wencjg Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) odpowiada
za opracowywanie zasad miedzynarodowej zeglugi powietrznej, rowniez w zakresie
techniki lotniczej i bezpieczenstwa lotéw, publikuje normy, zalecenia, podreczni-
kiiinne wytyczne oraz dokumenty, przyczyniajac sie do ujednolicenia przepisow,
a takze poprawy bezpieczenstwa i efektywnosci transportu lotniczego na §wiecie.
Ekonomiczne zagadnienia pozostawiono do regulacji bilateralnej w umowach o ko-
munikacji lotnicze;j.

Zalgcznikami do konwencji lotniczej byly réwniez uktady o wolnosciach lot-
niczych, ktore sg przywilejami wykonywania lotéw i przewozéw przyznawanymi
wzajemnie przez kraje, stanowigc wyjatek od ogoélnej zasady zwierzchnictwa tery-
torialnego panstw i braku wolnosci w jego przestrzeni powietrznej. Wyrdzniamy
pie¢ podstawowych wolnoéci lotniczych'>:

= pierwsza wolnos¢ lotnicza — przywilej przelotu tranzytowego bez ladowania;

» druga wolnos¢ lotnicza — przywilej ladowania technicznego w celach nie-

handlowych np. tankowania, usunigcia usterki, wymiany lub wypoczynku
zalogi;

* trzecia wolno$¢ lotnicza — przywilej przywiezienia z kraju przynaleznosci

samolotu do innego panstwa pasazeréw, poczty i towarow;
= czwarta wolnos¢ lotnicza — przywilej zabrania pasazeréw, poczty i towaréw
z panstwa przyznajacego wolnos¢ do kraju pochodzenia statku powietrznego;

» piagta wolnos¢ lotnicza - przywilej zabrania pasazeréw, poczty i towardw
na terytorium panstwa trzeciego i wytadowania lub zabrania pasazeréw z in-
nych panstw.

Konwencja chicagowska w zakresie lotow nieregularnych przyznawata na zasa-
dzie wzajemnosci jedynie wolnosci techniczne, czyli pierwszg i drugg, rutynowo
honorowane, a pozostate wolnosci handlowe uzalezniala od zgody panstw. Jezeli
chodzi o loty regularne, w ramach Ukfadu o dwdch wolnosciach przyznano wzajem-
ne wolnosci techniczne. Zyskat on uznanie i zostal przyjety przez okolo 100 krajow.
Uktad o pigciu wolnosciach dla lotéw regularnych na zasadzie wzajemnosci przy-
znawal prawa do pieciu wolnosci, z mozliwoscia wylaczenia stosowania ostatniej.
Odgrywa jednak marginalna role, poniewaz panstwa z przyczyn ekonomicznych
i politycznych dazyly do zachowania kontroli nad dziatalnos$cig obcych przewoz-
nikéw nad swoim terytorium, i zostal ratyfikowany jedynie przez 20 panstw, z ktd-
rych 9 wycofalo sie z niego'®.

15 Wiecej w: D. Sinha, Deregulation and Liberalisation of the Airline Industry, Ashgate, Al-
dershot 2002, s. 4-5 oraz S.J. Page, Transport and Tourism, Person Prentice Hall, Har-
low 2005, s. 206.

16 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 36-38.
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W miare rozwoju rynku lotniczego ustanawiano kolejne wolnosci lotnicze, be-
dace kombinacjg i rozszerzeniem wyzej wymienionych wolnosci:

* szosta wolnos¢ lotnicza — miedzynarodowy przewéz pasazeréw lub fadun-
kow przez terytorium pochodzenia statku, migdzy dwoma panstwami trze-
cimi;

* siddma wolno$¢ lotnicza - przewoz pasazerdw lub fadunkéw miedzy tery-
toriami dwoch panstw trzecich, bez ladowania na terytorium kraju prze-
woznika;

* dsma wolnos¢ lotnicza - przewoz pasazeréw lub tadunkéw miedzy dwoma
punktami na terytorium jednego panstwa (kabotaz), jesli odcinek ten wcho-
dzi w zakres miedzynarodowej stuzby powietrznej;

» dziewiata wolnos¢ lotnicza — przewdz pasazerdw lub tadunkow miedzy dwo-
ma punktami tego samego panstwa, poza krajem pochodzenia samolotu
(kabotaz samodzielny);

* dziesigta wolnos¢ lotnicza - przewdz pasazeréw lub tadunkéw miedzy
wszystkimi panstwami regionu (kabotaz regionalny) przez przewoznika
jednego z krajow"”.

Konwencja chicagowska stata si¢ podstawowym systemem prawa traktatowego,
normujac wielostronnie miedzynarodows zegluge powietrzna. Zastapila przyjete
wczesniej konwencje, ustalajac zasady majace obowigzywac cale lotnictwo §wia-
towe. Rzady panstw, nieufne po do§wiadczeniach wojny, chcialy zachowac pelna
kontrole nad wlasng przestrzeniag powietrzng oraz udzielaniem zezwolen samolo-
tom innych panstw na lot i ladowanie na swoim terytorium. Restryktywna polity-
ka wymagata uzyskania zgody panstw i podpisywania dwustronnych umoéw. Nie
sprzyjalo to rozwijaniu konkurencji, blokujac mechanizmy rynkowe i racjonalnos¢
ekonomiczna lotnictwa.

Brak funkcjonowania wielostronnego uktadu przydzielajacego obligatoryjnie
wolnosci lotnicze zdeterminowal konieczno$¢ ustalania warunkéw wykonywania
regularnych lotéw miedzynarodowych w formie uméw bilateralnych, miedzy dwo-
ma panstwami. Z tego wzgledu funkcjonujacy po II wojnie §wiatowej system prawa
miedzynarodowego regulujacy zegluge powietrzng okreslany jest mianem systemu
chicagowsko-bilateralnego'®. Uwazany poczatkowo za rozwigzanie tymczasowe,
okazat si¢ trwaly. Wspolczesnie obowiazuje na $wiecie nadal okolo 4 tys. uméw
dwustronnych. Moga one w szczegélnosci dotyczy¢ takich zagadnien, jak:

17 Zob.ibidem,s. 34-3T7.

18 Akt koncowy konferencji chicagowskiej zawierat wzoér Typowej umowy o tymczasowych
liniach lotniczych, zwany ,wzorem chicagowskim”, z ktérego panstwa mogty korzy-
stac i ktéry mogty poddawac dowolnej modyfikacji, tworzac umowy dwustronne.
W 1959 roku powstat dodatkowo wzér umowy stworzony za posrednictwem Euro-
pejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (European Civil Aviation Conference). ICAO
wprowadzita rowniez wtasne wzory lotniczych uméw bilateralnych. Wiecej w: M. Zy-
licz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Wydawnictwo Prawnicze
Lexis, Warszawa 2002, s. 152-153.
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= 7egluga powietrzna, bezpieczenstwo, stuzby pomocnicze;
* zagadnienia prawne migdzynarodowe;
* transportitranzyt lotniczy, ekonomia lotnictwa, w tym eksploatacja'®.

Najwigksza uwage w bilateralnych porozumieniach przywigzuje sie do przy-
znawania praw przewozowych, m.in. wolnosci lotniczych, ktére umozliwiaja do-
step do rynku przewoznikéw z innego kraju, co wplywa na natezenie konkuren-
cji. Regulowanie, w postaci uméw dwustronnych, wolnosci handlowych swiadczy
o bardzo silnej tendencji panstw do protekcyjnej polityki wobec wlasnych narodo-
wych przewoznikow lotniczych; chroni ich przed migedzynarodowa konkurencja.
Restryktywne podejscie panstw moze wyrazac si¢ poprzez stosowanie tacznie,
w zaleznosci od specyfiki rynkow, wzajemnie uzupelniajacych si¢ ograniczen,
takich jak:

* wyznaczanie przewoznikow;

* podzial naloty regularne i nieregularne;

= okredlanie tras, ktorych dotycza przyznane wolnosci lotnicze;

= Kkryterium tzw. country-pair basis do calego terytorium panstwa;

= regulacje tzw. city-pair basis w odniesieniu do niektorych tras;

= procentowe okreslenie podzialu zdolno$ci przewozowych;

= ochrona tras o niewielkim natezeniu ruchu;

= redukcja czestotliwosci lotéw na danych trasach;

= ograniczanie mozliwoscikorzystania z praw przewozowych z przyczyn kon-

gestii i wyznaczanie czaséw operacji startow i ladowan tzw. slot;

= rozrdznienie na porty lotnicze typu hub (I kategorii) i regionalne (II, III ka-

tegorii)?’.

Po II wojnie §wiatowej transport lotniczy podlegat silnym miedzynarodowym
regulacjom, co ograniczalo konkurencje na rynku. Obowigzywat sztywny system
umow bilateralnych oparty na Konwencji Chicagowskiej z 1944 roku. Przewozy
regularne byly ponadto ograniczone regulacjami IATA i przepisami wewnetrz-
nymi poszczegdlnych panstw?!. Kazdy kraj, na mocy prawa migedzynarodowego,
korzystajac z terytorialnej suwerennosci, decydowatl o dopuszczeniu przewozni-
ka i warunkach wykonywania lotéw w jego przestrzeni powietrznej. Wyjatkiem
od tej zasady byl uklad o migedzynarodowym transporcie lotniczym, w ktérym
zdefiniowano tzw. wolno$ci powietrzne, jednak podpisalo go zaledwie kilkanascie
sposrod 150 panstw zwiazanych Konwencja Chicagowska. Dwustronne umowy
ograniczaly liczbe linii i odcinkéw, na ktérych mozna byto korzystac z przywi-
lejow, poczynajac od trzeciej wolno$ci powietrznej, a ponadto: liczbe wyznaczo-
nych przewoznikow i zdolnos¢ przewozowa, swobode ustalania taryfi sprzedazy
ustug. W latach siedemdziesiatych XX wieku napotykato to coraz wieksza krytyke

19  Zob. M. Zylicz, Prawo lotnicze..., s. 150.

20 Zob. M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze...,s. 10-11.

21 Zob. Z. Brodecki, Infrastruktura, Wydawnictwo Prawnicze Lexis Nexis, Warszawa 2004,
s. 39.
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ze strony linii lotniczych. Roslo zainteresowanie zwiekszeniem powietrznej kon-
kurencji i obnizeniem optat za przewozy?.

Eksploatacja miedzynarodowych regularnych potaczen lotniczych odbywa si¢
nadal w oparciu o bilateralne umowy miedzy krajami. Jednym z wyjatkow jest
zliberalizowany rynek wewnetrzny w regionalnym ugrupowaniu integracyjnym
panstw, jakim jest UE. W ostatnich latach obserwowana jest tendencja do libera-
lizowania uméw bilateralnych, ktéra przybiera selektywny charakter, gdyz wyste-
pujace nawet nieliczne ograniczenia nadaja calej umowie charakter restryktywny.
System uméw dwustronnych z ekonomicznego punktu widzenia nalezy oceni¢
negatywnie, poniewaz ogranicza mechanizmy konkurencji oraz pozytywne efek-
ty globalizacji. Ze strony UE, w warunkach bilateralnych, wystepuje ograniczenie
dotyczace wlasnosci i kontroli w stosunku do podmiotéw zagranicznych.

2.2. Deregulacja lotnictwa w USA jako impuls
zmian w Europie

Stany Zjednoczone byty prekursorem deregulacji transportu na §wiecie i wzorcem
oraz punktem odniesienia dla zjednoczonej Europy. Urynkowienie prowadzenia
dziatalnosci przez przewoznikéw lotniczych w USA nastapilo w 1978 roku po-
przez przyjecie Airline Deregulation Act — aktu deregulujacego pasazerski trans-
port lotniczy. Warto zwroci¢ uwage na role, jaka petnit wlasciwy dla tego kraju or-
gan regulujacy dzialalnos¢ w sektorze lotniczym — Civil Aeronautics Board (CAB),
do ktdrego zadan nalezaty m.in.: kontrola cen, wej$¢ na rynek oraz innych aspektow
ekonomicznych i technicznych transportu powietrznego, jak réwniez autoryzacja
przewoznikow oferujacych potaczenia krajowe oraz miedzynarodowe, wyrazanie
zgody na fuzje. Pomiedzy rokiem 1938 (powstanie organizacji) a 1978 zaden nowy
przewoznik nie uzyskatl autoryzacji do wejscia na wewnetrzny rynek amerykanski,
co stanowi potwierdzenie istnienia duzych barier (b¢dacych skutkiem konserwa-
tywnej polityki)?.

Na poczatku lat siedemdziesigtych XX wieku w Stanach Zjednoczonych po-
jawily sie na rynku zjawiska przemawiajace za deregulacjg. Obserwowano roz-
woj przewoznikdw czarterowych, ktérzy na coraz wigkszg skale sprzedawali
ustugi przewozowe zorganizowanym grupom, m.in. uczestnikom wycieczek.
Od 1973 roku czartery ,ABC” (Advance Booking Charters) byly dostepne dla
wszystkich pétnocnoatlantyckich pasazeréw, pod warunkiem zarezerwowania

22 Zob.W. Rydzkowski, Polityka funkcjonowania transportu, [w:] W. Grzywacz, W. Rydz-
kowski, K. Wojewodzka-Krol, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 233-234.

23 Zob. F. Autier, G. Corcos, G. Trepo, Air France des annees heroiques a la refondation,
Librairie Vuibert, Paris 2001, s. 163.
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lotu z trzymiesi¢ecznym wyprzedzeniem. Pojawienie si¢ sprzedazy hurtowej w wielu
placoéwkach oraz sprzedazy blokowej przez specjalistow od turystyki byto odpo-
wiedzig na wymogi tour operatoréw, aby poprawic efektywnos¢ na rynku o $cisle
regulowanych cenach. Pozwalalo to na osiagniecie wigkszej zyskownosci. Oszczed-
nosci zwigzane byly z prowizjami agentéw, a tour operatorzy mogli oferowac taryty
bardziej przystepne dla konsumentéw. Tego typu nowe praktyki przedsiebiorstw
lotniczych wywieraly presje na decydentéw odpowiedzialnych za regulacje sek-
tora. Pojawieniu si¢ czarterow towarzyszyta w Europie (z inicjatywy Wielkiej
Brytanii) legislacja zmierzajaca do wigkszej wolnosci innowacji tego produktu.
To liberalne posunigcie sprowokowato kontrreakcje protekcjonistyczng amerykan-
skiego CAB, ktdére w 1973 roku zarzadzilo wigkszg kontrole lotow czarterowych
i zdecydowalo si¢ renegocjowaé porozumienia bilateralne z Kanada i panstwami
europejskimi?%.

W latach 1974-1975 linie lotnicze musialy zmierzy¢ sie z pierwszym kryzysem
naftowym. Amerykanscy przewoznicy, Pan Am i TWA, zanotowali straty finan-
sowe. Europejskie linie lotnicze ograniczyly o ponad polowe ruch transatlantyc-
ki, uwazany za najbardziej rentowny, ktorego wigkszo$¢ stanowig obywatele USA.
Amerykanski Senat zaproponowal zreformowanie CAB, postrzeganego jako orga-
nizacja zbyt konserwatywna. Raport z 1975 roku wskazywat na wiele dysfunkcji,
m.in.: wykluczanie nowych przewoznikéw z rynku wewnetrznego, protekcje prze-
woznikéw (Pan Am i TWA), wysokie koszty pracy nieadekwatne do relacji stosunku
jakos¢/cena i potrzeb konsumentéw. Od poczatku lat siedemdziesigtych XX wieku
opinia publiczna manifestowala swoje niezadowolenie, popierajac idee zwigza-
ne z deregulacjg i wigzac ,,paradoks ceny” z istnieniem zbyt duzej reglamentacji
w transporcie lotniczym, ograniczajacej satysfakcje klientéw. Senat pod presja opinii
publicznej rekomendowal obnizenie taryf, zwiekszenie dostepu do ustug lotniczych
dla konsumentéw oraz stworzenie nowych tras miedzynarodowych. Stany Teksas
i Kalifornia z sukcesem wprowadzity wolng konkurencje na liniach wewnetrznych.
Po decyzji Sadu Najwyzszego z roku 1971 nowy przewoznik Southwest Airlines
otrzymal prawo do eksploatacji linii regionalnych z bazg w Dallas. Nizsze ceny i in-
nowacje taryfowe mogty przekona¢ opinie publiczng®.

Podsumowujac, na skutek dominacji europejskiej na trasach pétnocnoatlan-
tyckich, polityki prokonsumenckiej, doswiadczen teksanskich i kalifornijskich,
ztych wynikow finansowych Pan Am i TWA, a takze ofensywy rynkowej brytyj-
skich czarteréw - USA zdecydowaly si¢ na wprowadzenie polityki deregulacji
transportu lotniczego. Na pierwszym etapie renegocjowano porozumienia bi-
lateralne z pozostalymi panstwami w sposob sprzyjajacy liberalizacji. Polityka
~otwartego nieba” (open skies policy) objeta poczatkowo porozumienia z Wielka
Brytania, Holandig, a nastepnie Belgia, Niemcami i Izraelem. Porozumienie an-
glo-amerykanskie Bermudes II, podpisane w lipcu 1977 roku, byto pierwszym

24 Zob. ibidem,s. 163-164.
25 Zob. ibidem,s. 164.
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typu open skies i dotyczylo zwigkszenia liczby amerykanskich miast w ofercie po-
taczen migdzynarodowych oraz uwolnienia cen dla ruchu trzeciej, czwartej i pig-
tej wolnosci. Porozumienie miedzy USA a Holandia, podpisane w marcu roku
1978, byto kolejnym krokiem do osiagniecia catkowitej liberalizacji. Pozwolito
na lepsze dopasowanie lotéw do popytu. Nadal jednak do negocjacji pozostaty
kwestie liberalizacji cen, czestotliwosci lotow i zdolnosci przewozowych, ktére
sg gléwnymi zmiennymi dla dziatalno$ci przewoznikow?.

Drugim etapem byta deregulacja wewnetrznego transportu lotniczego w USA,
ktora odbyta si¢ dzigki Airline Deregulation Act w 1978 roku. Panstwo przestato
pelni¢ role ekonomicznego regulatora transportu lotniczego. Nowe prawo wpro-
wadzilo wolno$¢ wejscia i wyjscia z sektora bez autoryzacji, eliminacje wiekszosci
subwencji i rozluznienie restrykcji w kwestii polityki cen. W roku 1976 Civil Aero-
nautics Board zezwolil na stosowanie cen zredukowanych sezonowo, zwigkszajac
wolno$¢ taryfowg.

Badanie konsekwencji deregulacji transportu lotniczego w USA przyniosto od-
powiedzi na wiele pytan i pozwolilo zaobserwowac¢ rozdzwiek miedzy spodziewa-
nymi efektami a rzeczywistymi konsekwencjami deregulacji. Do ekonomicznych
efektow deregulacji transportu lotniczego w USA mozna zaliczy¢:

* wiekszg efektywno$¢ amerykanskich przewoznikéw lotniczych;
* wycofywanie si¢ z nierentownych polaczen lotniczych;

* pojawienie si¢ na rynku przewoznikéw niskokosztowych i wzrost konku-

rencji;

* obnizenie taryf (cen) oraz spadek zyskow przewoznikow;

» seri¢ bankructw i koncentracje sektora;

* racjonalizacje¢ zasobow i reorganizacje gwiazdzistg (hub-and-spoke routing);

» ostabienie pozycji zwigzkéw zawodowych?.

Zwigkszenie konkurencji umozliwito innowacje w sferze produktéw lotniczych.
Po deregulacji wzrosta oferta przewozowa oraz stopa nasycenia rynku. Koszty dzia-
talnosci, w cenach stalych, zredukowano 0 20% (w okresie od 1981 do 1985 roku,).
Na liniach transatlantyckich wzrost efektywnosci przewoznikéw amerykanskich
tlumaczy sie zwiekszeniem udzialu w rynku. W roku 1978 to europejskie linie
lotnicze byly liderami, natomiast w 1987 roku dysponowaty juz takim samym
jak amerykanskie, ok. 47% udzialem w przewozach transatlantyckich. Pozostale
6% przypadlo w udziale przewoznikom z innych stron §wiata, m.in. azjatyckim
i potudniowoamerykanskim.

Na poczatku lat osiemdziesigtych XX wieku wycofanie si¢ z systemu subwencji
dla potaczen lotniczych do malych miejscowosci spowodowalo zamknigcie wielu
tras. CAB wprowadzilo, przez antycypacje, polityke przej$ciowa subwencji wy-
branych, mniej rentownych linii. W latach 1977-1987 przeznaczono az 71 milio-
néw USD na wsparcie tras drugorzednych, po roku 1987 zmniejszajac t¢ kwote

26 Zob.ibidem,s. 165.
27 Zob.ibidem,s. 174-178.
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do ok. 21 milionéw. Powstanie matych, bardziej efektywnych przewoznikéw regio-
nalnych rozluznito wysitki wtadz federalnych. Bilans zamykania i otwierania tras
pokazal, ze w pordwnaniu z 5832 trasami obstugiwanymi w 1978 roku, zamknie-
tych zostalo 3491 tras, a stworzonych 3514 nowych linii, a zatem oferta przewozowa
zwiekszyla sie 0 23 linie. Dzigki subwencjom na zagospodarowanie terytorium oraz
tworzeniu nowych przedsigbiorstw przewozowych deregulacja nie wywarta wpty-
wu na ograniczenie siatki pofaczen, ale raczej na jej racjonalizacje.

Linie te byty faworyzowane przez stosowanie techniki wspétdzielenia kodow,
czyli kooperacji pomiedzy dwoma przewoznikami dla zapewnienia lotu pod tym
samym kodem lotniczym. Efektem byla racjonalizacja siatki potaczen i jej prze-
ksztalcenie w system gwiazdzisty hub-and-spoke, koniecznos$¢, by hubes byty zasi-
lane pasazerami dla zwigkszenia zapelnienia i rentownosci lotu. Ten system umoz-
liwial uczestniczenie w nim wielu przewoznikom regionalnym, petnigcym funkecje
zasilania, czyli dowozenia pasazeréw do hubow, w ktérych przesiadali sie do du-
zych linii lotniczych, redukujac koszty i poprawiajac rentownos¢ dziatalnosci.

Liberalizacja taryf byta progresywna. W apogeum miata miejsce wojna cenowa
pomiedzy przewoznikami. Na poczatku wykorzystywano w niej jako narzedzie ta-
ryfy zredukowane, a przedsigbiorstwa mogty ksztaltowac ceny w granicach od -50%
(dla zmniejszonych) do +5% (dla podwyzszonych taryf). Pelng wolnoé¢ taryfowa
wprowadzono w 1983 roku. Na obnizkach cen skorzystali konsumenci, natomiast
przewoznicy ucierpieli finansowo $rednio o 14% na pasazera w latach 1977-1983.
Przychody w przeliczeniu na wylatang mile w okresie 1976-1986 spadty o 28,5%
w USD (w cenach statych). Deregulacja miafa zatem wyrazny wptyw na wynik finan-
sowy w sektorze, czego nastepstwem byly serie fuzji i przeje¢, a takze bankructw.

W latach osiemdziesigtych XX wieku wielu przewoznikéw $redniej wielkosci,
dynamicznych, ale wrazliwych finansowo, ogtosito bankructwo, np. linie lotni-
cze: Eastern, Midway i People Express. Bylto to spowodowane przeinwestowaniem
w uruchomienie nowych linii bez posiadania odpowiednich zasobéw, koniecz-
nych do zapewnienia adekwatnego serwisu, co skutkowato stratami. Ilustracja jest
przypadek przewoznika Braniff, ktéry upadt pomimo zwiekszenia floty i siatki
polaczen o 40%. Loty czarterowe na pétnocnym Atlantyku sg kolejnym przykta-
dem. Pomimo 4,4 milionéw pasazeréw w 1977 roku, ruch w 1981 osiagnat jedynie
podobny poziom. Przewoznicy czarterowi, ktdrzy nalezeli do najwiekszych zwo-
lennikow deregulacji po jej wprowadzeniu zostali narazeni na zwigkszone ryzyko
bankructwa. Natomiast pozycja rynkowa United Airlines oraz American Airlines,
stojacych w opozycji do proceséw liberalizacji, nie ucierpiala.

Bankructwa, fuzje i przejecia nie zostaly w wystarczajacy sposob skompenso-
wane pojawieniem si¢ nowych podmiotéw w sektorze. Liczba przewoznikéw przy-
padajacych na dang trase spadla srednio z 1,8 do 1,4 pomiedzy 1978 a 1983 rokiem.
Réwnoczesnie trasy wewnetrzne miedzy hubami regionalnymi staly si¢ bardziej
konkurencyjne (2,9 przewoznikéw w 1983 roku, 2,2 w 1978). Koncentracja rynko-
wa na poszczegolnych trasach umozliwila zachowania monopolistyczne. Wiosng
1985 roku American Airlines uruchomit z Dallas dwie linie o podobnym dystansie,



40 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskie;...

do Tulsa oraz Wichita. Bilet w obie strony do Wichita, w warunkach monopolu,
kosztowat 346 USD. Natomiast na trasie do Tulsa konkurencja trzech innych prze-
woznikow skutkowala nizsza ceng biletéw, wynoszacg 90 USD. Przyktad ten poka-
zuje, ze hipoteza rynkow kontestowanych w transporcie lotniczym, postulowana
przed deregulacja, nie zostala potwierdzona.

Zasada reorganizacji gwiazdzistej to spowodowanie zbiegania sie lotow regional-
nych w strone platformy korespondujacej zamiast pozostawienia wszystkich miej-
scowosci w relacji tras bezposrednich. Koszty instalacji na ziemi sg dzielone miedzy
rézne linie. Kazdy hub jest zorganizowany w taki sposdb, aby w kazdej transzy dwoch
godzin zaoferowa¢ maksymalna liczbe korespondujacych tras. Liczni przewoznicy
amerykanscy utworzyli swoje huby regionalne, m.in.: American w Dallas, Delta
w Atlancie, United Airlines w Chicago-O Hare, Midway w Chicago-Midway, North-
west w Minneapolis, Southwest w Houston itd. Pofaczenie lotnicze pomiedzy dwo-
ma miejscowosciami przestalo miec¢ charakter obligatoryjnego serwisu publicznego,
poniewaz deregulacja uczynita mozliwymi wysitki zmierzajace do racjonalizaciji.
Z ekonomicznego punktu widzenia organizacja hubéw przyniosta korzy$¢ w postaci
zwiekszenia czestotliwosci lotow oraz redukeji kosztéw. Jednoczesnie ta reorganiza-
cja przyczynila sie do zwiekszenia ruchu w portach lotniczych oferujacych mozliwos¢
koncentracji i jego zmniejszenia w portach drugorzednych.

Pojawienie si¢ nowych wejs¢ do sektora zwiekszylo presje na znaczna obnizke wy-
nagrodzen, a w szczegdlnosci plac pilotéw. Pilot niezrzeszony Boeinga 737 zarabial
w 1982 roku $rednio 32 tys. USD rocznie. Pilot nalezacy do zwiazkéw zawodowych
United Airlines, latajagcy tym samym typem samolotu, zarabial rocznie 102 tys. USD.
Co wiecej, jezeli pilot niezrzeszony pracowalby dla linii niskokosztowej, np. South-
west, latalby srednio 73 godziny miesi¢cznie, pilot United Airlines - 43 godziny.
Najwieksi przewoznicy, jak United lub American, po deregulacji zatrudniali nowych
pilotéw na warunkach ptacowych znacznie nizszych niz warunki ich poprzednikéw.
Deregulacja pociagnela za soba rowniez fale zwolnien i zmniejszenie zatrudnienia.
Przykladem moga by¢ linie TWA, ktore od roku 1979 do 1982 zredukowaty licz-
be pracownikow z 40 do 29 tys. Ponadto deregulacja rozwinela praktyke pilotazu
w skladzie dwuosobowym, na pewnych typach samolotow.

Po wejsciu w zycie Airline Deregulation Act spodziewano si¢ wzrostu konkuren-
cji miedzy przewoznikami oraz powstawania nowych linii lotniczych, a w konse-
kwencji wzrostu efektywnosci i obnizenia ceny biletéw. W momencie deregulacji
w USA istnialo 24 przewoznikéw, a wkrétce powstato az 37 nowych linii lotniczych.
Po kilku latach od deregulacji zaczely si¢ jednak na duzg skale procesy konsolidacji
przewozow. Najwieksze linie lotnicze o ugruntowanej pozycji rynkowej w USA,
osiggajace rocznie obroty rzedu 12-14 mld USD, dysponujac duzymi zasobami fi-
nansowymi, stworzyly bariery niemozliwe do pokonania przez nowych konkuren-
tow, ktorych cze$¢ zostata wehlonieta przez silniejszych?®.

28 Zob. K. Button (ed.), Airline Deregulation. International Experiences, David Fulton
Publishers, London 2010, s. 110.
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Najwieksi amerykanscy przewoznicy przeszli z liniowego na gwiazdzisty
system polaczen - tzw. hube-and-spokes®®, opierajacy sie na najruchliwszych
portach lotniczych: Atlanta, Chicago, Los Angeles itp. Rozwineli ponadto kom-
puterowe systemy rezerwacji miejsc oraz sterowania sprzedaza, co ze wzgle-
déw finansowych bylo nieosiaggalne dla mniejszych linii lotniczych. Po 15 la-
tach od deregulacyjnego aktu trzej najwieksi powietrzni przewoznicy w USA,
tj.: American Airlines, United Airline i Delta Air Lines, dysponowali juz ponad
60% udziatu w amerykanskim rynku, co §wiadczylo o istnieniu zjawiska kon-
centracji. Sprawdzily sie rowniez przewidywania spadku cen biletéw i wzrostu
wielkosci przewozdéw. Na poczatku lat dziewieédziesiatych XX wieku przewie-
ziono w USA ponad 500 mln pasazeréw (wobec niespetna 300 mln na poczatku
lat osiemdziesigtych). Przed deregulacja polowa pasazeréw korzystala z petno-
platnych biletéw, a na poczatku XXI wieku juz tylko 8%, a pozostali z obnizek
(nawet 0 60%). Dzigki procesom deregulacji i liberalizacji transportu lotniczego
w USA tamtejszy krajowy rynek osiggnal juz poziom nasycenia. Amerykanskie
linie lotnicze, chcac wykorzystaé¢ nadwyzki miejsc w samolotach, zwrdcity uwa-

ge na rynki europejskie i azjatyckie®.

2.3. Proces liberalizacji transportu lotniczego
w krajach UE

Traktat Rzymski z 1957 roku, ustanawiajacy Europejska Wspolnote Gospodar-
cza (EWGQ), okreslajac wspolna polityke transportowa panstw cztonkowskich,
w art. 84 wylaczyl transport lotniczy oraz morski z dziatan zmierzajacych do libe-
ralizacji rynku (jego postanowienia stosuja si¢ jedynie do transportu drogowego,
kolejowego oraz §rédladowego)’!. Lotnictwo, majace globalny zasieg oddzialywania,
podlegalo licznym regulacjom miedzynarodowym. Obawiano sig, ze ich niedotrzy-
manie mogloby mie¢ destabilizujace znaczenie dla §wiatowego rynku transportu
lotniczego®.

29 hub-and-spoke (system gwiazdzisty, szprychowy) - polega na korzystaniu przez linie
lotnicze z weztowych, przesiadkowych portéw lotniczych typu hub.

30 Zob.W. Rydzkowski, Polityka...,s. 234-235.

31 W punkcie 2. art. 84 postanowiono, ze ,Rada, stanowigc jednomyslnie, moze zadecy-
dowad, czy, w jakim zakresie i w jakim trybie wtasciwe przepisy moga by¢ przyjete dla
transportu morskiego i lotniczego”. Wiecej w: Traktaty Rzymskie z 25 marca 1957 roku,
Traktat Ustanawiajgcy Europejskg Wspdlnote Gospodarczg, Tytut IV. Transport, art. 84,
Bruksela 1957.

32 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, War-
szawa 2015, s. 209.
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Regularne przewozy migdzynarodowe odbywaly si¢ na mocy bilateralnych
porozumien miedzyrzadowych wskazujacych uprawnionych przewoznikéw
narodowych, ktorzy byli w calosci lub w duzej czeséci przedsiebiorstwami pan-
stwowymi. Precyzowaly one przyznang przewoznikom liczbe lotéw i wyso-
kos¢ stawek stosowanych na poszczegélnych trasach®. Utrzymywanie status
quo uniemozliwiato dzialanie mechanizmdéw konkurencji, a rynek lotniczy byt
zmonopolizowany przez wskazane linie lotnicze. Przewozy krajowe w niekto-
rych panstwach czlonkowskich byty obstugiwane przez kilku przewoznikéw,
ktoérzy mieli regionalne znaczenie, a ich wlascicielami byly czg¢sto narodowe
linie lotnicze. Na przestrzeni kilku dekad poszczegdlne interesy panstw czlon-
kowskich stanowily przeszkode w stworzeniu warunkéw konkurencji na wspol-
nym rynku lotniczym. Deregulacja w USA, na podstawie Airline Deregulation
Act w roku 1978, stala si¢ dodatkowym impulsem dla Komisji Europejskie;j
do podjecia inicjatyw w tym zakresie. Liberalizacja stala si¢ niezbedna w Euro-
pie, bedacej drugim lotniczym rynkiem $wiata.

W latach 1986-1987 toczyta si¢ dyskusja polityczna na temat mozliwego
zakresu i kierunkéw liberalizacji w ramach EWG. Na podstawie decyzji pod-
jetej na szczycie w Mediolanie w 1985 roku o utworzeniu wspdlnego rynku
wewnetrznego postawiono za cel liberalizacj¢ transportu powietrznego. Mo-
mentem przelomowym bylo orzeczenie Europejskiego Trybunalu Sprawie-
dliwosci z roku 1986 w gtosnej sprawie Nouvelles Frontieres®*, stwierdzajace,
ze zawarte w Traktacie reguly konkurencji dotyczg tez transportu lotniczego
inakazujace Radzie wprowadzenie wspdlnej polityki lotniczej. W tym przeregu-
lowanym sektorze wkrotce zaczal sie proces liberalizacji. Na podstawie analizy
procesu deregulacji amerykanskiej — pozytywnych i negatywnych zmian, jakie
przyniosta - zdecydowano, ze we Wspolnocie Europejskiej liberalizacja bedzie
przebiega¢ stopniowo, poprzez rozlozone w czasie akty prawne, zapobiegajace
koncentracji w sektorze i tworzace warunki do dziatania mechanizméw wol-
nej konkurencji*®. Konsekwencjg byto opracowanie oraz przyjecie w koricu lat
osiemdziesigtych i na poczatku dziewiecdziesiatych trzech tzw. pakietow stop-
niowo uwalniajacych rynek lotniczy®S. Liberalizacja pozwolita na wprowadzenie
w dotad regulowanym sektorze istotnych zmian dotyczacych: dostepu do rynku,
praw i zdolnosci przewozowych, wyznaczania przewoznikéw lotniczych, wa-
runkéw i ograniczen w przyznawaniu im praw.

Pierwszy pakiet liberalizacyjny (1987), przewidziany na trzyletni okres przej-
sciowy 1988-1990, dotyczyt zmian w dostepie do tras i podziale zdolnosci przewo-
zowych, gléwnie w ruchu migdzynarodowym, mozliwosci obstugiwania nowych

33 Zob.ibidem,s. 209.

34 Sprawy potaczone C-209-213/84: Nouvelles Frontieres, Zb. Orz. 1986, s. 1425.

35 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 47.

36 Zob.R. Pisarek, Air transport liberalization in the European Union and its impact on deve-
lopment of the civil aviation sector in Poland, ,Comparative Economic Research Central
and Eastern Europe” 2009, vol. 12, no. 2, s. 45-46.
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tras europejskich i bardziej elastycznego ustalania taryf. Stanowily go nastepujace
akty prawne z 14 grudnia 1987 roku:

* dyrektywa nr 601/1987 — w sprawie oplat za regularne przewozy lotnicze
miedzy panstwami cztonkowskimi;

* rozporzadzenie nr 602/1987 — w sprawie podziatu zdolnosci przewozowe;
miedzy przewoznikami lotniczymi w wykonywaniu regularnych ustug lot-
niczych miedzy panstwami czlonkowskimi i dostepu do regularnych tras
wewnatrz Wspodlnoty;

= rozporzadzenie nr 3975/1987 — w sprawie procedury stosowania zasad kon-
kurencji do przedsigbiorstw w sektorze transportu lotniczego;

* rozporzadzenie nr 3976/1987 — w sprawie trybu stosowania art. 85 ust. 3
Traktatu rzymskiego dla wylgczenia niektdrych rodzajow dziatan w trans-
porcie lotniczym spod zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkuren-
cji*”.

Zmiany przyjete w pierwszym pakiecie umozliwialy ograniczenie praktyk
i porozumien naruszajacych konkurencje, do ktérych zaliczono tzw. wyltaczenia
grupowe (block exemptions), takie jak: ustalanie zdolnosci przewozowych, po-
dziat dochodu z tras lotniczych, konsultacje majace na celu wspélne przygotowa-
nie propozycji taryf, stawek i warunkéw przewozu pasazerdw, obsluga naziemna
w portach lotniczych. Wprowadzono realng konkurencje migdzy przewoznikami,
co skutkowalo nowymi polaczeniamiiwzrostem czestotliwoscilotéw. Rozpoczeto
korzystanie z pigtej wolnosci lotniczej, czyli prawa przewoznika do wykonywa-
nia lotéw miedzy dwoma panstwami innymi niz kraj, w ktérym wydano licencje.
Pierwszy pakiet rozpoczal proces uwalniania sektora lotniczego z restrykcyjnych
uwarunkowan umow bilateralnych, co bylo poczatkiem tworzenia wspdlnego ryn-
ku lotniczego’®.

Drugi pakiet liberalizujacy sektor przewozdéw lotniczych obowigzywal od 1 li-
stopada 1990 roku i sktadal si¢ z nastepujacego zbioru przepiséw przyjetych 24 lip-
ca tego samego roku:

* rozporzadzenie nr 2342/1990%° - w sprawie oplat za regularne przewozy lot-
nicze;

= rozporzadzenie nr 2343/1990 — w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych
do rynku i podziatu oferowanej zdolnosci przewozowej;

* rozporzadzenie nr 2344/1990 — w sprawie stosowania art. 85 ust. 3 Trakta-
tu rzymskiego do pewnych kategorii porozumien i praktyk uzgodnionych
w sektorze.

37 Zob.P.S. Dempsey, European Aviation Law, Kluwer Law International, Hague 2004, s. 56.

38 Zob. G. Zajac, Wspdlna polityka lotnicza Unii Europejskiej, Panstwowa Wyzsza Szkota
Wschodnioeuropejska, Przemys$1 2009, s. 59-60.

39 Dz.Urz. WEz 1990 r. Nr 217.
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Tabela 2.1. Zestawienie wybranych liberalizacyjnych zmian zawartych w i Il pakiecie

Rodzaj zmiany I pakiet 1l pakiet
Zatwierdzenie taryf Zasada obustronnego Zasada obustronnego
zatwierdzenia odrzucenia z ograniczeniami
Dostep do rynku Swobodny dostep do potaczen | Dalsza liberalizacja dostepu
kat. I, wiele wyjatkdw; wiecej do tras, wyjatki od zasady
potaczen regionalnych obustronnosci, ochrony ustug
uzytecznosci publicznej
Przewozy ,piatej do 30% do 50%
wolnosci” liczby oferowanych miejsc siedzacych ogétem
LICZb? przewoerlkow 1988>250 000 1991140 000
danej trasy zalezna 1989>200 000 19925100 000
od liczby pasazeréw 1990>180 000
lub lotéw powrotnych 198921200 1991=800
1990=1000 19922600

Zrédto: H. Ehmer, Die Luftverkehrspolitik der EG - Entwicklung und aktueller Stand, [w:] Berichte
aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaaft an der Universitdt Miinster, 1991, s. 11; W. Rydzkowski,
Polityka funkcjonowania transportu, [w:] W. Grzywacz, K. Wojewo6dzka-Krol, W. Rydzkowski
(red.), Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 237.

Rozszerzono liberalizacj¢ o dalsze ograniczenia mozliwosci wptywania rzadéw
w kwestii: taryf, dostepu do rynku oraz podziatu oferowanych zdolnosci przewo-
zowych. Coraz wigcej miejsc na poktadzie samolotéw (potowa), mogta by¢ objeta
piata wolnoscig powietrzng, umozliwiajaca zabieranie i wysadzanie pasazeréw
pochodzacych z krajow trzecich i dowiezienie poza kraj przewoznika, zwieksza-
jac liczbe potencjalnych klientéw. Linie lotnicze na danej trasie musiaty obstuzy¢
mniejszg liczbe pasazeréw i wykona¢ mniej lotéw powrotnych.

Kluczowy byl trzeci pakiet z 1992 roku, obowiazujacy od 1 stycznia 1993 roku,
liberalizujacy sposoby ustalania taryf i procedur przyznawania praw przewozo-
wych oraz jednolitych zasad dopuszczania przewoznikéw do rynku lotniczego
Wspdlnoty. Przewidywal nieograniczone korzystanie przez przewoznikow z piatej
wolnosci oraz zasade obustronnego odrzucenia taryf, czyli konieczno$¢ niewyra-
zenia na nie zgody przez oba zainteresowane panstwa. Do polityki lotniczej UE
zostata wlgczona Norwegia, bedaca ze Szwecja i Danig wspdtwlascicielem SAS,
uznanego za przewoznika Wspdlnotowego. Trzeci pakiet liberalizacyjny obejmo-
wal nastepujace akty prawne z 23 lipca 1992 roku:

* rozporzadzenie nr 2407/1992 — w sprawie przyznawania licencji przewozni-
kom lotniczym, dotyczace jednolitych zasad licencjonowania i certyfikowania;

* rozporzadzenie nr 2408/1992 — w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych
Wspdlnoty do wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych, dotyczace regular-
nych oraz nieregularnych lotow, znoszace ograniczenia w podziale zdolnosci
przewozowych pomiedzy panstwa cztonkowskie;
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* rozporzadzenie nr 2409/1992 — w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze;

* rozporzadzenie nr 2410/1992 - ustanawiajace procedure stosowania regut
konkurencji do przedsiebiorstw w sektorze transportu lotniczego;

= rozporzadzenie nr 2411/1992 — w sprawie stosowania art. 85 ust. 3 Trakta-
tu rzymskiego do pewnych kategorii porozumien i praktyk uzgodnionych
w sektorze®”.

Na mocy wyzej wymienionych rozporzadzen kazdy unijny przewoznik lotniczy
uzyskal wolny dostep do dowolnego portu lotniczego i tras wewnatrzwspdlnoto-
wych oraz swobode w ksztaltowaniu konkurencyjnych stawek i opfat za §wiadczone
ustugi na terytorium UE. Zniesiono konieczno$¢ zatwierdzania taryf przez insty-
tucje panstwowe. Jedynym warunkiem dostepu do catego rynku Wspélnoty byto
posiadanie licencji w kraju rejestracji przewoznika na jej terytorium, uzyskiwanej
na mocy ujednoliconych procedur dla wszystkich panstw cztonkowskich?!.

Kolejng wazng data byl 1 kwietnia 1997 roku. Po okresie przejsciowym uwolnio-
no przewozy kabotazowe, co oznaczalo zakonczenie wieloletniego procesu i petna
liberalizacje rynku transportu lotniczego*?. W UE zapewniono przewoznikom
zarejestrowanym we Wspoélnocie swobodny dostep do dowolnych tras lotniczych
na jej terytorium. Na podstawie licencji wspolnotowej dostep do rynku uzyskuje
po spelnieniu okreslonych kryteriow kazde przedsigbiorstwo, bedace w przewaza-
jacej czesci wlasnoscia i pod efektywna kontrola podmiotéw wspolnotowych.

Wyzej wymienione liberalizujace rynek akty prawne zastgpiono ze wzgledu
na ich liczbe i liczne uaktualnienia jednolitym rozporzadzeniem nr 1008/2008
z 24 wrze$nia 2008 roku w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewo-
z6w lotniczych na terenie Wspolnoty*. Liberalizacja transportu lotniczego we
Wspolnocie Europejskiej miata charakter miedzynarodowy, a jej gtéwnym celem
byta integracja wielu narodowych rynkoéw lotniczych i stworzenie jednolitego
wewnetrznego rynku europejskiego**. Liberalizacja transportu lotniczego byta
jednym ze sktadnikéw ram ustanawiajacych jednolity, wewnetrzny rynek jako
obszar bez wewnetrznych granic, na ktérym zapewniona jest swoboda przeplywu
0s0b, dobr, ustug i kapitatu. W efekcie liberalizacji rynku lotniczego w UE zaob-
serwowano dynamiczny wzrost przewozow pasazerskich. W sektorze rozpoczeli

40 Warunkiem otrzymania licencji byto uprzednie uzyskanie tzw. $wiadectwa przewoz-
nika lotniczego potwierdzajacego kwalifikacje zawodowe i organizacyjne, zapewnia-
jacego bezpieczng eksploatacje samolotu.

41 Uprawnienia wspdlnotowego przewoznika z dowolnego kraju cztonkowskiego UE, kt6-
re gwarantuja dostep do jednolitego rynku nie maja zastosowania poza Wspodlnota,
gdzie miedzypanstwowe relacje regulowane sa na mocy umow bilateralnych uwzgled-
niajacych jedynie przewoznikéw narodowych panstw, bedacych ich sygnatariuszami.

42 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy...,s. 210-211.

43  Zob.Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z 24 wrze$nia
2008 roku w sprawie wspélnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie
Wspélnoty, Dz. Urz. UE 22008 r. Nr 293.

44 Zob.A.Rucinski (red.), Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, Fundacja Rozwoju
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 52.
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dzialalnos$¢ prywatni przewoznicy i powstata nowa forma linii lotniczych, tzw.
low cost, czyli przewoznikéw niskokosztowych. W wyniku zwiekszonej konku-
rencji, wzrostu podazy ustug i braku ograniczen taryfowych znacznej obnizce
ulegly ceny biletéw. Czgs¢ rzadow panstw cztonkowskich podjeto inicjatywe pry-
watyzacji narodowych linii lotniczych. Procesy te mialy jednak r6zng dynamike
oraz charakter.

2.4. Integracjairegulacja transportu lotniczego
w UE

Po udanej liberalizacji sektora lotniczego w UE dodatkowe regulacje dotycza-
ce harmonizacji technicznej, bezpieczenstwa, ochrony srodowiska naturalne-
go i konsumenta mialy na celu stworzenie jednakowych warunkéw dziatania
wszystkich operatoréw lotniczych na rynku. Problem kongestii w przestrzeni
powietrznej, nasilajacy sie na skutek wzrostu ruchu lotniczego, sktonit do podje-
cia dziatan w kierunku lepszej organizacji jego funkcjonowania poprzez unifi-
kacje oraz integracje przepisow i systemoéw kontroli lotéw. Zamierzano stworzy¢
miedzynarodowy system zarzadzania europejska przestrzenia powietrzng dla
panstw czlonkowskich UE oraz Norwegii i Szwajcarii. Opracowano kolejny pa-
kiet aktow prawnych w celu zapewnienia bezpieczenstwa, sprawnosci i ptynnosci
ruchu poprzez reorganizacje kontroli ruchu lotniczego, efektywng wspdtprace
z wladzami wojskowymi i Europejska Organizacja ds. Bezpieczenistwa Zeglugi
Powietrznej (Eurocontrol).

W marcu 2004 roku przyjeto czwarty pakiet, ktérego celem jest usprawnie-
nie ruchu lotniczego UE. Rozdrobnienie systemu zarzadzania prowadzi bowiem
do opdznien samolotéw, nadmiernego zuzycia paliwa i obnizania konkurencyjno-
$ci europejskich przewoznikow i portéw lotniczych®. Czwarty pakiet nosi nazwe
»Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna” (Single European Sky — SES) i obej-
muje nastgpujace rozporzadzenia z 10 marca 2004 roku:

* rozporzadzenie nr 549/2004 - ustanawiajgce ramy tworzenia SES i powotu-
jace Komitet ds. Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej;

* rozporzadzenie nr 550/2004 — w sprawie zapewnienia stuzb nawigacji lotni-

czej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej;

* rozporzadzenie nr 551/2004 — w sprawie organizacji i uzytkowania prze-

strzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej;

* rozporzadzenie nr 552/2004 — w sprawie interoperacyjnosci europejskiej sie-

cizarzadzania ruchem lotniczym.

45 Zob. E. Kawecka-Wyrzykowska, E. Synowiec, Unia Europejska, Instytut Koniunktur
i Cen Handlu Zagranicznego, Warszawa 2004, s. 225.
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Do najwazniejszych elementéw programu Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej nalezy utworzenie jednolitego Systemu Zarzadzania Ruchem Lotni-
czym SESAR (Single European Sky ATM*® Research), ktéry zmierza do:

= efektywnego wykorzystania przestrzeni powietrznej;

= zapewnienia optymalnego naptywu ruchu lotniczego;

= zapobiegania zderzeniom samolotow;

* uporzadkowania przeptywu ruchu powietrznego;

= koordynacji wykorzystania przestrzeni lotniczej przez transport pasazerski,

wojskowy, sportowy itp.;

= przekazywania informacji niezbednych dla bezpiecznego wykonywania lotow;

* zapewnienia stuzb poszukiwawczo-ratowniczych?’.

Do 2020 roku UE, dzigki wdrozeniu systemu SESAR, powinna dysponowa¢
optymalng infrastruktura kontroli ruchu lotniczego, pozwalajaca na interoperacyj-
ne zarzadzanie ruchem lotniczym. Istotng role we wspotpracy dotyczacej wykorzy-
stania przestrzeni powietrznej petni Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa
Zeglugi Powietrznej - Eurocontrol (European Organization for the Safety of Air
Navigation), a do jej celéw naleza m.in.:

= zapewnianie bezpieczenstwa ruchu lotniczego;

* budowa Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES);

= rozwijanie ATM;

= tworzenie SESAR;

* harmonizacjaiintegracja serwiséw nawigacyjnych;

* pobieranie optat za przeloty trasowe*s.

Wazne z punktu widzenia narastajgcego problemu kongestii jest zwiekszanie
przepustowosci portéw lotniczych dla funkcjonujacych na rynku ponad 200 linii.
Miedzynarodowe przewozy w ramach Wspdlnoty sa w coraz wigkszym stopniu
wykonywane w systemie point-to-point przez relatywnie mniejsze samoloty wasko-
kadlubowe, wykorzystywane przez tanie linie, za to z wigkszg czestotliwoscia i za-
angazowaniem regionalnych portéw. Przepustowo$¢ mozna zwigkszaé poprzez roz-
budowe infrastruktury lub dzialania organizacyjne. Optymalizacja wykorzystania
przepustowosci polega m.in. na grupowaniu lotdw w podziale na pory dnia poprzez
zréznicowany system oplat lotniskowych oraz racjonalnym rozdzielaniu slotéw,
czyli przydzielaniu czaséw na start i ladowanie samolotéw w korelacji z potencjal-
nymi mozliwosciami obstugi przez lotnisko oraz przestrzen powietrzna. Stuzy temu
rozporzadzenie nr 93/1993 z 18 stycznia 1993 roku w sprawie wspdlnych zasad przy-
dzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspoélnoty, wielokrotnie
potem nowelizowane*®. Wtasciwy dla spraw lotnictwa cywilnego urzad panstwa
czlonkowskiego w drodze administracyjnej, po zasiggnieciu opinii zarzadzajacego

46 ATM - Air Traffic Management, czyli zarzadzanie ruchem lotniczym.

47  Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy..., s. 213.

48 Eurocontrol z siedziba w Brukseli jest organizacja miedzyrzadowa 38 panstw. Zob.
ibidem, s. 214.

49 Dz.Urz. WE z1993r. Nr 14.
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portem lotniczym i zainteresowanych przewoznikéw, wprowadza koordynacje lub
organizacje lotéw danego lotniska™.

UE zajela si¢ rowniez zasadami pobierania oplat, co uregulowano dyrektywa
nr 12/2009 z 11 marca 2009 roku w sprawie optat lotniskowych®, dotyczaca optat
za uzytkowanie obiektow, urzadzen oraz ustug zwigzanych z ladowaniem, startem,
o$wietleniem oraz parkowaniem samolotdw, a takze za obstuge pasazeréw i fadun-
kow, z wylgczeniem optat trasowych i terminalowych. Wysoko$¢ optat powinna
by¢ wynikiem wzajemnego porozumienia, w drodze konsultacji, migdzy lotniskiem
aprzewoznikami. Zarzadzajacy portem lotniczym ma obowiazek przedstawienia in-
formacji zrédlowych, w oparciu o ktére okreslono wysoko$¢ oplat. W imieniu rzadow
panstw czlonkowskich odpowiednie instytucje wprowadzajg i stosujg mechanizm
ustalania cen. W Polsce zajmuje si¢ tym Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Wzgledy bezpieczenstwa maja ogromne znaczenie w lotnictwie cywilnym
i nabraty na znaczeniu po atakach terrorystycznych 11 wrzesnia 2001 roku, kiedy
spoleczno$¢ migdzynarodowa zdecydowata o wprowadzeniu dodatkowych posta-
nowien i zabezpieczen. Dbalo$¢ o bezpieczenstwo mozna rozpatrywaé w dwdch
wymiarach:

» zapewnienie warunkéw do budowy i eksploatacji statkéw powietrznych;
* zapobieganie wszelkiego rodzaju incydentom lotniczym.

Rozporzadzenie nr 1592/2002 z 15 lipca 2002 roku® uregulowato pierwsza kwe-
stie. Do drugiej odniesiono si¢ w rozporzadzeniu nr 2320/2002 z 16 grudnia roku
2002, ustanawiajac wspolne zasady w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego’*. Rozporzadzenia te wielokrotnie zmieniano i aktualizowano.

2.5. Polityka transportowa UE wobec panstw
trzecich

Relacje UE z panstwami trzecimi na rynku lotniczym w wyniku ustalent miedzyna-
rodowych opieraly si¢ na umowach bilateralnych dotyczacych narodowych przewoz-
nikéw, co ograniczato konkurencje i wplyw Wspdlnoty na wlasnosci przewoznikow

50 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy..., s. 217.

51 Dz.Urz.UEz2009r. Nr70.

52 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy..., s. 217.

53 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca
2002 roku w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Eu-
ropejskiej Agencji Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego, Dz. Urz. WE 22002 r. Nr 240.

54 Dz.Urz. WE 22002 r. Nr 355. Wielokrotnie aktualizowane m.in. przez: Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 roku w spra-
wie wspdlnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporza-
dzenie (WE) nr2320/2002, Dz. Urz. UE z 2008 r. Nr 97.
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oraz kontrole procesu §wiadczenia ustug. Polityka UE w zakresie transportu lotni-
czego wobec panstw trzecich opiera si¢ na nastepujacych filarach:

= zapewnienie zgodnosci z prawem porozumien bilateralnych z panstwami
trzecimi;

= stworzenie tzw. wspolnego obszaru lotniczego, sktadajacego si¢ z panstw
cztonkowskich UE i krajow sasiadujgcych;

* zawieranie porozumien z kluczowymi partnerami na §wiecie dla zapewnie-
nia warunkéw konkurencji na rynkach najbardziej dynamicznych, promo-
wanie europejskich rozwigzan i wspieranie rozwoju globalnego lotnictwa
cywilnego™.

UE podjela inicjatywe utworzenia Wspdlnego Europejskiego Obszaru Lotniczego
WEOL (European Common Aviation Area - ECA A), aby zastapi¢ porozumienia bila-
teralne wspdtpraca i utworzeniem jednolitego europejskiego rynku ustug lotniczych.
Przewoznicy z panstw trzecich moga liczy¢ na wolny dostep do unijnego rynku trans-
portu lotniczego na zasadach wzajemno$ci, pod warunkiem, ze dostosujg swoje kra-
jowe regulacje do ustawodawstwa UE z zakresu bezpieczenstwa i ochrony lotnic-
twa cywilnego, zarzadzania ruchem lotniczym, ochrony konkurencji i Srodowiska
naturalnego®®. Wielostronng umowe w tej sprawie przyjeto w Brukseli w grudniu
2005 roku, a nastepnie potwierdzono decyzja Komisji nr 682/2006 z 9 czerwca roku
2006>”. Wsp6lny Europejski Obszar Lotniczy tworzy 36 pafistw, w tym kraje czton-
kowskie UE oraz: Albania, Bosnia i Hercegowina, Czarnogéra, Chorwacja, Islandia,
Kosowo, Macedonia, Norwegia i Serbia. Na mocy decyzji Rady nr 50/2010 z 15 paz-
dziernika 2010 roku odrebne porozumienie podpisano takze z Gruzja*®.

Wspdlna polityka wobec przewoznikéw i panstw trzecich, majaca na celu zapobie-
ganie nieuczciwej konkurencji, w tym praktykom protekcjonistycznym, zaowocowa-
ta powstaniem pigtego pakietu okreslajacego warunki dostepu do rynku ustug lotni-
czych UE. Sklada si¢ on z nastepujacych aktéw prawnych z kwietnia 2004 roku:

* rozporzadzenie nr 785/2004 — w sprawie wymagan ubezpieczeniowych dla

przewoznikéw i operatoréw statkéw powietrznych®’;

* rozporzadzenie nr 868/2004 — w sprawie ochrony przeciwko subsydiowaniu
i stosowaniu nieuczciwych praktyk cenowych w §wiadczeniu przewozéw
lotniczych przez przewoznikow z krajow trzecich®’;

55 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 41.

56 Zob. J. Neider, Transport miedzynarodowy...,s. 211.

57 Dz.Urz. UEZz2006r. Nr285, poz. 3.

58 Decyzja Rady i Przedstawicieli Rzadoéw Panstw Cztonkowskich Zebranych w Radzie
z dnia 15 pazdziernika 2010 roku w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania
Umowy o wspélnym obszarze lotniczym miedzy Uniag Europejska i jej panstwami
cztonkowskimi z jednej strony a Gruzja z drugiej strony, Dz. Urz. UE z 2011 r. Nr 25.

59 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 785/2004 z dnia 21 kwietnia
2004 roku w sprawie wymogow w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoz-
nikow lotniczych i operatoréw statkow powietrznych, Dz. Urz. UE 22004 r. Nr 138.

60 Dz.Urz. UEZz2004r. Nr162.
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= dyrektywa nr 36/2004 - w sprawie bezpieczenstwa statkéw powietrznych
panstwa trzeciego korzystajacych z portdw lotniczych Wspolnoty®!;
* rozporzadzenie nr 847/2004 — w sprawie negocjowania i stosowania umow

o komunikacji lotniczej miedzy panstwami cztonkowskimi a krajami trze-

cimi®?.

UE przyktada duzg wage do bezpieczenstwa wykonywanych na jej terenie lotow.
Komisja Europejska postanowita zakaza¢ wybranym liniom lotniczym prowadze-
nia dziatalno$ci w europejskiej przestrzeni powietrznej, uznajac je za zbyt niebez-
pieczne lub niedostatecznie nadzorowane przez wlasciwe organy w swoich krajach.
Uregulowano to rozporzadzeniem nr 2115/2005 z 14 grudnia 2005 roku w sprawie
ustanowienia wspolnotowego wykazu przewoznikéw lotniczych podlegajacych za-
kazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspélnoty®. Pierwszg ,,czarng liste™*
opublikowano 22 marca 2006 roku® jako wykaz 92 przewoznikéw z nalozonym
catkowitym zakazem i 4 z ograniczeniem wykonywania lotéw na terenie UE. Wy-
kaz podlega weryfikacji i aktualizacji co trzy miesigce. Lista opublikowana 10 grud-
nia 2015 roku standardowo obejmuje dwa wykazy®®. W zataczniku A% catkowitym
zakazem wykonywania przewozéw w ramach Wspoélnoty objeto 228 przewozni-
kow z 23 panstw Afryki i Azji%®. W czesci B wyszczegdlniono 7 przewoznikéw
z 7 panstw, ktorych dotyczg ograniczenia w wykonywaniu przewozéw na terenie

61 Dz.Urz. EUz2004r. Nr143.

62 Dz.Urz.UE z2004r. Nr157.

63 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr2111/2005 z dnia 14 grudnia
2005 roku w sprawie ustanowienia wspélnotowego wykazu przewoznikéw lotniczych
podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspélnoty i informo-
wania pasazerdw korzystajacych z transportu lotniczego o tozsamosci przewoznika
lotniczego wykonujacego przewéz.

64 Wykaz ten zwyczajowo nazywany jest ,czarna lista” przewoznikéw lotniczych objetych
zakazem lub ograniczeniem wykonywania przewozéw w UE.

65 Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 474/2006 z dnia 22 marca 2006 roku ustanawiajgce
wspoélnotowy wykaz przewoznikéw lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywa-
nia przewozéw w ramach Wspolnoty okreslonemu w rozdziale Il rozporzadzenia (WE)
nr2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady, Dz. Urz. UE z 2006 r. Nr 84.

66 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/2322 z dnia 10 grudnia 2015 roku zmie-
niajace rozporzadzenie (WE) nr 474/2006, ustanawiajace wspolnotowy wykaz prze-
woznikéw lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach
Wspolnoty, Dz. Urz. UE z 2015 r. Nr 328.

67 Zob.ibidem, czes¢ A. Wykaz linii lotniczych podlegajacych petnemu zakazowi wykony-
wania lotéw na terenie Wspolnoty. Moga wykonywac prawa przewozowych poprzez
leasing statkdw powietrznych z zatoga od przewoznika niepodlegajacego zakazowi,
pod warunkiem spetnienia norm bezpieczenstwa.

68 W tym: Afganistan, Angola, Benin, Demokratyczna Republika Konga, Dzibuti, Erytrea,
Gabon, Gwinea Réwnikowa, Indonezja, Irak, Kazachstan, Kirgistan, Kongo, Liberia, Li-
bia, Mozambik, Nepal, Sierra Leone, Suazi, Surinam, Sudan, Wyspy Swietego Tomasza
i Ksigzeca, Zambia. Zob. ibidem.

69 Zob. ibidem, cze$¢ B. Wykaz przewoznikéw lotniczych podlegajacych ograniczeniom
w wykonywaniu przewozéw w ramach Wspélnoty.
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UE (z krajow Afryki i Azji)’®. W wykazie znajduja si¢ przewoznicy niespelniajacy
kryteriéw bezpieczenstwa, a takze linie lotnicze niewykonujace przewozéw do kra-
jow cztonkowskich UE, objete zakazem wlotu na terytoria innych panstw lub kté-
rych samoloty ulegly w ostatnich latach usterkom i wypadkom.

Sytuacja przewoznikéw na $wiecie jest na biezagco monitorowana i w przypad-
ku zmiany przewoznik moze by¢ wykreslony z listy lub na niej umieszczony. Z tego
wzgledu zarzadzajacy infrastrukturg lotniczg s3 zobligowani do aktualizowania in-
formacji i zapoznawania si¢ z najnowsza wersja omawianego wykazu. Przewoznicy
lotniczy, organizatorzy wycieczek, sprzedawcy biletéw oraz porty lotnicze majg obo-
wigzek udostepniania pasazerom wspolnotowym listy przewoznikéw lotniczych pod-
legajacych zakazowi wykonywania przewozéw na terytorium Wspoélnoty. Wykaz ten
powinien by¢ umieszczony na ich stronach internetowych oraz w lokalach. Musza
ponadto poinformowac pasazeréw o tozsamosci i kraju pochodzenia przewoznika lot-
niczego, a takze o ewentualnej zmianie. Rozporzadzenie 2111/2005 pozostawia réw-
niez prawo poszczegélnym panstwom czlonkowskim UE do jednostronnych dziatan
zakazujacych - ze wzgledow bezpieczenstwa, przy uwzglednieniu wspdlnych kryte-
riow — przewoznikom lotniczym nieznajdujacym si¢ na wspdlnotowej liscie wykony-
wania przewozdow lotniczych, w odniesieniu do wlasnego terytorium, pod warunkiem
niezwlocznego powiadomienia o tej decyzji Komisji Europejskiej i zlozenia wniosku
o uaktualnienie wspélnotowego wykazu.

Dzieki wdrazaniu tych norm UE charakteryzuje si¢ jednym z najwyzszych
poziomdw bezpieczenstwa na §wiecie. We wspolpracy z miedzynarodowymi or-
ganizacjami lotniczymi oraz organami bezpieczenstwa w krajach czlonkowskich
iinnymi panstwami Wspélnota dazy do podwyzszenia bezpieczenstwa lotniczego
w wymiarze globalnym. Funkcjonowanie wielu przewoznikéw na §wiecie nie od-
powiada podstawowym normom bezpieczenstwa.

2.6. Liberalizacja rynku lotniczego pomiedzy UE
aUSA

Rynek transportu lotniczego w Stanach Zjednoczonych nalezy do najbardziej roz-
winietych na $wiecie, a przewozy transatlantyckie maja szczegdlne znaczenie dla
globalnej komunikacji miedzy Europg i Ameryka Pétnocng. Uregulowanie prze-
wozdw pomiedzy poszczegélnymi krajamia USA poprzez porozumienia bilateralne
- uwzgledniajace jedynie przewoznikéw narodowych sygnatariuszy i wprowadza-
jace restrykcje w stosunku do rynku lotniczego — ograniczato konkurencje. Czesc
krajow europejskich, na szczeblu dwustronnych negocjacji i uméw wzajemnych,
postanowilo sprzyja¢ liberalizacji lotnictwa cywilnego z USA.

70 W tym:Angola, Gabon, Iran, Komory, Korea P6tnocna, Madagaskar, RPA. Zob. ibidem.
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Przykladem zliberalizowanej umowy bilateralnej byto porozumienie zawar-
te pomiedzy rzadami Polski a USA w 2001 roku. Umozliwiato rozwéj konku-
rencji pomiedzy przewoznikami panstw sygnatariuszy, a takze porozumienia
code-share z udziatem linii lotniczych panstw trzecich. Zakres liberalizacji
umowy obejmowal m.in.:

* trasy lotnicze i wolno$¢ lotéw regularnych i nieregularnych;

* brak ograniczen zdolnosci przewozowych;

* wolnos¢ ksztaltowania taryf na zasadach konkurencji;

* ustalenie liczby portéw lotniczych, do ktérych mogg lata¢ przewoznicy na te-
rytorium panstwa sygnatariusza’’.

Na mocy porozumienia miedzy Polska a USA kazde z panstw bylo uprawnione
do wyznaczenia dowolnej liczby przewoznikéw lotniczych wykonujacych pota-
czenia migdzy panstwami sygnatariuszami, pod warunkiem, ze wigkszosciowym
udzialowcem i sprawujacym kontrole nad dang linig lotnicza jest panstwo beda-
ce strong umowy lub jego obywatele. Umozliwiono uruchamianie na terytorium
drugiej strony biur lub oddzialéw zajmujacych si¢ marketingiem i sprzedazg bi-
letéw, zatrudnianie personelu, zawieranie porozumien o wspdtpracy handlowej
i wykonywanie obstugi naziemnej. Interwencje na rynku panstwa sygnatariusza
ograniczono do zapobiegania dyskryminacji cenowej i innych nielegalnych prak-
tyk, w tym naduzywania pozycji dominujacej i bezposredniego lub posredniego
subsydiowania przedsiebiorstw oraz ochrony konsumentéw’?. USA podpisaty
dwustronne umowy ,,otwartego nieba” z 16 krajami europejskimi. Czes$¢ panstw
posiadata porozumienia restrykcyjne. Niektore kraje nie oferowaly bezposrednich
lotéw do USA.

Tabela 2.2. Umowy lotnicze pomiedzy USA a krajami UE i EFTA sprzed 2007 roku

Panstwo Rodzaj umowy Data podpisania
Austria Otwarte niebo 1995
Belgia Otwarte niebo 1995
Czechy Otwarte niebo 1995
Dania Otwarte niebo 1995
Finlandia Otwarte niebo 1995
Francja Otwarte niebo 2001
Holandia Otwarte niebo 1992
Luksemburg Otwarte niebo 1995
Malta Otwarte niebo 2000
Niemcy Otwarte niebo 1996

71  Zob. M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje...

72 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 40.
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Panstwo Rodzaj umowy Data podpisania

Polska Otwarte niebo 2001
Portugalia Otwarte niebo 1999
Rumunia Otwarte niebo 1998
Stowacja Otwarte niebo 2000
Szwecja Otwarte niebo 1995
Wtochy Otwarte niebo 1998
Grecja Restrykcyjna

Hiszpania Restrykcyjna

Irlandia Restrykcyjna

Wegry Restrykcyjna

Wielka Brytania Restrykcyjna

Butgaria Brak lotéw

Cypr Brak lotéw

Estonia Brak lotéw

Litwa Brak lotow

totwa Brak lotéw

Stowenia Brak lotéw

Islandia EFTA-otwarte niebo 1995
Norwegia EFTA-otwarte niebo 1995
Szwajcaria EFTA-otwarte niebo 1995

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Open Skies Partners, Bureau of Economic and
Business Affairs, U.S. Department of State, Washington D.C., www.state.gov (dostep: 23.02.2016)
orazE.von den Steinen, I. Joerss, P. Mendes de Leon (eds), The Economic Impacts of an Open
Aviation Area Between the EU and the US, Directorate General Energy and Transport, European
Commission, London 2007, s. 10.

Prébowano jednak fragmentaryczne podejscie, oparte na bilateralnych uzgod-
nieniach, zastapic zliberalizowaniem przewozéw z USA na szczeblu UE, co do-
tyczyloby calego jednolitego rynku. Przelomowym momentem w tej kwestii byt
rok 2002, w ktérym Trybunat Sprawiedliwosci oglosit wyroki w sprawach Open
Skies wniesionych przez Komisje Europejskg, negujac umowy dwustronne oraz
doprowadzajac do uznania kompetencji Wspdlnoty w tym zakresie”>. Dlatego tez

73  Wyroki Trybunatu Sprawiedliwos$ci w sprawach Open Skies wniesionych przez
Komisje Europejska nr: C-466-469/98, C-467/98, C468/98, C-469/98, C-472/98,
C-475/98 i C-476/98 z dnia 5 listopada 2002 roku. Zob. K. Taulus, EU Energy Law and
Policy. A Critical Account, Oxford University Press, Oxford 2013, s. 220; Communication
from the Commission on the consequences of the Court judgements of 5 November
2002 for European air transport policy (COM/2002/0649 final).
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w 2007 roku podpisano dtugo oczekiwang umowe” pomiedzy UE a Stanami Zjed-
noczonymi, bedaca pierwszym etapem w tworzeniu Igczacego oba kontynenty
otwartego obszaru lotniczego”. Zastepowala ona dwadzie$cia jeden wymienionych
umow bilateralnych o charakterze liberalnym lub restrykcyjnym, zawartych po-
miedzy USA i poszczegolnymi panstwami cztonkowskimi UE, ktére odtad przesta-
ty obowigzywa¢. Umowy dwustronne zawieraly ograniczenia w zakresie przyna-
leznosci panstwowej przewoznikoéw, ktérzy nie byli uprawnieni do wykonywania
lotéw do Stanéw Zjednoczonych spoza terytorium swojego kraju.

Tabela 2.3. Panstwa objete umowa ,,otwartego nieba” 2007 roku miedzy UE a USA

Dotychczasowi sygnatariusze bilateralnych uméw Nowe kraje objete umowa
Austria, Belgia, Czechy, Dania, Finlandia, Francja, Butgaria, Cypr, Estonia, Hiszpania,
Luksemburg, Malta, Niemcy, Holandia, Polska, Irlandia, Grecja, Litwa, totwa,
Portugalia, Rumunia, Stowacja, Szwecja, Wtochy Stowenia, Wegry, Wielka Brytania

Liczba krajéw: 16 Liczba krajéw: 11

Zrédto: E. Alford, R. Champley, The Impact of the 2007 U.S.-EU Open Skies Air Transport
Agreement, U.S. Department of Commerce, International Trade Administration, ITA Occasional
Paper, no.07-001,2007,s. 2.

Umowa pomiedzy UE a Stanami Zjednoczonymi, ktéra weszta w zycie 30 mar-
ca 2008 roku objela wszystkie panstwa czlonkowskie UE, wsrdd ktérych znalazto
sie 16 sygnatariuszy wczesniejszych bilateralnych porozumien o otwartym niebie,
a takze 11 krajow posiadajacych poprzednio restrykcyjne umowy lub w ogéle nie
regulujacych rynkulotniczego z USA, poniewaz nie wykonywano z ich terytorium
bezposrednich lotéw do Standéw Zjednoczonych’®. W umowie na szczeblu catej UE
przewidziano otwarcie tras transatlantyckich dla europejskich i amerykanskich

74  Umowa o transporcie lotniczym pomiedzy Wspdlnotq Europejskq i jej paristwami czton-
kowskimi z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi Ameryki z drugiej strony podpisana
25 kwietnia 2007 roku w Brukseli i 30 kwietnia tego samego roku w Waszyngtonie.
Decyzja Rady i przedstawicieli rzadow panstw cztonkowskich UE zebranych w Radzie
zdnia 25 kwietnia 2007 roku w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Umo-
wy o transporcie lotniczym miedzy Wspdlnotqg Europejskq i jej paristwami cztonkowskimi
z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi Ameryki z drugiej strony, Dz. Urz. UE z 2007 r.
Nr 134.

75 Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej wspomniana umowa mogta sie przyczynic
do zwiekszenia liczby podroézujacych o 25 milionéw pasazeréw w ciggu 5 lat oraz po-
wstania 80 tys. nowych miejsc pracy i dodatkowych 15 miliardéw EUR zysku. Zob.
S. Zajas, Polityka lotnicza..., s. 41-42 oraz E. von den Steinen, |. Joerss, P. Mendes de
Leon (eds), The Economic Impacts of an Open Aviation Area Between the EU and the
US, Directorate General Energy and Transport, European Commission, London 2007,
s.10-12.

76 Termin wejscia w zycie umowy przesunieto na koniec marca 2008 roku na wniosek
Wielkiej Brytanii.
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przewoznikow, a takze mechanizm umozliwiajacy poglebienie liberalizacji w za-
kresie wlasnosci przedsiebiorstw lotniczych. Podpisana z USA umowa ,,otwarte-
go nieba” umozliwita liniom lotniczym panstw cztonkowskich UE nastepujace
przywileje:

* wykonywanie lotéw do USA z dowolnego wspolnotowego portu lotniczego;

» brak ograniczen liczby lotow, samolotow oraz tras;

* rynkowe ustalanie taryf;

* mozliwoé¢é zawierania uméw o wspotpracy””.

Umowa wzmocnila réwniez wspdtprace miedzy USA a UE w zakresie bezpie-
czenstwa, polityki konkurencji, pomocy panstwa, praw konsumentéw oraz ochro-
ny $rodowiska’s.

Przedsigbiorstwa z okreslonych panstw niebedacych czlonkami UE (panstwa
w Europie, ktére nie naleza do UE oraz 18 krajow afrykanskich) réwniez moga
by¢ przedmiotem inwestycji wspolnotowych, co nie bedzie mialo wptywu na ich
prawa przewozowe do Standw Zjednoczonych. USA nie beda takze kwestionowac
lotéw wykonywanych przez wspolnotowe przedsigbiorstwa lotnicze, jezeli panstwa
niebedace czlonkami UE zainwestowaly w ich kapitat.

Jesli chodzi o wlasno$¢ przedsiebiorstw lotniczych, Europejczycy beda mogli
posiada¢ ponad 50% udzialéw w amerykanskich przedsigbiorstwach lotniczych, ale
nie mogga przejac catkowitej kontroli: zgodnie z prawem amerykanskim cudzozie-
miec nie moze posiadac¢ wigcej niz 25% udziatéw, z prawem do gtosowania w przed-
siebiorstwie amerykanskim, i nie moze sprawowac¢ nad nim kontroli. W zwiazku
z tym UE zastrzegla sobie prawo do ograniczenia dokonywania przez obywateli
Stanow Zjednoczonych inwestycji w przedsiebiorstwach europejskich do tego sa-
mego poziomu. Negocjacje doprowadzily ponadto do stworzenia mechanizmu stu-
z3cego dalszemu otwieraniu transatlantyckich przewozoéw lotniczych poprzez eli-
minowanie wciaz istniejacych ograniczen, w szczegdlnosci dotyczacych wlasnosci
amerykanskich przedsiebiorstw lotniczych. W umowie wzywa si¢ do wznowienia
negocjacji dwa miesigce po jej wejsciu w zycie. Ponadto UE zastrzegta sobie moz-
liwos¢ zawieszenia praw wynikajacych z umowy odnosnie do okreslonych stron,
jezeli negocjacje nie doprowadza do postepow w ciagu kolejnych trzech lat. Celem
jest catkowita liberalizacja transportu lotniczego.

77 Dz.Urz. UEZz 2007 r. Nr 134.
78 Zob.E.vonden Steinen,|. Joerss, P. Mendes de Leon (eds), The Economic Impacts of an
Open Aviation Area...






Rozdziat 3

Ekonomiczna charakterystyka sektora
pasazerskiego transportu lotniczego

3.1. Rolai struktura lotnictwa cywilnego

Transportlotniczy charakteryzuje si¢ relatywnie najwigkszymi predko$ciami przewo-
zowymi wzgledem innych galezi transportu. Jako najszybsza mozliwos¢ przemiesz-
czania odgrywa dominujaca role, zwlaszcza na tzw. srednich i dtugich dystansach (po-
wyzej 1 tys. km oraz transkontynentalnych). Jest wymieniany jako jeden z czynnikow
sprzyjajacych globalizacji, poniewaz odleglosci geograficzne staly si¢ fatwiejsze do po-
konania dzigki podrézom powietrznym. Obecnie konfrontuje si¢ je z odleglosciami
czasowymi, czyli mozliwosciami jak najszybszego przebycia danego dystansu, ktore
s3 mniejsze dzieki transportowi lotniczemu, a $wiat staje sie tzw. globalng wioska.
Transport powietrzny petni istotna role w rozwoju $wiatowej gospodarki, utatwiajac
podroézowanie, zaréwno w celach stuzbowych, jak réwniez prywatnych. Do gléwnych
zalet tego rodzaju transportu mozna zaliczy¢ m.in.:

= szybko$c¢ - do ok. 1 tys. km/godz. i powyzej;

* mozliwosci przewozowe - do kilkuset pasazeréw;

= dtugi okres eksploatacji samolotow — do ok. 30 lat;

= zasieglotow - do kilkunastu tysiecy kilometrow;

* dowdz w trudnym terenie (szczegolnie $miglowce);

» dlugie dobowe wykorzystanie samolotow — do 14-16 godz.!

Transport lotniczy ze wzgledu na osigganie przez samoloty relatywnie najwyz-
szych predkosci charakteryzuje si¢ krotkim czasem przewozu pasazeréw w sto-
sunku do pozostalych srodkéw transportu oraz duzym zasiegiem przestrzennym
- dzieki nowoczesnym konstrukcjom samolotéw mozliwe jest przemierzanie co-
raz dluzszych odlegtosci bez miedzyladowania na tankowanie. Producenci statkow
powietrznych oferujg coraz wigksze i bardziej wydajne wersje samolotow, ktore
moga wykonywac loty, bedac w powietrzu kilkanascie godzin dziennie, a okres ich
eksploatacji moze wynosi¢ nawet ok. 30 lat. Niektére typy samolotow pozwalaja
na dowozenie lub zabieranie pasazeréw na wyjatkowo trudnym terenie.

1 Zob.W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne. Teoria i praktyka, Biblioteka Logistyka,
Poznan 2011, s. 254.
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Lotnictwo cywilne, oprocz wielu zalet, posiada réwniez wady zwigzane w wy-
soka kapitalochlonnoscig, wymagang infrastrukturs, a takze wrazliwoscig na wa-
runki zewnetrzne, do ktérych zalicza si¢ m.in.:

* wysokie koszty przewozu;

* drogg infrastrukture i srodki transportu;

* uzaleznienie od warunkéw atmosferycznych;
» zalezno$¢ od innych galezi transportu?.

Transport powietrzny nalezy do ustug, w ktérych wystepuja wyjatkowo wyso-
kie koszty stale. Wymaga kapitalochtonnej infrastruktury: budowy i utrzymania
portow lotniczych oraz innych elementéw punktowych oraz liniowych. Linie lotni-
cze posiadajg w swoich flotach kosztujace nawet kilkaset milionow USD samoloty;,
ktérych sg wlascicielami lub pokrywaja raty leasingowe. Prowadzenie dzialalno-
$ci wymaga wysokich nakladéw finansowych zwigzanych m.in. z wysoka pali-
wo chlonnosciag (omoéwione dalej). Transport lotniczy jest szczegolnie wrazliwy
na zmienno$¢ warunkoéw atmosferycznych, a wykonywanie lotéw w warunkach
mgly, $niezycy, intensywnych opadéw i innych anomalii pogodowych jest utrud-
nione lub niemozliwe. Istniejg substytucyjne i komplementarne efekty miedzyga-
teziowych zaleznosci pomiedzy lotnictwem cywilnym a pozostalymi rodzajami
transportu. Dojazd do portéw lotniczych wymaga korzystania przez konsumentow
z innych $rodkéw komunikacji, ktore majg w tym przypadku znaczenie komple-
mentarne, uzupelniajgc sie¢ transportowa. Wraz ze wzrostem dostepnosci do portu
lotniczego, zwigksza si¢ jego obszar ciazenia, czyli terytorialny zakres oddziatywa-
nia na potencjalny rynek.

Wspdlczesne lotnictwo mozna podzieli¢ na panstwowe oraz cywilne. Pierwsze
dotyczy lotnictwa wojskowego, stuzacego zapewnieniu bezpieczenstwa, zwigzane-
go z réznego rodzaju stuzbami mundurowymi®. Lotnictwo cywilne dzieli si¢ na:

* lotnictwo komunikacyjne,
* lotnictwo ogdlne (general aviation)*.

Lotnictwo komunikacyjne stuzy przewozeniu w sposéb zorganizowany oséb,
cargo, a takze poczty i dzieli sie na pasazerskie oraz towarowe. Lotnictwo ogdlne
mozna za$ podzieli¢ na: sportowe, gospodarczo-ustugowe i dyspozycyjne’. Niniej-
sza ksigzka dotyczy lotnictwa cywilnego komunikacyjnego, ktore stuzy przewo-
zowi pasazerow. Wyroznia sie rozne rodzaje pasazerskich przewozow lotniczych
ze wzgledu na przyjete kryteria. Wedlug sposobu zorganizowania wyrdznia si¢
loty: regularne (rozktadowe) i nieregularne (czarterowe). Biorgc pod uwage po-
fozenie poczatkowego i konicowego punktu przewozu, loty dzieli si¢ na: konty-
nentalne lub miedzykontynentalne. Jesli chodzi za$ o odleglos¢ przewozu, mamy

2 Zob.ibidem,s.254-255.

3 Lotnictwo wojskowe obejmuje m.in. straz granicza, policje, straz pozarna i stuzbe
celna.

4 Zob.S. Zajas, Polityka lotnicza, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2013, s. 12.

5  Zob. E. Zabtocki, Lotnictwo cywilne i paristwowe, cz. | - Rodzaje, funkcje i struktury,
Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2005, s. 8-10.
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do czynienia z lotami: krétkodystansowymi (do 1 tys. km), sredniodystansowymi
(1-4 tys. km) i dtugodystansowymi (ponad 4 tys. km)®.

Wraz ze wzrostem dlugosci trasy przewozu rosnie udzial transportu lotnicze-
go. Na trasach powyzej 1 tys. km jest bezkonkurencyjny w poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu pod wzgledem szybkosci przewozu. Na kroétkich trasach
- nawet do 100 km - moze mie¢ fundamentalne znaczenie, jezeli loty odbywa-
ja sie nad gérami, zatokami, ciesninami lub pomiedzy wyspami. Moze by¢ takze
podstawowym §rodkiem transportu umozliwiajagcym przemieszczanie si¢ nad roz-
leglymi obszarami stabo zaludnionymi, np. pétnocnej Kanady i Rosji, tropikalnej
Amazonii, pustyni Sahary oraz Australii, Mongolii czy Chin’. Transport lotniczy
- w ramach konkurencji miedzygalteziowej, na trasach do 1 tys. km - rywalizuje
o0 pasazerow z transportem samochodowym lub kolejowym, w tym pociggami du-
zej predkosci®, ale jest niezastapiony na trasach dtugodystansowych. Umozliwia
przemieszczanie si¢ ludnosci zaréwno w celach prywatnych, jak i biznesowych.

Ekonomiczny wplyw transportu lotniczego na gospodarke regionalng i lokalna
moze mie¢ charakter: bezposredni, posredni, indukowany lub katalizowany. Two-
rzy miejsca pracy i efekty mnoznikowe poprzez prowadzenie dzialalnosci gospo-
darczej. Umozliwia lepszg dostepnos¢ terytorium (accessibility), rozwazang jako
silna strona, zwigkszajac atrakcyjno$¢ danego miejsca dla réznych grup interesa-
riuszy, w tym: inwestoréw, przedsiebiorcéw, mieszkancow, turystow”’.

3.2. Elastycznos$¢ popytu na ustuge pasazerskich
przewozow lotniczych

Popyt w pasazerskim transporcie lotniczym to zapotrzebowanie na przewozy
powietrzne zglaszane w danym okresie. Z teorii ekonomii wiadomo, Ze potrzeby
ludzkie maja charakter nieograniczony, natomiast mozliwos¢ ich zaspokojenia jest
ograniczona. Dlatego to nie popyt potencjalny jako naturalne zapotrzebowanie,

6  Zob.D. Rucinska (red.), Rynek ustug transportowych w Polsce, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2015, s. 246-247.

7  Zob.J.Wrona, Podstawy geografii ekonomicznej, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2006, s. 381.

8  Wedtugbadan natrasach od 400 do 900-1000 km transport lotniczy przegrywa walke
konkurencyjna z koleja duzej predkosci (tam, gdzie jest dostepna) z uwagi na krotszy
czas przejazdu pomiedzy centrami miast i konkurencyjna cene. Wiecej w: B. Gorlew-
ski, Kolej duzych predkosci. Uwarunkowania ekonomiczne, Oficyna Wydawnicza Szkota
Gtéwna Handlowa, Warszawa 2012, s. 65-67.

9  Wiecejw:R. Pisarek, The importance of passenger air transport and high-speed rail for
regional development, [w:] M. Markowska, D. Gtuszczuk, B. Bal-Domanska (eds), Local
and Regional Economy in Theory and Practice, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekono-
micznego we Wroctawiu” 2014, nr 334, s. 213.
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ale popyt efektywny, czyli zdolno$¢ zakupu ustugi przez okreslona liczbe klientow
(w danym czasie), bedzie kluczowy. Popyt na ustugi lotnicze zalezy gtéwnie od cen
$wiadczonych ustug i dochodéw ludnosci. Mozliwa jego zmiang wraz ze wzrostem
tych dwoch czynnikéw mozna przesledzi¢ za pomoca elastycznosci — dochodowej
icenowej.

Zmienno$¢ popytu wraz ze zmiang zamoznos$ci konsumentéw analizuje si¢
za pomocy elastyczno$ci dochodowej. Tabela 3.1 prezentuje warto$¢ dochodo-
wej elastycznosci popytu w zaleznosci od dlugosci tras lotniczych oraz obszaru
rynku.

Tabela 3.1. Dochodowa elastyczno$¢ popytu na ustugi pasazerskiego transportu lotniczego

Wartos¢ dochodowej elastycznosci popytu
Obszar rynku Poziom tras/rynkow
Loty krotkiego | Loty Sredniego | Loty dalekiego | Loty bardzo da-
zasiegu zasiegu zasiegu lekiego zasiegu

USA 1,8 1,9 2,0 2,2
Kraje rozwiniete 1,5 1,6 1,7 2,4
Kraje 2,0 2,0 2,2 2,7
rozwijajace sie
Srednia 1,77 1,83 1,97 2,43
Swiatowa

Zrédto: Estimating Air Travel Demand Elasticities, InterVistas Consulting Inc, 28 grudnia 2007,
www.iata.org (dostep: 3.03.2016).

Powietrzne przewozy pasazerskie sa dobrem wyzszego rzedu. Znajduje to po-
twierdzenie w wartosci dochodowej elastycznosci popytu méwiacej o tym, o ile
wzrosénie popyt, jezeli dochod nabywcy wzroénie o jednostke. Wartosci tych ela-
styczno$ci sg wyraznie wigksze od 1, popyt ro$nie wiec wiecej niz wprost propor-
cjonalnie. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze im diuzszy dystans pokonywany za po-
mocy transportu lotniczego, oraz im mniejszy poziom rozwoju ekonomicznego
danego kraju, tym wieksza elastyczno$¢ dochodowa popytu. W skali §wiata mozna
wiec przyjaé, ze wzrost dochodéw ludnosci np. o 10% spowoduje wzrost popytu
na przewozy lotnicze o ok. 18% na trasach krétkiego oraz sredniego zasiegu oraz
o nawet 24% na trasach bardzo dalekiego zasiegu, czyli transkontynentalnych.

Popyt na tego typu ustuge przewozowa pojawia si¢ jednak dopiero po osiagnie-
ciu pewnego poziomu dochodéw, np. w Europie wynosi wedlug szacunkéw od 812
do 1015 USD. Z tego wzgledu elastyczno$¢ dochodowa bedzie relatywnie wyso-
ka w krajach o stosunkowo niskim jeszcze dochodzie per capita'®. Prawidlowo$¢

10 Zob. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2006, s. 157.
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te potwierdzaja dane z tabeli 3.1, na podstawie ktoérych mozna stwierdzi¢, ze naj-
wigkszag elastycznos¢ dochodowa popytu na ustugi pasazerskiego transportu lotni-
czego obserwuje si¢ w krajach rozwijajacych sie. Tabela 3.2 prezentuje dochodowa
elastyczno$¢ popytu na ustuge przewozowa transportem lotniczym na wybranych
rynkach.

Tabela 3.2. Dochodowa elastyczno$¢ popytu na pasazerskie przewozy lotnicze na wybranych

rynkach
Obszar rynku Wartos¢ elastycznosci dochodowej
Europa - daleki zasieg 2
Europa - bliski zasieg 2,3
Ameryka Potudniowa 1,9
Srednia $wiatowa 1,8

Zrédto: Prognoza EERi ICAQ. Doc.8991-AT/722/2.

Popyt na ustugi pasazerskiego transportu lotniczego wzrasta wraz z rozwo-
jem gospodarczym panstw. Zwigkszajace si¢ PKB, w wymiarze realnym, oznacza
réwniez wzrost dochodéw do dyspozycji ludnosci, ktorych czgsé zostanie prze-
znaczona na turystyke miedzynarodowsy i transport lotniczy. Im zamozniejsze
spoleczenstwo, tym wiecej podrdzuje si¢ w celach biznesowych, urlopowych,
kontaktéw z rodzing i innych. Swiatowy popyt na ustugi lotnicze bedzie wiec
najbardziej wrazliwy na sytuacje gospodarczg w krajach rozwinietych, m.in.
w USA i Europie Zachodniej, ktdre s3 obecnie dwoma najwiekszymi rynkami
ustuglotniczych na $wiecie. Podroze lotnicze w ich przypadku sg relatywnie tanie
w poréwnaniu do dochodu per capita, co w polaczeniu z rozwinietg infrastruktu-
ra i rozbudowanag siatka polaczen czynije czestymi i powszechnymi. W krajach
rozwijajacych sie dochody realne ludnosci s3 mniejsze — ogranicza to liczbe moz-
liwych podrozy lotniczych.

Wzrost gospodarczy moze wiec poprzez wzrost dochodéw wykreowa¢ dodat-
kowy popyt na przewozy lotnicze. Natomiast spowolnienie gospodarcze, czy wrecz
recesja panujaca na $wiecie lub w poszczegdlnych regionach, moze przyczynic sie
do spadku wydatkow konsumentéw na przewozy lotnicze. Wzrost gospodarczy,
ktérego miarg jest PKB, mozna zatem uwazac za wskaznik ogdlnej sytuacji na swie-
cie i mozliwo$ci dochodowych konsumentéw.

Cenowa elastyczno$¢ popytu moéwi o tym, o ile spadnie popyt, jezeli cena ustugi
wzro$nie lub odwrotnie (o ile wzros$nie popyt w przypadku spadku ceny). Tabe-
la 3.3 prezentuje wartos¢ cenowej elastycznosci popytu na ustuge pasazerskiego
transportu lotniczego (w warto$ciach bezwzglednych) w zaleznosci od obszaru
rynku oraz dlugosci lotu.
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Tabela 3.3. Cenowa elastyczno$¢ popytu na pasazerskie przewozy lotnicze na wybranych rynkach

Obszar rynku Wartos¢ elastycznosci cenowej
Europa - daleki zasieg 0,8
Europa - bliski zasieg 1,1
Ameryka Potudniowa 0,8
Ameryka Centralna 0,2
Srednia $wiatowa 0,8

Zrédto: Prognoza EER i ICAO. Doc.8991-AT/722/2.

Cena ma mniejsze znaczenie dla popytu na ustugi przewozowe w transporcie
lotniczym niz dochéd. Jej wzrost powoduje mniej niz proporcjonalny spadek po-
pytu. Dane przedstawione w tabeli 3.3 pokazuja, ze jedynie na trasach bliskiego
zasiggu, w tym krajowych i miedzynarodowych, na kontynencie europejskim nie-
znaczny wzrost cen nie spowoduje spadku popytu. Inna jest sytuacja dalekich lo-
tow, w tym miedzykontynentalnych, ktére sg bardziej wrazliwe na cene i wraz z jej
wzrostem popyt ulegnie ograniczeniu.

Dodatkowym czynnikiem wplywajacym na popyt na transport lotniczy jest ist-
nienie konkurencyjnych $rodkéw komunikacji, ktére moga by¢ wzgledem niego
substytucyjne, umozliwiajac wzglednie szybkie przemieszczanie si¢ (np. ekspreso-
we przewozy kolejowe lub autobusowe). Waznym czynnikiem popytotwoérczym jest
takze ocena wartosci czasu przez klientow, ktéra rosnie wraz ze wzrostem poziomu
dochodéw i plac realnych. Mozna zatem przyja¢, ze najwazniejszym czynnikiem
wzrostu popytu jest ogolna sytuacja ekonomiczna kraju, odzwierciedlajaca za-
mozno$¢ spoleczenstwa. Niezwykle wazne jest przewidywanie przyszlego popytu,
a prognozy te s3 podstawa planowania rozwoju linii lotniczych oraz ksztaltowania
oferty przez producentéw samolotéw.

3.3. Podaz ustug pasazerskiego transportu
lotniczego - strukturai liderzy rynku

Mozliwosci wykonywania ustug pasazerskich przewozow powietrznych zapewnia
odpowiednia infrastruktura. Rynek ustug przewozdéw lotniczych jest dynamicznie
rozwijajacym sie sektorem, w ktérym strone podazowg reprezentuja m.in.:

* przedsiebiorstwa transportu powietrznego (przewoznicy i porty lotnicze);

* firmy wspolpracujace z liniami i portami lotniczymi;

* instytucje kreujgce polityke transportu lotniczego'.

11 Zob.D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie - przemiany
- rozwdj, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 201.
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Linie lotnicze to przedsigbiorstwa, ktdre oferuja ustugi lotnicze, polegajace m.in.
na przewozie pasazeréw. Na rynku lotniczym poczatku XXI wieku obecne sg linie
bedace narodowymi, flagowymi przedsigbiorstwami oraz tzw. tani przewoznicy.
Rynek ewoluuje na skutek zmian zachodzacych w sektorze lotniczym oraz w oto-
czeniu. W wyniku liberalizacji zmonopolizowanego sektora transportu lotnicze-
go zmienil si¢ charakter konkurencji, a na rynku pojawili si¢ nowi przewoznicy,
w tym tanie linie lotnicze. Podmioty gospodarcze §wiadczace ustugi pasazerskich
przewozow powietrznych muszg sprosta¢ konkurencji nie tylko wewnatrz sektora,
lecz takze — zwlaszcza na krétszych dystansach - konkurencji miedzygaleziowej
z innymi rodzajami transportu, takimi jak m.in. kolej duzych predkosci.

Pojecie tradycyjnego ,narodowego przewoznika” powstato w dwudziestoleciu
miedzywojennym w wyniku regulacji i udzialu panstw w ich dziatalnosci. Utwo-
rzone zostaly wtedy takie linie lotnicze, jak: brytyjskie British Airways, niemiecka
Lufthansa czy polski LOT. W wielu przypadkach udzial panstwa w kapitale prze-
woznikéw wynosit nawet 100%. Narodowi, flagowi przewoznicy nazywani sg réw-
niez sieciowymi, poniewaz oferuja loty w systemie gwiazdzistym (hub-and-spoke).
Polega on na korzystaniu z weztowych, przesiadkowych portéw lotniczych, tzw.
hubéw. Tradycyjne linie lotnicze majg najszerszg oferte lotoéw, korzystajg zarow-
no z ekonomii skali, jak réwniez ekonomii zakresu, a w poszukiwaniu przewagi
konkurencyjnej zawigzujg alianse strategiczne w postaci sojuszy z innymi liniami
lotniczymi na zasadzie wspoldziatania (wigcej w podrozdziale 4.4). Niemalze mo-
nopolistyczna pozycja tradycyjnych przewoznikéw utrzymata sie do lat dziewiec-
dziesigtych XX wieku, gdy nasilenie prywatyzacji i liberalizacji przyniosto wieksze
urynkowienie tej dziatalnosci oraz odejscie rzadow od praktyk protekcjonistycz-
nych. Wezesniej przychody i wynik finansowy linii lotniczych nie miaty dominuja-
cego znaczenia, a wazniejsze byto budowanie prestizu kraju. W wielu przypadkach
dokonywaty sie catkowita lub czesciowa prywatyzacja narodowych przewoznikoéw,
a takze liczne fuzje i przejecia, prowadzace do powstania skonsolidowanych grup
kilku linii lotniczych!2.

Wprowadzenie zasad wolnej konkurencji umozliwito w drugiej potowie lat dzie-
wigcédziesigtych powstawanie oraz ekspansje tanich przewoznikéw, zwanych tez ni-
skokosztowymi®?, ktorych zasadg dzialania stala si¢ redukcja kosztéw posrednich, sie-
gajacych az 50% ogdtu kosztéw narodowych przewoznikéw. Dodatkowe oszczednosci
przyniosly im m.in.: eksploatacja jednego typu samolotu, np. Boeing 737 lub Airbus
A 320, korzystanie z tanszych peryferyjnych lotnisk, likwidacja bezptatnego cateringu
pokladowego. Dalo to efekt w postaci znacznej redukcji cen biletéw w poréwnaniu
z tradycyjnymi przewoznikami (nawet o kilkadziesiagt procent). Przewoznicy nisko-
kosztowi oferujg loty w systemie point to point. Polega on na bezposrednich lotach
taczacych dwa elementy punktowe infrastruktury, ktérymi zwyczajowo s regionalne

12 Zob.W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél (red.), Transport..., s. 176.
13 W literaturze anglojezycznej uzywa sie pojec¢ LCC (Low Cost Carriers) lub ,no-frills”
airlines.
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porty lotnicze. Przewoznicy ci unikajg centralnych portéw lotniczych charakteryzu-
jacych si¢ wyzszymi optatami lotniskowymi i kongestig, nie korzystaja z zalozenia
zhuboéw przesiadkowych i rozwigzan sieciowych.

Tabela 3.4. Poréwnanie efektywnosci tanich oraz narodowych linii lotniczych

Kryterium Tani przewoznik Tradycyjne linie
. . . 12 godzin 7-9 godzin
Dzienne uzytkowanie . ; - - -
maszyny (transport z miejsca (oczekiwanie na swoja kolej
na miejsce, tam i z powrotem) itranzyt pasazeréw)
Iloé¢ sprzedanych 100% 75-85%
miejsc (tylko klasa ekonomiczna) (klasa biznes i ekonomiczna)
Wspotczynnik 80-82% 60-65%
zapetnienia miejsc
€2-3 €30-50
Koszty rezerwacji i ileté
(Internet) (tr_adycyjny druk b|le_t9w
i obstuga rezerwacji)
€15-20 €50-70
Optaty lotniskowe ;
(drugorzedne porty) (gtowne porty)
Koszt obstugi pasazera €30-40 €110-140

Zrédto: Wizzair, ,,Boss Gospodarka” 2004, nr 8, s. 46.

Tanie linie, oferujac w Europie przewozy w cenie nawet od 1 do 100 EUR, dotarly
ze swoja propozycja rowniez do klientow, ktdrzy wezesniej ze wzgledu na relatyw-
nie wysokie ceny biletéw nie korzystali z transportu lotniczego — obstugujac w ten
sposdb takze nowe segmenty rynku. Badania dowodza, ze nowo wykreowany po-
pyt moze stanowi¢ nawet 59% rynku. Duza dynamike wzrostu przewozéw zapew-
nito pojawienie si¢ po stronie podazy tanich linii lotniczych'.

Linie lotnicze niskokosztowe dostrzegty w Internecie atrakcyjny kanat sprzeda-
zy, ktory stat si¢ dla nich gléwnym i najbardziej efektywnym sposobem dotarcia
do klientéw. Dzigki znacznym oszczgdnosciom i lepszemu wykorzystaniu miejsc
w samolotach tanie linie sg bardziej konkurencyjne niz tradycyjni przewoznicy.
Do najwigkszych linii lotniczych na $wiecie naleza jednak przewoznicy narodo-
wi ze wzgledu na kilkudziesiecioletni okres funkcjonowania na rynku i zdobyty
w nim udzial. Dysponuja najwigkszym majatkiem, ktéry przejawia sie w liczbie
posiadanych samolotéw. Najwieksze linie lotnicze (pod wzgledem liczebnosci flo-
ty) umieszczono w tabeli 3.5.

14 Zob. Liberalisation of European Air Transport: The Benefits of Low fare Airlines to Custo-
mers, Airports, Regions and the Environment, European Low Fares Airlines Association,
Brussels 2004, s. 7-8.



Ekonomiczna charakterystyka sektora pasazerskiego transportu lotniczego 65

Tabela 3.5. Linie lotnicze dysponujace najwieksza flota na $wiecie

Lp. Nazwa linii lotniczej Flota (w szt.) Nazwa linii lotniczej Flota [w szt.)

2005 2015
1 American Airlines 690 American Airlines 1494
2 Delta Airlines 475 Delta Airlines 1280
3 United Airlines 466 United Airlines 1264
4 Northwest Airlines 436 Southwest Airlines 683
5 Southwest Airlines 422 Lufthansa Group 616
6 Air France/KLM 355 Air France/KLM 572

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji linii lotniczych.

Liderami rankingu sg gléwnie przewoznicy amerykanscy, ktérym w 2005 roku
stuzylo kilkaset samolotéw, a w 2015 roku liczba samolotéw blisko 2,5-krotnie
przewyzszala stan sprzed dekady. Zdecydowanie najwiecej, bo az 690 szt. srodkow
transportu w 2005 roku i prawie 1,5 tys. w 2015 posiadaly linie American Airlines.
Z grona europejskich przewoznikéw najwiekszg liczbg maszyn w roku 2005 dys-
ponowalo, po fuzji, wspolne konsorcjum francuskiego Air France i holenderskiego
KLM, ktére w 2015 réwniez utrzymalo si¢ w §cislej czotowce swiatowej, ale zostato
wyprzedzone przez grupe Lufthansa, dysponujaca 616 samolotami.

Tabela 3.6. Europejskie linie lotnicze dysponujace najwieksza flota

L .. | Flota(wszt.) o .. | Flota(wszt.)
Lp. Nazwa linii lotniczej Nazwa linii lotniczej

2005 2015
1 Air France/KLM 355 Lufthansa Group 616
2 British Airways 232 Air France/KLM 572
3 Lufthansa 223 International Airlines 595

Group

4 Iberia 150 Ryanair 321
5 Alitalia 144 Turkish Airlines 304

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji linii lotniczych.

Pozostate miejsca w Europie zajmowaly w 2005 roku réwniez flagowe linie lot-
nicze, takie jak: British Airways czy Lufthansa (majace ponad 200 samolotéw) oraz
hiszpanska Iberia i wloska Alitalia z ponad setka statkéw powietrznych. Sytuacja
ulegla zmianie w roku 2015. Oprécz omawianych wezesniej linii lotniczych, w zesta-
wieniu zaistnial niskokosztowy przewoznik Ryanair, dysponujacy flota 321 samolo-
tow. Dalsze procesy fuzji i przeje¢ sa widoczne na przykladzie International Airlines
Group, ktora zrzesza linie lotnicze, takie jak: British Airways oraz Iberia, dysponu-
jac 525 srodkami transportu. Zestawienie z roku 2015 zamyka turecki przewoznik



66 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskie;...

Turkish Airlines, posiadajacy ponad 300 samolotéw. Rankingi najwiekszych pod
wzgledem przewiezionych pasazerdw linii lotniczych ksztaltujg si¢ w ostatnich la-
tach podobnie. Prym wiodg narodowi przewoznicy, a w pierwszej czwdrce znajduja
si¢ niezmiennie amerykanskie linie lotnicze. Charakterystyczny jest znaczny wzrost
liczby samolotéw we flotach wszystkich oméwionych przewoznikéw powietrznych,
co bylo zwigzane z rozwojem rynku i znacznym zwiekszeniem przewozow w ciggu
dziesieciu lat.

Tabela 3.7. Ranking linii lotniczych wedtug lotéw miedzynarodowych

2005 2015
Lp. | Nazwa liniilotniczej | |jczbapasa- | Nazwa linii lotniczej | Liczba pasa-
zerow (w tys.) Zzeréw (w tys.)
1 Lufthansa 35740 Emirates 230855
2 British Airways 28992 United Airlines 143344
3 Air France 28 898 Lufthansa 138663
4 KLM 21435 British Airways 133943
5 American Airlines 20659 Delta Airlines 132786
6 Singapore Airlines 16 618 Air France 126 493
7 Cathay Pacific Airways 15369 Ryanair 108 173

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IATA, www.iata.org (dostep: 3.03.2016).

Na trasach miedzynarodowych w 2005 roku najwiecej pasazeréw obstugiwali
narodowi przewoznicy z Europy. Liderem byta Lufthansa z ponad 35 mln oséb,
a na kolejnych miejscach plasowaly sie linie lotnicze British Airways oraz Air Fran-
ce z wynikiem na poziomie niespelna 29 mln pasazerow oraz KLM, przewoza-
cy ponad 21 mln os6b. Na dalszych miejscach w pierwszej siddemce znalezli si¢
jeszcze amerykanscy i azjatyccy przewoznicy. W roku 2015 sytuacja wygladata
inaczej. Najwigksze przewozy na poziomie ponad 230 mln pasazeréw odnotowaly
linie Emirates, a na drugim miejscu znalazly si¢ amerykanskie United Airlines
(z wynikiem 143 mln pasazeréw). Na kolejnych miejscach uplasowaly si¢ europej-
skie linie lotnicze Lufthansa oraz British Airways, ktére obstuzyly odpowiednio
ok. 139 i 134 mIn oséb. Amerykanskie linie Delta Airlines (z blisko 133 mln wy-
nikiem) wyprzedzily kolejnych przewoznikéw zarejestrowanych w krajach czton-
kowskich UE, a mianowicie Air France, obstugujace 126 mln pasazeréw i linie
niskokosztowe Ryanair, ktére przewiozly 108 mln oséb.

Warte zauwazenia jest pojawienie si¢ w zestawieniu taniej linii lotniczej.
Ten rodzaj przewoznikéw zyskuje coraz wigkszy udzial w rynku. Szacuje sie,
ze w 2015 roku nalezato do nich juz ponad 50% europejskiego miedzynarodowego
ruchu lotniczego. Charakterystyczna jest widoczna tendencja wzrostowa u wszyst-
kich przewoznikdéw wymienionych w klasyfikacji. Przewozy w zaleznosci od linii
lotniczej wzrosty w ciggu dziesieciu lat trzy lub nawet czterokrotnie.
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3.4. Kosztyiprzychody dziatalnosci
przedsiebiorstw transportu lotniczego

Ekonomika transportu zajmuje si¢ zagadnieniami zwigzanymi z prowadzeniem
dzialalnosci gospodarczej w sektorze transportu. Zaliczana jest do ekonomiki
przedsigbiorstw dotyczacej probleméw pozyskiwania i wykorzystywania zasobow
dla zaspokojenia okreslonych potrzeb spolecznych, ktdra okresla zasady i metody ra-
cjonalnego gospodarowania w przedsiebiorstwie'. W sektorze lotnictwa cywilnego
o racjonalnosci prowadzonej dzialalnosci decyduja relacje miedzy kosztamii cenami
ustug. Odmiennie ksztaltuja si¢ proporcje kosztow, biorac pod uwage przedsiebior-
stwa przewozowe i porty lotnicze. Inne sg réwniez zasady uzyskiwania przychodow.
Wedlug I. Dembinskiej-Cyran i M. Gubaly najwazniejszymi elementami uktadu ro-
dzajowego kosztéw operacyjnych w przedsiebiorstwie przewozowym sa:
= koszty bezposrednie: ptace zaldg lotniczych, materialy, obstuga techniczna
samolotow, amortyzacja, ubezpieczenie samolotdw, koszty specjalne, koszty
startow i ladowan oraz ustug obcych (ok. 45-60% catosci kosztéw);
= koszty posrednie - bez bezposredniego odniesienia do pracy przewozowej:
koszty utrzymania stuzb wtasnych przewoznikdéw w portach i miastach,
koszty obcigzajace ustugi z tytulu utrzymania zarzadu przedsiebiorstwa,
pionow eksploatacji, koszty handlowe - sprzedazy (ok. 45-55% catosci)'.
W strukturze kosztow ekonomicznych (stale i zmienne) koszty stale stanowia
ok. 60%, a zmienne ok. 40% calosci. Charakterystyczna dla transportu lotniczego
jest ekonomia skali (z uwagi na wysokie koszty stale). Lepsze wykorzystanie miejsc
w samolotach, poprzez ich wigksze zapelnienie, wptywa na roztozenie kosztow sta-
tych na wigkszg liczbe konsumentéw oraz nizszy koszt jednostkowy, a takze coraz
mniejszy koszt krancowy wykonywanego lotu. Tabela 3.8 prezentuje procentowy
udziat wybranych kosztow.

Tabela 3.8. Procentowy udziat poszczegélnych kosztéw operacyjnych w latach 1970-2014

Rodzaj kosztow 1970 1980 1990 2000 2014
Paliwo 12,2 31 18,2 15,1 35,1
Wynagrodzenia zatogi 13,1 11 8,8 1,7 7,3
Utrzymanie samolotow 13,7 9 10,4 9 8,3
Flota: amortyzacja, leasing itp. 12,3 5 7,8 13,6 12,1
Posrednie 48,7 44 54,8 54,6 37,2

Zrédto: opracowano na podstawie IATA Watts 59th i Boeing World Market Demand.

15 Zob. J. Duraj, Podstawy ekonomiki przedsiebiorstwa, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2004, s. 28.

16 Zob.l. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqgdzania transportem w przyktadach,
Biblioteka Logistyka, Poznan 2005, s. 158-159.
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Koszt paliwa we wszystkich badanych okresach stanowil najwi¢kszy udziat,
awahania cen ropy naftowej wplywaty na jego niestabilny poziom. Zdecydowanie
malejacg tendencje wykazuja koszty zalogowe i koszty utrzymania samolotéw. Taki
stan rzeczy jest efektem postepu technicznego; zmniejszajacej si¢ pracochlonnosci,
ktéra wynika ze wzrostu wielkosci samolotow, zmniejszania liczebnosci zalog oraz
liczby godzin pracy obstugi naziemnej. Wysoki i lekko wzrastajacy byt udziat kosz-
tow posrednich, co wynika z rosngcych kosztéw sprzedazy i promocji spowodowa-
nych rozwojem konkurencji, ale ten trend ulegt odwréceniu w XXI wieku, ponie-
waz pojawily sie niskokosztowe formy sprzedazy biletéw i marketingu (z udzialem
upowszechniajacego sie Internetu).

Tabela 3.9. Struktura kosztéw dziatalnosci tradycyjnych linii lotniczych w 2014 roku

Rodzaj kosztu Udziat (w %)

Paliwo lotnicze 35,1

Samoloty iich utrzymanie 8,33
Obstuga pasazeréw 8,09
Wynagrodzenia 7,27
Optaty postojowe 7,13
Optaty lotniskowe 7,06
Sprzedaz i marketing 7,05
Amortyzacja 6,22
Koszty ogblnego zarzadu 6,11
Leasing samolotow 5,84

Zrédto: IATA Watts 59th Edition, International Air Transport Association, www.iata.org (dostep:
3.03.2016).

Analizujac zestawienie zawarte w tabeli 3.9, warto zwrdci¢ uwage na pozostate
koszty, takie jak: obstuga pasazeréw, ktéra absorbuje wigcej srodkow finansowych
niz koszt wynagrodzen, a takze oplaty zwigzane z postojem samolotéw i lotnisko-
we. Sprzedaz i marketing pochlaniaja ok. 7% kosztéw, wigcej niz koszty ogélnego
zarzadu zwigzane z wydatkami administracyjnymi.

Najwazniejsze elementy przychodow uzyskiwane sg na podstawie cen - taryflot-
niczych, ktére obejmuja ponad 80% $wiadczonych ustug i maja strukture relacyjno-
-odcinkowsa. Oznacza to, ze publikuje si¢ ceny za przelot miedzy konkretnymi por-
tami lotniczymi. Podstawowymi kryteriami zréznicowania stawek taryfowych sa:

* komforticzas podrdzy — wynika to z wieloklasowego systemu podrézowa-

nia, zwlaszcza w polaczeniach migdzynarodowych i podziatu na dwie lub
trzy klasy: Ekonomiczna i Biznes, a czasami réwniez Pierwszg klase;
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* termin podrdzy — wynika to z sezonowosci rozkladu popytu na ustugi lot-
nicze; stosuje si¢ rozmaite ulgi i rabaty na ustugi w okresach zmniejszonego
popytu (obnizki siegaja nawet 50% ceny podstawowej);

= odleglos¢ i trasa podrdzy - réznicuja poziom stawki, o ile maja w ogoé-
le wptyw na poziom kosztéw przelotu, tzn. lot na trasie krétszej moze by¢
drozszy od przelotu na trasie dluzszej; tansze sg z regulty potaczenia miedzy
portami lotniczymi o charakterze hubéw (koncentrujacych liczne potacze-
nia typu tranzytowego);

= status spoleczny lub zawodowy pasazera — dotyczy to np. ulg dla studentéw,
dzieci i mlodziezy, rodzin czy okreslonych zawoddow;

= skala zakupu ustug - znizki przy zakupach zbiorowych lub grupowych;

= cel podrézy - moze dotyczy¢ wyjazdow np. na imprezy sportowe lub kultu-
ralne'”.

W przypadku portéw lotniczych zZrédlem finansowania calego systemu kontroli
lotow jest budzet panstwa. Rzad moze nakiadac podatki na kazdy sprzedany bilet
oraz na paliwo lotnicze, a takze pobiera¢ oplaty od przewoznikéw korzystajacych
z korytarzy powietrznych, oplaty rejestracyjne od samolotow i oplaty za certyfika-
ty techniczne taboru. Gléwnymi Zrédtami dochodéw portéw lotniczych sg: oplaty
za start iladowania, dzierzawienie powierzchni i pomieszczen, wplywy ze sprzeda-
zy paliwa oraz koncesje na prowadzenie gastronomi, handlu itp. Jezeli wymienione
dochody nie pokrywaja kosztow, dofinansowuje si¢ porty lotnicze z wplywoéw po-
chodzacych z podatkéw powszechnych. Decyzje takg uzasadnia przekonanie o zna-
czeniu portow lotniczych dla gospodarki.

3.5. Jakosc ustug lotniczych jako element
ksztattowania przewagi konkurencyjnej

W wyniku procesu liberalizacji, deregulacji oraz integracji rynku lotniczego w UE
mozna zaobserwowac zmiany w sektorze, zaréwno po stronie podazowej, jak i popy-
towej. Zmniejszenie barier wejscia na rynek doprowadzito do wiekszej dostepnosci
ustug lotniczych i obnizki taryf w wyniku nasilajacej si¢ konkurencji cenowej oraz
- co za tym idzie — wzrostu mobilnosci lotniczej ludnosci. Pojawienie si¢ nowych
podmiotéw w postaci niskokosztowych przewoznikéw bylo jednym z czynnikow
prowadzacych do dynamicznego wzrostu przewozdw oraz zmiany struktury sek-
tora w wymiarze podmiotowo-segmentowym, w tym rozszerzenia zakresu rynku
o nowe grupy konsumentéw. Nie pozostato to bez znaczenia dla proceséw konku-
rencji. W transporcie lotniczym mamy do czynienia ze zjawiskiem zacierania sig
klasycznych segmentow rynku. Niewystarczajacy wydaje si¢ podzial na przewozy

17  Zob.W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport...,s. 164.
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biznesowe oraz turystyczne. Oferta tanich przewoznikéw lotniczych oraz swobo-
da przeplywu oséb i pracy w UE przyczynily sie do powstania nowego segmentu
rynku lotniczego, tzw. job journey, czyli podrézy zwiazanych z pracg zarobkowga
za granica'®.

W mysl koncepcji marketingowej kluczowe jest okreslenie potrzeb i wymagan
rynkow docelowych oraz dostarczenie pozadanego zadowolenia w sposob bardziej
wydajny i skuteczny niz konkurenci. Wedlug Ph. Kotlera jakos¢ ustugi jest jednym
z czynnikéw majacych wplyw na satysfakcje klienta, co przekfada si¢ na sukces
przedsigbiorstwa. Do pozostatych naleza m.in.: nizsza cena, duzy udzial w rynku,
dostosowywanie do wymagan klientéw, innowacyjnos¢”. Wszystkie te elementy
mozna weryfikowaé w przypadku sektora lotniczego. Satysfakcja klienta to poczu-
cie, ze cechy ustugi dostarczaja zadowalajacego poziomu spelnienia oczekiwan?’.
Zadowolenie klienta jest wynikiem trzech elementoéw: oczekiwan, jakosci i war-
tosci przez niego postrzeganej. W przypadku poszczegolnych segmentéw rynku
lotniczego oczekiwania konsumentéw moga by¢ zréznicowane. Klienci tanich li-
nii lotniczych beda sklonni zrezygnowac z pewnych elementéw ustugi w zamian
za nizsza ceng biletdéw, co w konsekwencji wplynie na akceptowalng przez nich
nizsza jakos¢.

Uzyskanie przewagi konkurencyjnej na rynku lotniczym jest obecnie szczegol-
nie trudne z uwagi na jego dynamiczny rozwoj, zaréwno w wymiarze liczby dzia-
tajacych na nim przedsiebiorstw przewozowych, jak i wzrostu mobilnosci ludnosci.
Zgodnie z koncepcja marketingowa na rynku dostrzezono klienta i jego potrzeby;,
oferujac zréznicowane ustugi, czesto niszowe. Konsument stal sie celem dziatal-
nosci przedsigbiorstw. W mysl marketingowego podejscia podejmuje sie¢ dziatania
majace na celu ksztaltowanie oferty ustug lotniczych zgodnie z zapotrzebowaniem
rynku. Pojawil si¢ problem relacji miedzy ceng ustugi a jej jakoscia jako kategoria
interdyscyplinarng. Zgodnie z interpretacja ogélnoekonomiczna i jej obiektywnym
charakterem pod poje¢ciem jakos$ci nalezy rozumie¢: ,,zespdt cech charakteryzu-
jacych dang ustuge transportowa z punktu widzenia wymagan stawianych przez
uzytkownika transportu”. Mozna wyrézni¢ kilka pozioméw jakosci ushug:

» jakos¢ oczekiwana - spodziewana przez klienta jako suma wazonych kry-
teriow;

18 Zob. E. Marciszewska, Jakos¢ w procesie ksztattowania przewag konkurencyjnych
na rynku lotniczym, [w:] A. Panasiuk, M. Plucinski (red.), Transport morski i lotniczy
w obstudze ruchu pasazerskiego, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskie-
go, Szczecin 2008, s. 199.

19 Zob. Ph. Kotler, Marketing, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan 2005, s. 61.

20 Zob.T.L. Powers, D.B. Valentine, A review of the role of satisfaction, quality, and value
on firm performance, ,,Journal of Customer Satisfaction, Dissatisfaction and Compla-
ining Behavior” 2008, vol. 21, s. 84.

21 D. Milewski, Wybrane aspekty ksztattowania jakosci przewozdéw turystycznych w trans-
porcie lotniczym i morskim, [w:] A. Panasiuk, M. Plucinski (red.), Transport morski i lot-
niczy...,s.211.
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» jakos¢ zaplanowana - zapewniana pasazerom. Zalezy od oczekiwan klien-
tow, presji zewnetrznych i wewnetrznych, ograniczen budzetowych i wyni-
kow konkurentéw;

* jakos¢ uzyskana - osiggana w normalnych warunkach eksploatacyjnych.
Oceniana za pomocg wskaznikow jakosci opierajacych sie na perspektywie
pasazera;

* jako$¢ postrzegana — wedtug obiektywnej oceny pasazeréw w trakcie podro-
zy. Moze ulec znieksztalceniu wskutek osobistych doswiadczen lub ustug
powiazanych, informacji z innych zZrédel, wlasnego otoczenia i lokalnej spo-
teczno$ci??.

Przedstawiony podzial ilustruje dwa punkty widzenia: klienta oraz przewozni-
ka. Dziatania powinny mie¢ na celu zniwelowanie luki miedzy jakoscig oczekiwang
a postrzegana, stanowigcg réznice miedzy preferencjami a satysfakcja pasazerow.
Nowoczesne podejscie do kategorii jakosci bierze pod uwage szerszy zakres para-
metréw w procesie $wiadczenia ustugi, w tym réwniez jakos$¢ obstugi i satysfakcje
konsumenta. W konsekwencji dziatania projakosciowe koncentrujg si¢ nie tylko
na utrzymaniu dotychczasowych, lecz réwniez na zdobyciu nowych klientéw po-
przez zaspokajanie ich potrzeb zgodnie z ujawnianymi preferencjami®®. Zwigzek
miedzy zadowoleniem a lojalnoscig klientéw nie jest wprost proporcjonalny. Sa-
tysfakcja klienta ma wplyw na jego utrzymanie, gdyz przektada si¢ na udziat firmy
w rynku i jej rentownos¢. Z punktu widzenia zarzadzania przedsigbiorstwem i po-
tencjalnej lojalnosci klientéw mozna stosowac nastepujacy podzial:

= klient niezadowolony - bardzo nielojalny, oczekiwania nie zostaly spetnione;

= klient zadowolony - podatny na propozycje konkurencji, mimo satysfakeji
ze $wiadczonej ustugi przewozowej;

= klient calkowicie zadowolony — cechy ustugi przewyzszaja oczekiwania; nie-
bezwzglednie lojalny, jezeli przywigzanie do przewoznika nie bedzie stymu-
lowane?*.

Linie lotnicze - zdajac sobie sprawe z panujgcego w teorii marketingu prze-
$wiadczenia, ze pozyskanie nowego klienta jest kilka razy drozsze niz utrzyma-
nie dotychczasowego - proponujg klientom programy lojalnosciowe. Alianse
lotnicze podejmuja wspdlne inicjatywy, np. program Miles&More sojuszu Star
Alliance. Nasilajaca si¢ konkurencja rynkowa prowadzi do wprowadzania specjal-
nych ofert dla statych klientéw réwniez przez tanie linie lotnicze. Przykladem jest
Wizz Xclusive Club przewoznika Wizzair, w ktérym po wplaceniu rocznej oplaty
uzyskuje sie dostep do korzystnych promocji oraz obnizonych cen biletow dla

22  Zob.W. Starowicz, Ksztattowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie
zbiorowym, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2001,
s.55-56.

23 Zob. ibidem,s. 59.

24  Zob. S. Kuenzel, Development of customer and customer loyalty in business to business
markets, ,,Journal of International Business and Economics” 2009, vol. 9, no. 4, s. 80.
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pasazera i 0sOb towarzyszacych®. Z kolei pasazerowie Germanwings mogli przy-
stapi¢ do programu lojalno$ciowego Boomerang Club, zbierajac za loty punkty bo-
nusowe zwane ,,boomerangami”. Przystapienie do programu kosztowato 5 EUR?®.
Linie lotnicze Norwegian Air Shuttle wprowadzity program lojalnosciowy Nor-
wegian Reward adresowany do klientow czesto odbywajacych podréze lotnicze,
dajacy mozliwos¢ zbierania punktéw — do 10% od taryf biznesowych Full Flex
(taryfy elastyczne) i od 2% od taryf promocyjnych?.

Juz na etapie wyboru przewoznika przez potencjalnego konsumenta przyjmuja-
cego kryteria oceny jakosci brane sg pod uwage: ustuga i/lub cena, rozktad i punk-
tualno$¢ lotéw, bezpieczenstwo, czestotliwos¢ lotéw, wygoda przesiadek, polityka
sojuszu, ustugi rezerwacji (bilety elektroniczne, rezerwacja miejsc etc.)?.

Klient (pasazer) wybiera przewoznika, ktéry ma w ofercie interesujgce go pota-
czenie lotnicze. Istotna jest jak najbardziej rozbudowana siatka polaczen, czgsto-
tliwo$¢ lotow oraz dogodne dla pasazera godziny i dni umozliwiajace ewentualne
przesiadki. Kolejnym aspektem branym pod uwagg jest cena ustugi w relacji do ja-
kosci i ofert konkurentéw. Na jakos¢ w wiekszym stopniu zwracaja uwage klienci
segmentu biznesowego niz podrézujacy prywatnie. Innymi czynnikami wyboru
s3: bezpieczenstwo, latwe przesiadki, skomunikowanie potaczen w portach tranzy-
towych. Badajac wymagania klienta, nalezy uwzgledni¢ wskazywane wliteraturze
przedmiotu zalozenia:

= klient ocenia ustuge z osobistego punktu widzenia;

» klient odbiera wszystkie elementy ustugi (portu i linii lotniczej) jako jedna

catosé;

» slabe punkty oferty wplywajg nieproporcjonalnie zle na jej ocene;

» dlaklientow istotna jest nie organizacja przebiegu procesu, lecz jego efekt

koricowy®.

Jednym z ograniczen wplywu liniilotniczej na ksztaltowanie jakosci oferowane;j
ustugi jest zaleznos¢ niektorych czesci procesu podrdzy od podmiotéw zewnetrz-
nych. Dotyczy to m.in. opdznien, zagubienia bagazu, warunkéw w poczekalni
iinnych ucigzliwos$ci. Pasazer obarcza przewoznika odpowiedzialnoscia za ksztalt

25 Informacje przewoznika na stronie: www.wizzair.com (dostep: 30.03.2016).

26  Wiecej na: www.germanwings.com (dostep: 30.03.2016).

27  Punkty mozna gromadzi¢ juz od pierwszej podrozy z Norwegian Air Shuttle. Jeden punkt
w programie, czyli 1 Cash Point jest wart tyle co 1 korona norweska. Klient biorgcy w nim
udziat nie musi zebra¢ minimalnej liczby punktéw, aby dokona¢ dzieki nim transakcji;
moze uzywac punktéw zdobytych juz podczas pierwszej podrézy do ptacenia za kolejne
bilety czy tez rezerwacje okreslonego miejsca na poktadzie samolotu. Z programu moga
korzystac klienci indywidualni, podrézujacy zaréwno prywatnie, jak i stuzbowo (program
My Reward) oraz firmy (Corporate Reward). Norwegian daje réwniez mozliwos¢ taczenia
tych dwoch programoéw. Wiecej na: www.norwegian.com (dostep: 30.03.2016).

28 Zob.S. Albers, B. Koch, C. Ruff, Strategic alliances between airlines and airports - theo-
retical assessment and practical evidence, ,,Journal of Air Transport Management”
2005, no. 11,s. 52.

29 Zob. E. Marciszewska, Jakos¢ w procesie..., s. 207.
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calego procesu. Zarzadzanie jakoscig ustug wymaga wplywu na caty tancuch war-
tosci dodanej, niezaleznie od podmiotu bedacego wykonawca danej czgsci ustugi.
Istotna jest wspolpraca linii lotniczych z portami lotniczymi. Kwestia opéznien
samolotéw w niewielkim stopniu zalezy od przewoznika. Zjawisko kongestii, czyli
zatloczenia i przecigzenia portéw lotniczych, wiaze si¢ z konieczno$cig oczekiwa-
nia przez samoloty - ze wzgledu na sytuacje ruchu lotniczego lub warunki pogo-
dowe - prowadzac do opdznien lub ladowania na innym niz planowane lotnisku.
Najistotniejszg kwestig pozostaje bezpieczenstwo lotéw, relatywnie wyzsze niz
w innych galeziach transportu, wspierane przez regulacje organizacji migdzyna-
rodowych oraz UE.

Problem jakosci ustug pasazerskiego transportu lotniczego zostal dostrzezony
nie tylko przez pasazeréw oraz przewoznikow i porty lotnicze, lecz rdwniez przez
regulatorow rynku, w tym Komisje Europejska i IATA, ktore wydaty szereg prze-
pisow chroniacych pasazeréw przed obnizaniem jakos$ci ustug i przewidujacych
sankcje za odstepstwa od przyjetych standardéw i manipulacje ceng?. Ponadto
Komisja Europejska publikuje czarne listy przewoznikéw naruszajacych zasady
bezpieczenstwa, objetych zakazem lub ograniczeniem wykonywania przewozow
w UE*, Wprowadzono réwniez obowigzek podawania przez linie lotnicze petnych
cen biletéw, ktéry ma na celu unikanie dezinformacji pasazeréw, stosowanej wcze-
$niej przez tanie linie lotnicze.

Unijne rozporzadzenie okresla réwniez prawa pasazera, przewidujac odszkodo-
wania ze strony linii lotniczych w przypadku odmowy przyjecia na pokiad wskutek
overbookingu®, opéznienia samolotu lub odwotania lotu. Kary finansowe z tego
tytulu s na tyle dotkliwe, ze budzg sprzeciw szczegoélnie tanich przewoznikéw
lotniczych. Parlament Europejski i Rada Europy wydaly takze rozporzadzenie
w sprawie zasad ochrony 0s6b z niepelnosprawnoscia oraz ich niedyskryminacji,
ktore obowigzuja przewoznikéw i porty lotnicze, zobligowane do stworzenia od-
powiednich warunkéw podrézowania. Uregulowano réwniez odpowiedzialno$é
przewoznikéw za zagubienie lub opdznienie dostarczenia bagazu pasazera®.

Poprawie jakosci ustug stuza badania opinii pasazeréw prowadzone przez por-
ty lotnicze, poszczegdlne linie oraz wyspecjalizowane instytucje badawcze. Jeden

30 |ATA (International Air Transport Association) - Miedzynarodowe Zrzeszenie Prze-
woznikéw Powietrznych, organizacja z siedzibg w Montrealu i Genewie skupiajaca
ok. 230 przewoznikéw lotniczych, reprezentujgcych 93% ruchu powietrznego na $wie-
cie, www.iata.org (dostep: 30.03.2016).

31 Zob. E. Marciszewska, Jakos¢ w procesie..., s. 200.

32 Pierwsza czarna lista zostata sporzadzona i wprowadzona do obowigzujacego prawa
UE rozporzadzeniem Komisji (WE) 474/2006 z dnia 22 marca 2006 roku, ustanawiaja-
cym wspolnotowy wykaz przewoznikow lotniczych podlegajacych zakazowi wykony-
wania przewozéw w ramach Wspélnoty, okreslonemu w rozdziale Il rozporzadzenia
(WE) nr2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady.

33 Overbooking to proceder stosowany przez linie lotnicze, polegajacy na zarezerwowaniu
wiekszej liczby biletéw niz istniejacych miejsc na poktadzie samolotu.

34 Zob. E. Marciszewska, Jakos¢ w procesie..., s. 200.
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z takich rankingéw publikuje Skytrax. W 2010 roku za najlepszego europejskiego
przewoznika uznano linie Lufthansa, a wéréd niskokosztowych przewoznikéw
zwyciezyt AirBerlin. Natomiast w roku 2015 w Europie pierwsze miejsce zajety linie
lotnicze Turkish Airlines, a Lufthansa uplasowata sie na drugim miejscu®. W seg-
mencie tanich przewoznikéw — LCC (Low Cost Carriers) — zwyciezyly linie lotnicze
Norwegian Air Shuttle, tuz przed EasyJet. Na §wiecie czolowe miejsca w rankingu
zajmujg azjatyccy przewoznicy>°.

3.6. Strategie linii lotniczych na rynku
pasazerskich przewozow powietrznych

Strategig nazywamy ,,sposob realizacji dtugofalowych celéw przedsiebiorstwa
z uwzglednieniem warunkéw otoczenia oraz wlasnych atutéw i stabosci postrzega-
nych w kontek$cie interakcji przedsiebiorstwo-otoczenie™. Istotnym jej elementem
jest dazenie do osiggniecia przewagi strategicznej. Wyraza sie to m.in. poprzez:
* sposob dostarczenia produktu lub ustugi;
* cene - obnizka kosztéw ponizej poziomu konkurentéw umozliwiajaca ofero-
wanie nizszej ceny. Ciggle obnizanie kosztéw moze prowadzi¢ do osiggnigcia
trwalej kosztowej przewagi konkurencyjnej;
* jakos¢ - oferowanie produktu lub ustugilepszych niz konkurenci.
Realizowana przez przedsiebiorstwo strategia determinuje wybor przewagi
strategicznej. Warunkiem istnienia i przetrwania przedsi¢biorstwa na rynku jest
jego rozwdj i rentownos¢. Funkcjonowanie przedsiebiorstwa jest wlasciwe, jezeli
pozwala na osiggniecie i utrzymanie przewagi konkurencyjnej. Strategia polega
na wyborze jednego lub kilku czynnikéw sukcesu, doskonaleniu ich i utrzymywa-
niu w ten sposob przewagi’®.

W literaturze przedmiotu do najbardziej znanych nalezg strategie konkurencji
M.E. Portera majace na celu stworzenie i podtrzymanie wzglednie trwalej przewa-
gi konkurencyjnej w sektorze poprzez wybor bazy konkurowania i zrédet przewagi.

35 Ranking Skytrax najlepszych linii lotniczych w 2015 roku wedtug regionu, dostepny
na stronie internetowe;j: http://www.worldairlineawards.com/Awards/best_airlines_
by_world_region.html (dostep: 30.03.2016).

36 Skytraxto brytyjska firma konsultingowa przeprowadzajgca co roku badanie zadowo-
lenia klientow linii lotniczych na Swiecie z poziomu Swiadczonych przez przewoznikéw
ustug; wiecej informacji oraz rezultaty badania w roku 2010 i 2015 na stronach: http://
www.worldairlineawards.com/Awards-2010 oraz http://www.worldairlineawards.com/
Awards/worlds_best_airline.html (dostep: 30.03.2016).

37 E.Zatoga, Strategie rynkowe kolei wobec zmian w preferencjach klientéw, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1998, s. 14.

38 Zob.E.Zatoga, T. Kwarcinski, Strategie rynkowe w transporcie, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006, s. 12.
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Naleza do nich trzy podstawowe strategie konkurencji: przywddztwa kosztowego, dy-
ferencjacji i koncentracji**.

Tabela 3.10. Podstawowe rodzaje strategii konkurencji wedtug Portera

PRZEWAGA STRATEGICZNA

Unikatowo$¢ postrzegana

w o
= przez klienta Pozycja niskiego kosztu
w 9 . .
o W skali PRZYWODZTWO
] E sektora DYFERENCJACJA KOSZTOWE
[a'd .
G| Wskal KONCENTRACJA
segmentu

Zrodto: M.E. Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektorow i konkurentéw, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1999, s. 54.

W tabeli 3.10 przedstawiono schemat odniesienia rodzaju strategii konkurencji
do wybranego zrédta przewagi konkurencyjnej oraz skali celow strategicznych.
Strategia przywddztwa kosztowego polega w swojej istocie na maksymalnym obni-
zaniu kosztow calkowitych w przedsiebiorstwie i dgzeniu do osiggniecia wiodacej
pozycji w sektorze (pod wzgledem niskich kosztéw). W kategoriach ekonomicz-
nych jest zwigzana z lepszg alokacjg zasobow i uzyskiwaniem korzysci ekonomii
skali, co przeklada sie na nizsze koszty jednostkowe. Dzieki temu przedsigbiorstwo
moze oferowac swoje produkty lub ustugi po nizszych cenach. Zdobycie i utrzyma-
nie pozycji niskich kosztéw catkowitych chroni przedsigbiorstwo przed wszystkimi
sifami konkurencji, czyli przed:

* konkurentami - poprzez dostarczanie tanszych produktow/ustug;

* nowo wchodzacymi inwestorami — obnizenie kosztéw podnosi bariery wejscia;
= substytutami - zmniejsza si¢ atrakcyjnos¢ cenowa substytutow;

» dostawcami - duza skala produkcji umozliwia negocjowanie cen;

* nabywcami - poprzez oferowanie nizszych cen niz konkurenci*’.

Strategia dyferencjacji, czyli zréznicowania, polega na odréznianiu si¢ od kon-
kurentéw cechami waznymi dla nabywcéw. Polega na rozbudowaniu produktu
oraz wysokim poziomie obstugi i kompleksowosci ustug. Jest strategia relatyw-
nie droga, cechujacg si¢ wysokim poziomem kosztéw jednostkowych, ale pozwala
na zdobycie wielu klientéw cenigcych sobie marke i firme. Strategia koncentracji,
zwana takze strategia nisz rynkowych, jest kierowana najcz¢sciej do okreslonego
segmentu rynku. Poprzez rozpoznanie niezaspokojonego popytu i zastosowanie
podejscia marketingowego mozna zaistnie¢ na rynku i w mysl strategii ,,blekitnego

39 Zob.M.E. Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektoréw i konkurentéw, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1999, s. 50.
40 Zob.E. Zatoga, T. Kwarcinski, Strategie rynkowe..., s. 23.
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oceanu” dostosowac¢ sie do niego w inny, pionierski sposob*!. Realizacja strategii
napotyka na dwa rodzaje ryzyka:

* nieosiggniecie celow strategii;

* utrata osiggnietej przewagi strategicznej wskutek ewolucji danego sektora*?.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ potrzebe uzupelnienia klasycznego uje-
cia strategii konkurencji M.E. Portera o dwie nastepujace, a mianowicie:

» strategie wyczekiwania;

= strategie hybrydowa.

Tabela 3.11 prezentuje uzupelniony schemat rodzajow strategii konkurencji we-
dlug Portera w kontekscie koncentracji na kosztach lub na jakosci.

Tabela 3.11. Rozbudowane rodzaje strategii konkurencji wedtug Portera

< STRATEGIA

s DYRERENCJACI STRATEGIA HYBRYDOWA
<

S

=Q STRATEGIA STRATEGIA

£ X WYCZEKIWANIA PRZYWODZTWA

3 = KOSZTOWEGO

=2

o KONCENTRACJA NA KOSZTACH

Zrédto: M. Romanowska, Strategia rozwoju i konkurencji, Centrum Informacji Menedzera,
Warszawa 1998, s. 189.

Strategia hybrydowa, zwana réwniez zintegrowana, polega na pofaczeniu strate-
gii dyferencjacjii przywodztwa kosztowego, czyli budowaniu przewagi konkuren-
cyjnej zaréwno na podstawie wysokiej jakosci, jak i niskiej ceny. Tego typu strategia
najlepiej chroni przed wszystkimi sitami konkurencyjnymi opisywanymi wcze-
$niej. Strategia wyczekiwania natomiast jest wlasciwa dla przedsiebiorstw rozpo-
czynajacych dzialalnos¢ w sektorze i szukajacych w nim swojego miejsca. Polega
na poszukiwaniu szans rozwojowych i umacnianiu pozycji, rozpoznawaniu sytuacji
konkurencyjnej oraz - po pewnym czasie - wyborze jednej z trzech pozostatych
strategii. Kazda strategia konkurencji polega na integracji instrumentéw marketin-
gowego oddzialywania na rynek, takich jak: produkt, promocja, cena, dystrybucja,
personel, co znajduje odzwierciedlenie w strategiach marketingowych*?.

Przewoznicy lotniczy, dostosowujac si¢ do sytuacji gospodarczej oraz trendéw
i prognoz dotyczacych sektora, implementujg strategie rynkowe zapewniajace prze-
trwanie i rozwoj, a w miare mozliwosci wzrost udzialu w rynku. Tradycyjni narodowi

41 Zob.W. Chan Kim, R. Mauborgne, Strategia btekitnego oceanu. Jak stworzy¢ wolng prze-
strzen rynkowgq i sprawié, by konkurencja stata sie nieistotna, MT Biznes, Warszawa 2010,
s. 8.

42 Zob.E. Zatoga, T. Kwarcinski, Strategie rynkowe. .., s. 26.

43 Szerzejw: G. Rosa, Marketing jako sposéb wzmacniania pozycji konkurencyjnej na rynku
ustug transportowych, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2002.
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przewoznicy oferujg wyzszy standard ustug, budujac atrakcyjno$¢ oferty na dodatko-
wych elementach w oparciu o strategie dyferencjacji. W warunkach postepujacej globa-
lizacji cze$¢ przewoznikéw lotniczych upatruje szansy na umocnienie pozycji rynkowej
w zawieraniu sojuszy strategicznych. Inng forma zwiekszenia udziatu w rynku i wzro-
stuznaczenia przedsiebiorstwa sg procesy fuzjii przejec. Tanie linie lotnicze budujg mo-
dele biznesowe w oparciu o strategie przywodztwa kosztowego. Obecnie, w warunkach
nasilajacej si¢ konkurencji, obserwuje si¢ stosowanie tzw. hybrydowych strategii rynko-
wych faczacych cechy dyferencjacji oraz przywoédztwa kosztowego. Dynamicznie zmie-
niajgce si¢ konkurencyjne otoczenie determinuje optymalizacje strategii. Zarzady linii
lotniczych staja przed wyborem, czy dostosowywac dzialalno$¢ do zmieniajacych si¢
warunkéw rynkowych, czy tez starac sie wptywac na otoczenie i by¢ Zrédtem przemian.

Otoczenie konkurencyjne, tak jak sam sektor, ewoluuje. Rynek transportu lot-
niczego przed rozpoczeciem procesow liberalizacji charakteryzowal sie monopoli-
styczng pozycja przewoznikéw narodowych, zwanych tez tradycyjnymi, flagowymi
liniami lotniczymi. Dzigki deregulacji zapoczatkowanej w Stanach Zjednoczonych
przez Airline Deregulation Act w 1978 roku, a nastepnie w UE dzigki pakietom li-
beralizacyjnym wprowadzanym w drugiej polowie lat osiemdziesigtych i pierwszej
lat dziewiecdziesigtych, zmienil si¢ charakter konkurencji w sektorze, w ktérym
zwiekszyta sie liczba dziatajacych podmiotéw, a oprécz narodowych przewoznikow
na rynku rozpoczety dzialalnos$¢ tanie linie lotnicze.

Z punktu widzenia ewolucji sektora pierwszy model dziatalnosci mozna okresli¢
jako high cost, full service, czyli wysokie koszty i pelna obstuga o wysokiej jakosci. Stat
sie paradygmatem funkcjonowania linii lotniczych, dlatego tez nazywa si¢ go trady-
cyjnym, a narodowych, flagowych przewoznikéw lotniczych - tradycyjnymi. Linie
lotnicze budowaty swoje siatki potaczen w oparciu o huby, czyli najwigksze przesiad-
kowe porty lotnicze, koncentrujace ruch pasazerski i umozliwiajace dalszy lot w do-
wolnym kierunku. Ustuga przewozowa narodowych przewoznikéw byta rozbudowa-
na i charakteryzowata si¢ wysoka jako$cia oraz maksymalnym poziomem obstugi,
zardwno w powietrzu, jakina ziemi. Uczestniczyli ponadto w aliansach strategicznych
z innymi przewoznikami narodowymi, wykonujac polaczenia na podstawie umow
code share o wspoétdzieleniu lotéw. Charakterystycznymi przykiadami tradycyj-
nych przewoznikow sg takie linie lotnicze, jak m.in.: Lufthansa, British Airways czy
LOT. Wysokie koszty dziatalno$ci oraz brak koncentracji na utrzymywaniu kosztow
jednostkowych ponizej jednostkowych przychodéw przyczynily si¢ do probleméw
narodowych przewoznikéw z zachowaniem stabilnosci. Ponadto byli oni szczegol-
nie wrazliwi na zmiany koniunkturalne i okresowe kryzysy spowodowane réznymi
czynnikami egzogenicznymi, takimi jak: wysokie ceny paliw, wojny i inne**. W po-
szukiwaniu zréwnowazonego rozwoju i rentownosci, nawet w niestabilnym otoczeniu

44  Zob. k. Ziob, Hybrydowe linie lotnicze - zmiany w modelu funkcjonowania przewoZni-
kow lotniczych jako efekt dopasowania do zmieniajgcych sie potrzeb rynkowych, [w:]
M. Michatowska, Transport w gospodarce opartej na wiedzy, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 224.
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iw trudnych warunkach rynkowych, zarzadzajacy liniami lotniczymi zaczeli bra¢ pod
uwage mozliwo$¢ zmian w strategii funkcjonowania.

Prekursorem odejscia od tradycyjnego modelu dzialalnosci byly linie lotnicze
Southwest Airlines*’, koncentrujace uwage na maksymalnym ulepszeniu elemen-
tow ustugi uwazanych za kluczowe przez pasazerdw oraz eliminacji tych, ktére nie
sa niezbedne i wplywaja jedynie na poprawe samopoczucia pasazera, pozostajac
bez wptywu na wybor i ocene ustug przewoznika. Taka strategia pozwolita na obni-
zenie kosztéw jednostkowych nawet 0 25-40% w stosunku do tradycyjnego modelu
funkcjonowania. Zliberalizowany rynek ustug pasazerskiego transportu lotniczego
zapewnil swobode ksztaltowania taryf. Przyjety model dziatania typu low cost, low
service stworzyl podstawy funkcjonowania niskokosztowych przewoznikéw lotni-
czych i zostal zaadaptowany przez wiele powstajgcych tanich linii lotniczych.

Pierwsza linig lotnicza w Europie, ktéra wdrozyta strategie przywodztwa kosz-
towego byt irlandzki Ryanair*®, ktory w latach osiemdziesiatych ubieglego wieku
byl przedsiebiorstwem deficytowym, natomiast dzisiaj jest jedng z najbardziej zy-
skownych i najwiekszych linii lotniczych w Europie®’. Ryanair jest obecnie klasy-
tikowany jako linia lotnicza ultraniskokosztowa, co stanowi kolejny etap ewolucji
strategii przywddztwa kosztowego. Zarzadzajacy Ryanair majg wiele kolejnych
pomystéw na minimalizacje kosztéw, z ktérych nie wszystkie zostaty dotad wpro-
wadzone i traktowane sg przez odbiorcow ustug z pewna rezerwa, takie jak: krzesta
barowe jako siedzenia na pokladzie, ptatne toalety lub osobiste zanoszenie bagazu
do samolotu. Zapowiadajac tego typu modyfikacje, Ryanair utwierdza w przeko-
naniu opinie publiczng o pozycji ultraniskokosztowej w sektorze przewoznikéw
lotniczych.

Podzial na tradycyjnych oraz tanich przewoznikéw nie jest ostateczny w kon-
tekscie ewolucji sektora, poniewaz pomiedzy nimi pojawia si¢ przestrzen, ktora jest
zapelniana przez linie lotnicze stosujace mieszane strategie. Wsrdd przewoznikow
lotniczych obserwuje si¢ obecnie podzial na firmy, ktére $cisle przestrzegaja zalo-
zen przyjetego modelu biznesowego oraz takie, ktore w celu przetrwania zmuszo-
ne s do pewnych odstepstw. Linie lotnicze, ktére w poszukiwaniu optymalnego

45 Linia lotnicza Southwest Airlines rozpoczeta dziatalno$¢ w 1959 roku w Stanach Zjed-
noczonych na trasie Los Angeles - San Francisco. W roku 2012 dysponowata flotg okoto
700 samolotoéw. W 2011 roku liczba przewiezionych pasazeréw wyniosta prawie 104 mi-
liony os6b wobec ponad 88 milionéw w 2010. Southwest Airlines odnotowato 39 rok
zrzedu, w ktérym osiaggnieto dodatni wynik finansowy, a zysk za rok 2011 wyniost
178 milionéw USD, natomiast w roku poprzednim byto to prawie 460 milionéw USD.
Wiecej na: http://www.southwestonereport.com/2011/#!/performance/overview (do-
step: 30.03.2016).

46 Linia lotnicza Ryanair powstata w 1985 roku. Wiecej na: http://www.ryanair.com (do-
step: 30.03.2016).

47 Zob. R. Doganis, The Airline Business in the 21st Century, Routledge, London 2001,
s.130-135.
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miejsca w sektorze sklaniajg si¢ w kierunku polaczenia cech tanich i tradycyjnych
przewoznikow, stosujac mieszane strategie, okresla sie mianem hybrydowych*®.

Tradycyjni przewoznicy pod wptywem warunkéw rynkowych modyfikuja stra-
tegie, dokonujac redukcji kosztéw metodami sprawdzonymi przez tanie linie lot-
nicze i stosujgc elementy strategii przywodztwa kosztowego. Hybrydowe strategie
wprowadzaja tez niskokosztowi przewoznicy, ktérzy na wybranych rynkach kon-
kuruja nie tylko ceng, lecz korzystajac ze strategii dyferencjacji, wzbogacaja swoja
ustuge o poza cenowe elementy dla uzyskania przewagi konkurencyjnej. W przy-
padku tradycyjnych przewoznikéw koszty jednostkowe ulegaja zmniejszeniu, na-
tomiast w przypadku tanich linii lotniczych rosng. Strategie hybrydowe przynosza
krétkotrwale korzysci, ale ich wptyw na rentowno$¢ i utrzymanie trwalej przewagi
konkurencyjnej pozostaje niezbadany. W literaturze anglojezycznej wymieniane
jest ryzyko okreslane przez Portera jako stuck in the middle*, czyli ,,ugrzezniecia
posrodku dwdch strategii”, co nie przynosi dtugookresowych korzysci. Wprowa-
dzenie dwdch réznych strategii jednoczesnie moze prowadzi¢ do nieosiggniecia
celow ktorejkolwiek z nich, poniewaz bywaja ze soba sprzeczne. Powoduje to mniej
niz przecigtng efektywnos¢ strategii oraz postrzeganie przez konsumentéw pro-
duktu w relacji do ceny jako mniej atrakcyjnego niz w przypadku firmy stosujace;j
czysta strategie konkurencji’’. Ponizsza tabela prezentuje zestaw cech charakte-
rystycznych dla modelu tradycyjnych oraz niskokosztowych przewoznikéw lot-
niczych, pomigdzy ktérymi znajduje sie strategia hybrydowa, czerpiaca elementy
z wyzej wymienionych jako ich modyfikacja.

Analizujac strategie rynkowe linii lotniczych, mozna zauwazy¢ modyfikacje
wielu elementdw czystej strategii dyferencjacji (reprezentowanej przez tradycyj-
nych przewoznikéw) oraz przywodztwa kosztowego (charakterystycznego dla
tanich linii lotniczych) w kierunku strategii mieszanych. W kategorii produktu
modyfikacja w kierunku hybrydy jest naruszenie zasady unifikacji floty przez
linie niskokosztowe. Przyktadem przewoznikéw dysponujacych réznymi typami
samolotéw, w tym zaréwno firmy Airbus jak i Boeing, s3 m.in.: EasyJet, Air Berlin
oraz najwiekszy azjatycki tani przewoznik Air Asia'. Rdwniez linie lotnicze Nor-
wegian w styczniu 2012 roku ztozyly zaméwienia na 122 nowe Boeingi 737 oraz
100 Airbuséw 320, co jest zmiang strategii, gdyz dotychczas te linie lotnicze dys-
ponowaly jedynie flota Boeingdéw 737. Dywersyfikacja dostawcow samolotow
przyczynila si¢ do lepszej pozycji negocjacyjnej linii Norwegian, a takze wickszej

48 Zob.t. Ziob, Hybrydowe linie lotnicze..., s. 223.

49 M.E. Porter, Competitive Strategy: Techniques for Analyzing Industries and Competitors,
Free Press, New York 1998, s. 41-43.

50 Zob. . Dostaler, T. Flouris, Business strategy and competition for the future in the air-
line industry, ,,Aerlines Magazine e-zine edition”, issue 28, http://www.aerlines.nl/is-
sue_28/28_Dostaler_Flouris.pdf (dostep: 10.07.2012).

51 Wiecej na: http://www.airasia.com, http://www.airberlin.com, http://www.easyjet.
com (dostep: 30.01.2016).
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elastyczno$ci oraz mozliwosci optymalizacji zdolno$ci przewozowej>. Wsrod
tradycyjnych przewoznikéw zauwazalna jest przeciwstawna tendencja, wiodaca
do unifikacji floty w celu zmniejszenia kosztow dzialalnosci. Linie niskokoszto-
we stosujg rowniez numerowane miejsca na poktadzie, w czym upodabniajg si¢
do przewoznikéw tradycyjnych.

Tabela 3.12. Cechy tradycyjnego i niskokosztowego modelu dziatalnosci linii lotniczych
w kontekscie posredniej strategii hybrydowej

LINIE LOTNICZE
TRADYCYJNE HYBRYDY NISKOKOSZTOWE
Ro6zne klasy Jedna klasa
E | Wiele typéw samolotow Jeden typ samolotu
§ Zréznicowany wiek floty “ Mtoda flota
& Miejsca numerowane Brak przydziatu miejsc
Dodatkowe ustugi w cenie Dodatkowe ustugi ptatne
Skomplikowane taryfy Proste taryfy
5 Sprzedaz przez r6zne kanaty Sprzedaz internetowa
E Bilet papierowy o Bilet elektroniczny
E Mate znaczenie przychodoéw poza Duze znaczenie przychodéw poza
A biletowych biletowych
Korzystanie z systemow GDS Brak agentéw GDS
Mate wykorzystanie floty Duze wykorzystanie floty
w | Transferowanie pasazeréw Loty bezposrednie
% Trasy réznej dtugosci N Krotkie trasy
W | Dtugi czas obstugi naziemnej Krétki czas obstugi naziemnej
© | Gtowne lotniska Drugorzedne lotniska
Rozbudowana administracja Ograniczona administracja

Zrédto: opracowanie na podstawie £. Ziob, Hybrydowe linie lotnicze - zmiany w modelu
funkcjonowania przewoznikéw lotniczych jako efekt dopasowania do zmieniajgcych sie potrzeb
rynkowych, [w:] M. Michatowska, Transport w gospodarce opartej na wiedzy, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 228.

52 Linie lotnicze Norwegian w wyniku restrukturyzacji w 2002 roku staty sie przewozni-
kiem niskokosztowym, zdobywajac coraz wiekszy udziat w rynku i stajac sie znaczagcym
konkurentem dla tradycyjnego przewoznika skandynawskiego SAS. W roku 2011 linie
Norwegian przewiozty okoto 16 mln pasazeréw, o 3 mln wiecej niz w roku poprzednim,
stajac sie, oprécz Ryanair i EasyJet, jednym z najwiekszych tanich przewoznikéw w Eu-
ropie. Wiecej w: Norwegian orders 122 Boeing 737, 100 Airbus A320, The Economic Times,
International Business, http://economictimes.indiatimes.com (dostep: 30.01.2016).
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Pod wzgledem dystrybucji takze obserwuje si¢ zmiany po stronie tanich prze-
woznikéw, ktérzy w poczatkowej fazie dziatalnosci oferowali mozliwos¢ zakupu
biletu jedynie za posrednictwem swojej strony internetowej, a z biegiem czasu zde-
cydowali si¢ na sprzedaz réwniez za posrednictwem sieci agentéw przez system
GDS>3, aby zwiekszy¢ w ten spos6b mozliwo$¢ zakupu swoich ustug. W 2007 roku
tanie linie lotnicze niemal nie funkcjonowaty w systemach GDS, a w 2010 prawie
70% przewoznikéw LCC bylo juz obecnych w systemie globalnej dystrybucji’*.
Natomiast wérdd tradycyjnych przewoznikéw obserwuje si¢ odwrotng tendencje.
Przykladem sg linie Aer Lingus, ktére zmienily strategie biznesowa z charaktery-
stycznej dla tradycyjnego narodowego przewoznika na strategie niskokosztows,
a dystrybucje biletow na coraz wigkszg skale przeniosty do Internetu, sprzedajac
tam w 2003 roku 34%, w 2004 polowe, za$ w 2007 ponad 90% miejsc w samolotach
(obecnie jest to najbardziej powszechny sposob zakupu biletu)>. Operacje lotnicze
sa wykonywane przez niskokosztowych przewoznikéw z drugorzednych portéw,
co gwarantuje nizsze koszty i szybszy czas obslugi naziemnej. Kroétkie trasy umoz-
liwiaja bowiem lepsze wykorzystanie floty. Hybrydowi przewoznicy, upodabniajac
sie do modelu tradycyjnego, oferujg loty réwniez z centralnych portéw lotniczych,
co ma wplyw na wyzsze koszty oraz ceny biletow.

Linie lotnicze (jak wszystkie przedsiebiorstwa) podporzadkowuja swoja dzia-
talnos¢ realizacji wybranej strategii w poszukiwaniu przewagi konkurencyjne;j.
W warunkach konkurencyjnego otoczenia linie lotnicze stosuja rézne strategie
rynkowe, w tym: przywodztwa kosztowego, dyferencjacji oraz hybrydowe. Strate-
gia mieszana, cho¢ §wiadczy o elastycznosci modelu zarzadzania, moze prowadzi¢
do ryzyka niepowodzenia rynkowego. Laczy si¢ to z mozliwoscia ,,ugrzezniecia”
i polega na uzyskaniu efektywnosci nizszej od przecigtnej z powodu wzajemnych
sprzecznosci elementéw dwoch roznych strategii. Na rynku lotniczym coraz czest-
sze s3 bankructwa przewoznikéw oraz procesy fuzjii przeje¢. W konkurencyjnym
otoczeniu rynkowym efektywna strategia jest kluczowa dla zapewnienia przetrwa-
nia i rozwoju linii lotnicze;.

53 GDS, czyli Globalne Systemy Dystrybucyjne.

54 Zob. J. Boehmer, Low-Cost Carriers Raise GDS Presence, http://www.businesstravel-
news.com (dostep: 1.06.2016).

55 Wiecej na: http://www.aerlingus.com (dostep: 1.06.2016).






Rozdziat 4

Infrastrukturalneiinstytucjonalne
uwarunkowania sektora lotniczego

4.1. Infrastruktura transportu lotniczegoijej
funkcje

Infrastruktura w ujeciu ekonomicznym to urzadzenia, budynkii budowle oraz insty-
tucje, ktorych istnienie jest niezbedne dla prawidtowego funkcjonowania gospodarki.
Rozwdj infrastruktury transportu na $wiecie odbywa sie coraz czesciej w formie wiel-
koskalowych inwestycji. Przykladem moze by¢ budowa lotnisk i jednoczesny rozwoj
systemu potaczen kolejowych i drogowych'.

Wedtug K. Wojewodzkiej-Krol i W. Rydzkowskiego ,,infrastrukture transportu
lotniczego charakteryzuja cechy podobne do infrastruktury innych galezi trans-
portu, tj.:

= wysoka majgtkochlonnos¢ i kapitalochtonnos¢;

* niepodzielnos¢ techniczna i ekonomiczna;

= wielofunkcyjnos¢ (wielozadaniowos¢);

* przewaga kosztow statych nad zmiennymi;

= dlugi okres projektowania, budowy i eksploatacji;
* immobilno$¢ przestrzenna i funkcjonalna™.

Infrastruktura sktada si¢ z elementéw liniowych oraz punktowych. Do linio-
wych zaliczamy drogi lotnicze, czyli przestrzen powietrzng podzielong na kory-
tarze o okreslonej szerokosci i wysokosci, ktora nabiera cech infrastrukturalnych
po zainstalowaniu naziemnych urzadzen naprowadzajacych, nadzoru oraz kon-
troli, takich jak: radary, radiostacje nawigacyjne i komunikacyjne. Infrastruktura
liniowa jest kosztowna, gdyz wymiana urzadzenia to wydatek od kilkuset tysiecy
do kilku milionéw USD. Przynosi korzysci ekonomiczne - przychody z optat nawi-
gacyjnych, ktére w przypadku duzego samolotu komunikacyjnego za przelot tran-
zytowy nad krajem trwajacy np. 40 minut moga wynie$¢ ok. 600-1000 USD?.

1  Zob.D. Stawasz, Infrastruktura techniczna a rozwdéj miasta, Wydawnictwo Uniwersytetu
todzkiego, £6dz 2005, s. 8.

2 W.Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa 2006, s. 143.

3 Zob.ibidem,s. 140-141.
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Nadzér nad funkcjonowaniem infrastruktury liniowej powierza si¢ najcze-
$ciej wyspecjalizowanym agencjom panstwowym lub rzagdowym. Przestrzen
powietrzna poddana jest kontroli bezpieczenstwa wedtug norm Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)*. W transporcie lotniczym
wystepuje nasilajace si¢ zjawisko kongestii, czyli zatloczenia przestrzeni po-
wietrznej i portéw. W UE ze wzgledu na stale rosnacy ruch lotniczy i integracje
panstw istnieje instytucja Eurocontrol (Europejska Organizacja ds. Bezpieczen-
stwa Zeglugi Powietrznej), koordynujaca nadzér nad przestrzenig powietrzng
krajow cztonkowskich’. Gléwnym jej zadaniem jest zapewnienie bezpieczenistwa
zeglugi powietrznej oraz rozwoj spdjnego i skoordynowanego systemu kontroli
ruchu w Europie.

Specyfika transportu lotniczego polega na pelnej zaleznosci od elementéw in-
frastruktury i konieczno$ci odbywania ruchu samolotéw tylko pomiedzy odpo-
wiednio przystosowanymi punktami transportowymi. Te elementy punktowe,
niezbedne do realizacji transportu lotniczego - wymienione w kolejnosci odpo-
wiadajacej ich historycznemu rozwojowi — wraz z rozszerzajacym si¢ zakresem
swiadczonych ustug to m.in.: ladowiska, lotniska, porty lotnicze i miedzynarodowe
porty lotnicze®.

Lotnisko definiowane jest jako ,wydzielona na ladzie lub wodzie powierzchnia
i przynalezne obiekty budowlane, urzadzenia i wyposazenie, stuzace w caloscilub
czesci do przylotéw, odlotéw i manewrowania statkami powietrznymi™. Lotniska
o rozbudowanej infrastrukturze, umozliwiajace obstuge znacznej liczby samolotow
pasazerskich, okre$lane sg jako porty lotnicze®. Najczesciej potozone sg na pery-
feriach duzych miast. W miejscach koncentracji duzego ruchu funkcjonuje kilka
portow lotniczych tworzacych wezet lotniczy®.

Ze wzgledu na obstugiwane trasy lotéw elementy punktowe mozna podzie-
li¢ na krajowe oraz migedzynarodowe. Migdzynarodowy port lotniczy jest ,wy-
znaczony przez panstwo dla ladowan i startéw w miedzynarodowym ruchu po-
wietrznym, a w jego obrebie dokonuje sie czynnosci wynikajacych z przepisow
celnych, imigracyjnych, ochrony zdrowia publicznego, kwarantanny oraz innych
formalno$ci tego typu”™. Wérod nich wyrdznia sie huby, czyli lotniska koncen-
trujace polaczenia tranzytowe, bedace portami przesiadkowymi i obstugujace
samoloty szerokokadlubowe. Najwigkszymi hubami w Europie s3: londynskie
Heathrow (LHR), paryskie Charles de Gaulle (CDG) oraz Frankfurt (FRA).

4 Zob.T.Basiewicz, A. Gotaszewski, L. Rudziiski, Infrastruktura transportu, Oficyna Wy-
dawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2007, s. 107.

Zob. ibidem, s. 141.

Zob. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport...,s. 140-141.

ICAOQ, Annex 14. Aerodromes, V 1969.

Kazdy port lotniczy oznaczany jest kodem IATA (trzycyfrowym) i ICAO (czterocyfrowym).
Zob. T. Basiewicz, A. Gotaszewski, L. Rudzinski, Infrastruktura transportu...,s. 111.

10 ICAO, Annex 9 to the Convention an International Civil Aviation, V Edition, IV 1964.
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Pod wzgledem technicznym sa w pelni wyposazone, zdolne do obstugi milionéow
pasazeréw rocznie'l,

Obecnie reguly jest polaczenie centrum miasta z portem lotniczym za pomoca
linii autobusowych. W zdecydowanej wiekszosci duzych aglomeracji wykorzystu-
je sie réwniez do tego celu metro, szybka kolej podmiejska'?, a takze linie kolei'?.
Przystanki sg usytuowane tuz przy dworcu lotniczym lub obok, a pociagi wjezdzaja
nawet do hali dworca lotniczego'. Na szczegdlng uwage w skali $wiatowej zastuguje
polaczenie stacji metra w centrum Szanghaju z lotniskiem Pudong - jest to odcinek
kolei magnetycznej duzych predkosci typu Transrapid'®. W Europie rowniez mamy
do czynienia z polaczeniem kolei duzych predkosci z portami lotniczymi, m.in.
w Paryzu (port lotniczy CDG).

Odpowiednia, okreslona i konsekwentna polityka przestrzenna panstwa doty-
czaca infrastruktury transportu lotniczego jest kluczowa dla jego funkcjonowania
irozwoju. Ingerencja panstwa jest niezbedna, poniewaz poprzez np. infrastrukture
innych dziedzin gospodarki, jakakolwiek budowle czy lini¢ energetyczna, mozna
utraci¢ potencjalng przestrzen usytuowania infrastruktury punktowej transportu
lotniczego. Na poczatku XXI wieku na calym $wiecie zmniejszyta si¢ mozliwo$é
znalezienia lokalizacji dla nowych portéw lotniczych, a jednocze$nie likwidowano
lotniska w obrebie intensywnie zagospodarowanych i zamieszkanych terenéw. Ten
cywilizacyjny problem w wielu rozwinietych gospodarczo i gesto zaludnionych
krajach uniemozliwil w zasadzie znalezienie pustych obszaréw pod potencjalne
nowe lotniska. Doinwestowuje sie wiec i rozbudowuje juz istniejace'®. Brak prze-
strzeni do zagospodarowania w przysztosci moze prowadzi¢ do budowania lotnisk
na sztucznie usypanych wzniesieniach lub konstrukcjach ptywajacych na jezio-
rach lub morzach". Infrastrukturalne problemy ograniczajg rozwdj transportu
lotniczego.

11 Zob.W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport...,s. 143.

12 Przyktadem potaczenia portu lotniczego z centrami miast za pomocag metra i szybkiej
kolei podmiejskiej sa takie aglomeracje, jak: Londyn, Berlin, Sztokholm i Budapeszt.

13 Np. we Frankfurcie nad Menem wykorzystuje sie linie kolei, po ktorych kursuja m.in.
pociagi linii lotniczych Lufthansa.

14 Zob. H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Humanistyczno-Ekonomicznej, £6dz 2009, s. 144-145.

15 Potaczenie uruchomiono w 2002 roku. Na linii kursuja trzy pociagi z czestotliwoscia
okoto 10 minut. W roku 2005 przewieziono w ten sposéb 10 mln pasazeréw.

16 Wedtug prognoz Komisji Europejskiej do 2025 roku zapotrzebowanie na transport lot-
niczy co najmniej podwoi sie. Ocenia sie, ze w tym czasie okoto 60 lotnisk na terenie UE
bedzie przepetnionych, a 20 z nich wykorzystywanych do granic mozliwosci. Komisarz
ds. transportu stwierdzit, ze nalezy szybko budowa¢ nowe lotniska i lepiej wykorzy-
stywacd infrastrukture juz istniejacych.

17 Miedzynarodowy port lotniczy w poblizu Osaki zostat zlokalizowany na sztucznej wy-
spie, zdala od obszaréw zamieszkanych, dzieki czemu hatas nie przeszkadza otocze-
niu. Moze funkcjonowac cata dobe, w odréznieniu od lotnisk miejskich.
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4.2. Najwieksi producenci samolotow
pasazerskich

Strone podazowa rynku ustug transportu lotniczego stanowig réwniez srodki trans-
portu, czyli samoloty. Otoczenie technologiczne w znacznym stopniu wplywa na in-
nowacje produktowe stosowane w przemysle lotniczym. Producenci wykorzystuja
orientacj¢ marketingows, dopasowujac si¢ do potrzeb rynku. Jednym z istotnych
wyzwan byla kwestia zuzycia drozejacego okresowo na swiecie paliwa. Samoloty
wraz z uptywem czasu stajg si¢ coraz lzejsze (z uwagi na zastosowanie materialow
kompozytowych), a co za tym idzie bardziej zasobooszczedne (zuzywaja mniejsze
ilosci nafty lotniczej). W ofercie producentéw znajduja si¢ samoloty réznego typu
i wielkosci. Wedlug K. Wojewodzkiej-Krol i W. Rydzkowskiego wspdlczesny samo-
lot komunikacyjny, jako srodek pracy, charakteryzuje:

* wysoki koszt zakupu jednostki - od kilkudziesieciu do kilkuset mIn USD;

» dlugi okres uzytkowania - siegajacy 30 lat;

* wysoka produktywnos¢;

* niski koszt jednostkowy produkowanej ustugi;

* niska pracochlonnos¢ obstugi i wykonywanej pracy przewozowej;

* wysokie standardy i wymagania obslugi technicznej i ruchowej;

* wysoka niezawodno$¢ i bezpieczenstwo;

= relatywnie niskie zagrozenie srodowiskowe'.

Przewozy transkontynentalne obslugiwane s przez najwigksze samoloty
(z ponad 240 miejscami na pokladzie), loty kontynentalne srodkami transpor-
tu mogacymi przewiez¢ 170-240 pasazerow, a krajowe relatywnie najmniejszy-
mi (do 170 miejsc). Wyjatkami sa: USA, Rosja, Chiny i Australia, ktére z uwagi
na znaczne odleglosci (siegajace nawet kilku tysigcy kilometréw) angazuja do lotow
wewnetrznych wieksze samoloty.

Produkcja samolotéw komunikacyjnych wymaga wysokiego poziomu technologii
ijest niezwykle kapitalochfonna. Przygotowanie prototypu to koszt rzedu minimum
kilkuset mln USD. Dlatego tez produkuje je zaledwie kilka krajow swiata. Mozliwos$¢
budowy samolotéw cywilnych stanowi miare poziomu technicznego i mysli kon-
strukcyjnej kraju. Na czele producentdw stoja kraje wysoko rozwinigte. Najwigkszy-
mi producentami duzych samolotéw (min. 100 miejsc na pokladzie) sa:

* amerykanski Boeing (USA);
» europejski Airbus (UE, gl.: Francja, Niemcy, Hiszpania, Wielka Brytania).

Jeszcze w polowie lat dziewieédziesigtych XX wieku istnialo kilku producen-
tow samolotéw komunikacyjnych przewozacych co najmniej 100 pasazerow.
W 1997 roku sytuacja zmienila si¢. Boeing przejal liczacego si¢ dostawce: koncern
McDonnell-Douglas. Odtad na rynku pozostata rywalizacja umacniajacego po-
zycje Boeinga wytwarzajacego 2/3 samolotow latajacych na $wiecie oraz zachod-
nioeuropejskiego konsorcjum Airbus Industrie, ktére powstato w roku 1970 jako

18 Zob.W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport...,s. 153-154.
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wspdlna inicjatywa rzadéw m.in. Francji, Niemiec, Hiszpanii i Wielkiej Brytanii®.
Najpopularniejsze samoloty dalekiego zasi¢gu to:

= A380iA350;

* Boeing 787 Dreamliner.

Najwiekszy samolot pasazerski na §wiecie - dwupoziomowy A380 z 555 miej-
scami na pokladzie zainaugurowal stuzbe w liniach lotniczych pod koniec
2006 roku. Z podzialem na rézne klasy zaprojektowano 525 siedzen, a maksymal-
nie az 853 miejsc. Moze startowac tylko z najwigkszych lotnisk na §wiecie. Pra-
ce nad prototypem pochtonety prawie 11 mld EUR?’, a prég rentownosci okre-
$lono na poziomie 250 sprzedanych sztuk?'. Zuzywa ok. 2,9 1 paliwa na pasazera
na 100 km, czyli o 12% mniej niz dotychczasowy krdl przestworzy Boeing 747 Jum-
bo Jet, a jego ogdlna eksploatacja jest az 0 20% tansza.

Typ A350, dla ktérego deklaruje sie mniejsze o ok. 8% zuzycie paliwa (w poréw-
naniu z innymi samolotami tej klasy) rozpoczal eksploatacj¢ w 2010 roku, stajac
sie przeciwwagg dla wczes$niejszej, konkurencyjnej, nowej propozycji Boeinga 787,
nazywanego Dreamlinerem (liniowcem marzen). Samoloty nowej generacji, zbu-
dowane czesciowo z lekkich kompozytéw, sa bardziej ekonomiczne w eksploata-
cji, zuzywajagc mniej paliwa. Impulsem dla B787 bylo zalozenie, ze linie lotnicze
potrzebuja takiego wlasnie samolotu. Dzieki zastosowaniu 1zejszych materiatéw
uzyskano mniejsze 0 20% zuzycie paliwa i spadek kosztéw uzytkowania. Opra-
cowanie pochlonefo 6 mld USD, ale juz w 2005 roku zamoéwiono az 235 szt. tych
samolotow.

Tabela4.1. Ceny najpopularniejszych samolotéw komunikacyjnych

2005 2015
Typ samolotu
Cena (w mln USD)

Boeing 737 47-80 81-117
Boeing 747 (Jumbo Jet) 216 - 283 379
Boeing 767 118 -160 197
Boeing 777 178 - 264 277-400
Boeing 787 (Dreamliner) 138-188 224 -306

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Boeing, www.boeing.com (dostep:
30.01.2016).

Amerykanski producent ustanowit rowniez rekord swiata w podrézy non-stop.
Boeing 777-200 pokonatl najdtuzsza odlegtos¢ 21,6 tys. km, bez migdzyladowania,

19 Wiecej w: I. Witkowski, Dlaczego Boeing przegrywa z Airbusem?, ,Lotnictwo” 2004,
nr 10, s. 36 oraz P. Zagrajek, Airbus kontra Boeing, ,,Lotnictwo” 2006, nr 1, s. 16.

20 Zob. J. Liwinski, Pierwszy lot Airbusa A380, ,,Lotnictwo” 2005, nr 5, s. 26.

21 Zob. G. Sobczak, B. Gtowacki, Olbrzym z Tuluzy, ,Lotnictwo” 2005, nr 2, s. 19.



88 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskie;...

na trasie z Hong Kongu do Londynu w czasie 22 godz. i 42 min. Filozofiag Boeinga
jest oferowanie samolotow relatywnie mniejszych, ale lepiej stuzacych potrzebom
pasazerow XXI wieku, o wiekszym zasiegu i mozliwos$ciladowania niemal na kaz-
dym lotnisku??.

W ciggu ostatniej dekady ceny samolotéw komunikacyjnych znacznie wzrosty.
Rodziny poszczegolnych modeli firmy Boeing powiekszyly sie o nowe wersje samo-
lotéw, coraz doskonalsze, 1zejsze i bardziej zasobooszczedne. Wigzalo sie to jednak
z koniecznos$cig zaplacenia za dany statek powietrzny wigkszej kwoty. Najpopu-
larniejszy samolot na §wiecie B737 w 2015 roku kosztowal od ok. 80 do prawie
120 mIn USD, podczas gdy w 2005 od 47 do 80 mln USD. Najdrozszy Boeing 777
w 2015 roku kosztowal do 400 mln USD, podczas gdy w 2005 najkosztowniejszy
model linie lotnicze mogly naby¢ za 264 mln USD. Podwyzki cen wyniosty nawet
kilkadziesiagt procent w ciggu dekady. Dla poréwnania ponizej przedstawiono ceny
wybranych modeli samolotéw Airbus.

Tabela 4.2. Ceny wybranych modeli samolotéw Airbus w roku 20052015

Typ samolotu 2005 2015
Cena (w mln USD)

A380-800 282 428
A350-1000 - 352
A350-900 - 305
A350-800 - 270
A330-900neo - 285
A330-300 144 254
A330-800neo - 250
A330-200 133 229
A321neo - 124
A320neo - 106
A319neo - 98
A321 63 114
A320 57 97
A319 52 89
A318 45 74

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie cen ofertowych producenta Airbus.

Odpowiednik Boeinga 737, czyli Airbus A320, w 2005 roku kosztowat 57 mln
USD, aw 2015 jego cena wzrosta do poziomu 97 USD. Na rynku pojawil si¢ rowniez

22 Zob.www.boeing.com (dostep: 30.01.2016).
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nowy model A320neo, wyceniony na 106 mln USD, ktéry bedzie bardziej szcze-
gétowo opisany w rozdziale poswigconym kosztom paliwa lotniczego. Najwiek-
szy dwupoziomowy samolot pasazerski A380 w 2005 roku kosztowal 282 mln
USD, natomiast w 2015 az 428 mln USD. Mniejsze samoloty, majace na pokiadzie
do 100 miejsc, s3 uzywane do komunikacji regionalnej. Ich najbardziej liczacymi
sie producentami sg:

* kanadyjski Bombardier;

= brazylijski Embrarer;

* francusko-wloski ATR%.

Stabnie zainteresowanie linii lotniczych §rodkami transportu do 50 miejsc.
Wraz ze wzrostem przewozow pasazerskich atrakcyjniejsze staja si¢ samoloty re-
gionalne, posiadajgce do 100 miejsc na poktadzie. Takie maszyny produkuje bra-
zylijski Embrarer, ktéry w zwiazku z wycofywaniem si¢ konkurentéw z tego typu
konstrukcji moze zdominowa¢ rynek i awansowac¢ na trzecie miejsce wérdd pro-
ducentéw samolotéw na $wiecie*4. Koszt zakupu nowego samolotu to co najmniej
kilkadziesiat, a w przypadku najwiekszych maszyn nawet kilkuset mIn USD. Z tego
wzgledu linie lotnicze, oprécz kupowania srodkéw transportu na wlasnosé, ko-
rzystaja z leasingu. To wlasnie leasing operacyjny jest obecnie dominujaca forma
finansowania mozliwo$ci korzystania z samolotow?>.

Dokonana ogdlna analiza rynku producentéw samolotéw komunikacyjnych ob-
razuje, ze najbardziej liczacymi sie producentami tego typu samolotow sa konsorcja
produkujace Airbusy i Boeingi. Konkurencja miedzy nimii - co za tym idzie - ry-
walizacja o klienta napedzaja postep techniczny i sprawiajg, ze na rynku pojawiaja
sie coraz doskonalsze, nowocze$niejsze i tansze w eksploatacji typy samolotéw, ni-
welujace ucigzliwo$¢ zwigzang z wysokimi cenami paliwa dzieki mniejszemu zuzy-
ciu. Rosngcy ruch lotniczy na §wiecie sprzyja producentom, poniewaz aby sprosta¢
potencjalnym przysztym zwiekszonym przewozom, linie lotnicze skladajg coraz
wiecej zamdéwien na nowe samoloty.

4.3. Miedzynarodowe organizacje pasazerskiego
transportu lotniczego

Miedzynarodowy charakter rynku przewozow lotniczych wymaga skoordynowane;j
izharmonizowanej wspolpracy miedzy jego podmiotami. Nad spojnoscia rynku, za-
pewnieniem sprawnosci jego funkcjonowania i rozwoju czuwaja miedzynarodowe

23 Zob. J. Liwinski, Wytwdrnie lotnicze swiata 2005, ,,Lotnictwo” 2006, nr 4, s. 20.

24 Zob. ibidem,s. 21.

25 Zob. J. Bujak, Leasing samolotéw cywilnych przez przewoznikéw - fakty i mity, ,,Lotnic-
two” 2005, nr 6, s. 24.
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organizacje lotnicze, do ktérych zaliczamy m.in. (na $wiecie): ICAO, IATA, aw Eu-
ropie: AEA i ELFAA (do 2016 roku) oraz A4E (od 2016 roku).

Na mocy konwencji chicagowskiej (1944) powotano Organizacj¢ Miedzynaro-
dowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO - International Civil Aviation Organization)
z siedzibg w Montrealu. Z jej postanowien wynika, ze miedzynarodowy transport
lotniczy funkcjonuje w oparciu o zawierane porozumienia na szczeblu panstwo-
wym, a uzgodnienia dotyczg wszelkich aspektéw dziatalnosci. ICAO nadano szero-
kie kompetencje, obejmujace m.in. rozwijanie zasad zeglugi lotniczej, planowania
rozwoju transportu lotniczego, regulowania zasad konkurencji, walki z dyskrymi-
nacjg w transporcie miedzynarodowym?.

Druga najwazniejszg §wiatowa organizacja lotniczg jest Miedzynarodowe
Zrzeszenie Przewoznikow Powietrznych (IATA - International Air Transport As-
sociation), utworzone w roku 1945 w Hawanie na Kubie jako zrzeszenie 57 linii
lotniczych z 31 krajéw, gléwnie Europy i Ameryki Pétnocnej. IATA, z siedziba
w Montrealu i Genewie, jest organizacjg o charakterze handlowym i ogélnoswia-
towym regulatorem w zakresie transportu lotniczego. Podobnie jak ICAO, nadaje
kody portom lotniczym oraz liniom lotniczym. Do jej gtéwnych zadan naleza:
promocja bezpiecznego, rzetelnego i efektywnego ekonomicznie przemystu lotni-
czego, dzialajacego z korzyscig dla konsumentéw. Misja tej organizacji jest repre-
zentowanie, wyznaczanie kierunkéw rozwoju i stuzenie przemystowi lotniczemu
poprzez podejmowanie wspoélnych inicjatyw, zmierzajacych do poprawy efek-
tywnosci ekonomicznej. W 2012 roku organizacja ta zrzeszala juz okoto 240 linii
lotniczych ze 118 krajow, a w 2016 juz 260 przewoznikéw reprezentujacych az 83%
swiatowego ruchu lotniczego. Rynek miedzynarodowych regularnych przewozow
powietrznych jest obecnie stukrotnie wigkszy niz w czasach powstania IATA, a or-
ganizacja ta wniosta niematy wklad w jego rozwdj w postaci wypracowania stan-
dardéw i procedur, a takze whasciwych praktyk?”.

W Europie organizacjg zrzeszajacg tradycyjnych przewoznikéw bylto Stowa-
rzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA - Association of European Airlines)
z siedziba w Brukseli. Funkcjonowata przez ponad 60 lat, od 1952 do 2016 roku.
Reprezentowala interesy swoich czlonkéw na forum miedzynarodowym, w wy-
miarze polityki europejskiej, dostarczajac analiz rynku. Do gtéwnych celow
dziatalnosci nalezato: promowanie roli transportu lotniczego w Europie, przy-
czynianie si¢ do tworzenia bardziej efektywnych regulacji, akceleracja procesu
pelnej liberalizacji i tworzenia tzw. Single European Sky, zapewnianie warunkow
sprawiedliwej konkurencji oraz zwigkszanie bezpieczenistwa w transporcie lotni-
czym. W roku 2012 do AEA nalezaly 32 linie lotnicze, przewozace rocznie prawie
400 mln pasazerdw, a w 2016 liczba ta zmniejszyta si¢ do 22 przewoznikow?®.

26 Wiecej na: www.icao.int (dostep: 30.03.2016).
27 Wiecej na: www.iata.org (dostep: 30.03.2016).
28 Wiecej na: www.aea.be (dostep: 30.03.2016).
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Jak wspomniano, w wyniku procesu liberalizacji w sektorze pasazerskich
przewozow lotniczych powstaly nowe podmioty — niskokosztowe linie lotnicze,
o odmiennym od dotychczasowego modelu dziatalnosci (tradycyjnego lub czar-
terowego). Linie lotnicze low cost nie byly zrzeszone w istniejacych miedzyna-
rodowych organizacjach, do ktérych nalezaty linie tradycyjne i czarterowe. Do-
strzezono potrzebe utworzenia organizacji, ktora reprezentowalaby ich interesy
na forum mi¢dzynarodowym. W 2003 roku jako organizacje non-profit utworzo-
no Zrzeszenie Europejskich Niskokosztowych Linii Lotniczych (ELFAA - Euro-
pean Low Fares Airline Association) w celu reprezentowania i ochrony intereséw
europejskich tanich linii lotniczych oraz ich klientéw. Misja ELFA A, dzialajacej
do 2016 roku, byto promowanie wolnej i niezakidconej konkurencji w celu dal-
szego rozwoju i wzrostu udziatu przewoznikéw niskokosztowych w rynku, aby
umozliwi¢ wiekszej liczbie konsumentéw dostep do ustugi pasazerskich prze-
wozo6w lotniczych poprzez oferowanie nizszych, konkurencyjnych cen. Osig-
gnieciu tego celu mialy stuzy¢ m.in. nastepujace dziatania: identyfikacja kluczo-
wych dla sektora przewoznikéw niskokosztowych obszaréw polityki, wpltywanie
na kwestie regulacyjne, promowanie intereséw swoich czlonkéw w instytucjach
europejskich, takich jak: Komisja Europejska, Parlament Europejski czy Euro-
control. W 2012 roku do ELFA A nalezatlo dziesi¢¢ europejskich linii lotniczych,
przewozacych rocznie tacznie ponad 200 mln pasazeréw. W roku 2015 liczba
zrzeszonych przewoznikéw nie ulegla zmianie, ale wzrdst ich udziat rynkowy
wynoszacy ponad 50% europejskich przewozéw, co odpowiadalo ok. 300 mln
pasazerow?.

Organizacja A4E (Airlines for Europe), dzialajaca w Brukseli od stycznia
2016 roku, powstala jako inicjatywa grupy wptywowych linii lotniczych, re-
prezentujacych ok. 70% pasazerskiego ruchu lotniczego w Europie, takich jak
m.in.: Air France - KLM, EasyJet, IAG, Lufthansa Group i Ryanair. Zrzesza
16 cztonkow zwigzanych z pasazerskim transportem lotniczym, w tym zaréwno
narodowych, jak i niskokosztowych oraz czarterowych przewoznikoéw, a takze
5 podmiotdw, reprezentujacych przemyst lotniczy, w tym producentéw samolo-
tow pasazerskich, takich jak: Airbus, Boeing i Embrarer. Celem funkcjonowania
A4E jest zabieranie glosu w najpilniejszych kwestiach lotniczych, uczestnictwo
w okreslaniu jasnej, dlugoterminowej wizji rozwoju transportu powietrznego
w Europie oraz polityki, ktéra przyniostaby korzysci konsumentom, zapewnia-
jac ciagly, czysty, bezpieczny i konkurencyjny rynek transportu lotniczego®’.
Obecnie jest najwiekszg organizacja tego typu w Europie, upatrujacg w integracji
sektora szanse na wiekszg efektywnos¢ podejmowanych dzialan.

29 Wiecej na: www.elfaa.com (dostep: 30.03.2016).
30 Wiecejna: www.ade.eu (dostep: 14.08.2020).



92 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskiej...

4.4. Globalne sojusze linii lotniczych jako forma
aliansu strategicznego

Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej odbywa si¢ w warunkach globalizacji, in-
tegrujacych sie gospodarek i liberalizujacych rynkéw. Skutkuje to wzrostem kon-
kurencji, okresowo pojawiajacymi sie kryzysami, na ktére wplyw moze miec wiele
czynnikow (omoéwionych w rozdziale szostym), i sklania do poszukiwania przewagi
konkurencyjnej poprzez wspétdzialanie miedzy przedsiebiorstwami w celu prze-
trwania i rozwoju oraz dgzenia do osiggniecia i maksymalizacji zysku. Jedng z moz-
liwych form wspolpracy jest alians strategiczny, nazywany tez sojuszem, ktéry ozna-
cza ,formalne porozumienie migdzy niezaleznymi, a nawet konkurujacymi ze soba
przedsiebiorstwami, ktdre postanawiaja realizowacd strategicznie istotng wspotprace
w okreslonym zakresie poprzez posiadane zasoby, kompetencje, rynki oraz podziat
ryzyka™!. Sojusze w tym samym sektorze, o charakterze horyzontalnym, nawigzy-
wane miedzy rzeczywistymi lub potencjalnymi konkurentami motywowane sg da-
zeniem do osiggniecia korzysci, takich jak m.in.:

* rozszerzenie oferty produktow lub ustug;

* dostep do nowych rynkéw, technologii, know-how;

= efekt ekonomii skali;

= zwigkszenie barier wejscia dla konkurentow;

* wzrost przywigzania klientéw;

" wzmocnienie rozpoznawalnosci marki;

* rozproszenie ryzyka;

* przygotowanie do akwizycji firm.

Zrzeszone w aliansie podmioty moga tworzy¢ wspdlng oferte dobr lub ustug, uzu-
petniong o mozliwosci kazdego z partneréw. Sojusz stwarza mozliwos¢ uzyskania
szybkiego dostepu do nowych rynkéw, korzystania z wiedzy i doswiadczen dotycza-
cych nieznanego wczes$niej terytorium. Wspolpraca prowadzi do lepszego wykorzy-
stania zasobow, zmniejszenia nakladow i realizacji ekonomii skali przez osiggniecie
nizszych kosztow jednostkowych. Szerszy zakres prowadzonej dzialalnosci i wzrost
efektywno$ci stanowig wieksza bariere wejscia do sektora dla ewentualnych nowych
firm. Wspdlne dziatania marketingowe, w tym promocja oraz programy lojalnoscio-
we, prowadzg do wigkszej rozpoznawalno$ci marki i przywigzania klientéw korzy-
stajacych z szerszej oferty ustugilicznych benefitéw. Sojusze strategiczne umozliwia-
ja zmniejszenie ryzyka prowadzonej dziatalnosci, mogac prowadzi¢ do zaciesniania
wspotpracy w formie fuzji, przeje¢ i innych form konsolidacji.

Istnieja rézne rodzaje aliansow strategicznych. Klasyfikuje si¢ je biorac pod uwa-
ge zasieg geograficzny, trwalos¢ powiazan i forme wspoétpracy. W wiekszosci opra-
cowan mozna znalez¢ opis trzech form aliansu o diametralnie réznych cechach
- wymagajacych oddzielnych badan dotyczacych ich struktur wewnetrznych,

31 D.Heidtmann, International Strategic Alliances and Cultural Diversity, Diplomica Verlag,
Hamburg 2011, s. 21.
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sprawnosci systemow zarzadczych i efektywnosci - zawieranych migdzy konku-
rentami w sektorze. Sg to*%:

= alianse komplementarne;

= alianse wspdlnej integracji;

= alianse pseudokoncentracji (addytywne).

Alians komplementarny gczy partneréw o zréznicowanych kompetencjach,
ktdrzy poszukuja uzupelniajacych aktywow. Wspolpraca ogranicza sie najczesciej
do wspdlnej dystrybucji produktéw lub ustug. Zawigzywane sa gtéwnie w celu wej-
$cia na nowe obszary rynku, najczesciej przez firmy z réznych kontynentéw. Poprzez
dyferencjacje produktu - przedmiotu aliansu, w stosunku do produktéw alianta
— dystrybutora unika sie frontalnej konkurencji.

Alians wspolnej integracji dotyczy firm dazacych do uzyskania korzysci skali
poprzez wlaczenie do wlasnej oferty rynkowej produktéw lub ustug kazdej ze stron.
Najczesciej tacza sie przedsigbiorstwa zblizone terytorialnie.

Alians pseudokoncentracji oznacza sojusz przedsiebiorstw wspolnie wytwarza-
jacych i sprzedajacych produkt lub ustuge. Umiejetnosci oraz wklad partnerow
sa podobne, a zamierzonym celem jest osiggniecie duzej skali produkcji, zasiegu
i zageszczenia. Obejmuja caly tancuch wartosci, czyli w szczegoélnosci: badania
irozwoj, produkeje, sprzedaz, a w wyniku tych dziatan jeden wspolny produkt jest
wprowadzany na rynek. Tego typu alians moze wigc by¢ alternatywa fuzji. W za-
kresie wspdlnego produktu strony unikaja konkurencji, nie jest to wiec w pelni
- w mysl przyjetej wczedniej definicji — alians strategiczny.

Wsréd linii lotniczych najczesciej spotykane sg alianse komplementarne oraz
wspolnej integracji. Faza projektowania ustugi czy zapotrzebowania nie odgrywa
zbyt wielkiej roli. Jednym z elementéw wspolpracy sa natomiast wspélne zakupy
samolotow. Najwiecej aliansow dotyczy polaczen, marketingu i dystrybucji*.

Wedlug K. Ohmae ,,globalizacja sankcjonuje alianse, czynigc je niezbednymi
z punktu widzenia strategii™** poprzez rosngaca integracje i wspotzaleznos¢ jed-
nostek na $wiecie w wymiarze gospodarczym, politycznym i kulturowym. Proces
globalizacji determinowany jest m.in. przez postep naukowo-techniczny, umoz-
liwiajacy szybszy przeptyw informacji, oséb i towaréw, miedzynarodowa konku-
rencje oraz polityke ekonomiczng pafistw®. Transport lotniczy od poczatku funk-
cjonowal w warunkach rynku miedzynarodowego?®, bedac czynnikiem wzrostu

32 Zob.E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego, Oficyna Wydaw-
nicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2001, s. 92-96.

33 Zob.ibidem,s. 96-97.

34 K.Ohmae, The Global Logic of Strategic Alliances, [w:] J. Bleeke, D. Ernst (eds), Collabo-
rating to Complete, The Free Press, New York 1993, s. 35-54.

35 Zob.A.Dreher, N. Gaston, P. Martens, Measuring Globalisation: Gauging its Consequen-
ces, Springer, New York 2008, s. 13-15.

36 Zob. J.Hawlena, Globalizacja jako wyzwanie i szansa dla transportu lotniczego, ,Prace
i Materiaty Instytutu Handlu Zagranicznego Uniwersytetu Gdanskiego” 2012, nr 31,
s. 803.
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wspolzaleznosci miedzy krajami®” i filarem infrastruktury globalizacji jako ma-
sowy, najszybszy sposob przemieszczania sie. Przyspieszajac procesy globalizacji,
sam im podlega. Jedna z form globalnej wspdtpracy stalo si¢ tworzenie aliansow
strategicznych, a najwczesniejsze z nich powstaly wlasnie w lotnictwie cywilnym
w latach dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku.

Kooperacja linii lotniczych ulegla intensyfikacji po liberalizacji i deregulacji
transportu powietrznego. Pojawienie si¢ w sektorze nowych podmiotéw, w tym ta-
nich linii lotniczych, doprowadzilo do zwigkszenia konkurencji. Przewoznicy sie-
ciowi w zacie$nianiu wspdtpracy upatrywali szanse na wzrost efektywnosci, m.in.
poprzez lepsze wykorzystanie floty oraz zwigkszenie popytu na ustugi. Przyczyn
zawierania porozumien mozna szukac rowniez w barierach wejscia i wyjscia na za-
granicznych rynkach ze wzgledu na wysokie koszty i regulacje dotyczace konsoli-
dacji kapitalowej (poprzez sojusz strategiczny mozna je czgsciowo pokonac). Alians
w transporcie lotniczym to ,,dlugoterminowe dziatanie dwu lub wigcej przewoz-
nikow powietrznych bedacych uczestnikami gry rynkowej o charakterze konku-
rencji miedzynarodowej, ktéra ma na celu umocnienie ich pozycji konkurencyjnej
w sektorze zaréwno wobec innych konkurentéw, jak tez dostawcow i klientéw, przy
jednoczesnym zachowaniu ich odrebnosci organizacyjnej i prawnej™. Sojusz stra-
tegiczny jest najtaniszym i najszybszym sposobem uzyskania pozycji przewoznika
globalnego oraz wzrostu konkurencyjnosci. Wedtug Boston Consulting Group wy-
réznia si¢ nastepujace cele alianséw linii lotniczych:

* dostep do nowych rynkéw;
* obrona obecnych rynkow;
» korzy$ci w marketingu®’.

Najwazniejszym strategicznym celem aliansow jest zwiekszenie przewozow
i dostepu do rynkéw poprzez sprzymierzanie si¢ z partnerami posiadajacymi
komplementarng siatke polaczen. Przewoznicy sieciowi dazg do zawierania
porozumien z regionalnymi liniami lotniczymi obstugujacymi krotkie trasy.
W warunkach regulacji wielu niezliberalizowanych rynkéw miedzynarodowe
linie lotnicze nieposiadajace praw kabotazowych l3czg sie z przewoznikami ob-
stugujacymi siatki potaczen w innych krajach, rozszerzajac zakres dziatalnosci.
Wigkszo$¢ porozumien ma charakter handlowy i marketingowy. Motywy tech-
niczne i technologiczne aliansu, polegajace na oszczednosci w kosztach obstu-
gi naziemnej i konserwacji samolotéw, maja duze znaczenie, ale jak dotad byty
rzadsze niz alianse motywowane celami rynkowymi. Wedtug E. Marciszewskiej

37 Zob. J. Skodlarski, R. Matera, Gospodarka swiatowa. Geneza i rozwdj, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 299.

38 S.Krzeminski, E. Marciszewska, Proces konsolidacji producentéw ustug transportowych,
[w:] W. Paprocki, J. Pieriegud (red.), Wptyw proceséw demonopolizacji i konsolidacji
w transporcie na sprawnosc i efektywnos¢ jego funkcjonowania, Oficyna Wydawnicza
Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2005, s. 43.

39 Zob. J. Burton, P. Hanlon, Airline alliances: cooperating to compete?, ,Journal of Air
Transport Management” 1994, vol. 1, no. 4, s. 213.
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wspolpraca przewoznikéw lotniczych w ramach aliansu dotyczy gtéwnie wspdl-
nych dziatan w zakresie:

* sprzedazy i marketingu;

* laczonych lotéw na mocy umowy code-share*’;

* porozumien typu blocked-space®’;

= programow lojalnosciowych frequent flyer;

= strategii zarzqdzania;

= cateringu;

» obstugi technicznej i naziemnej*2.

Podejmowane dziatania maja na celu generowanie dochodéw poprzez wspdlna
eksploatacje lotow, koordynacje siatek potaczen i intensyfikacje skoordynowane;j
sprzedazy. Przewoznicy moga promowac si¢ pod wspolnym logo aliansu, oferujac
programy lojalno$ciowe typu frequent flyer, w ktorych klienci zbieraja punkty,
lecac dowolnymi liniami nalezacymi do aliansu. Poczatkowo alians wiaze si¢ z po-
niesieniem wydatkow na dzialania marketingowe, ujednolicenie systemdw rezer-
wacyjnych, jako$ci ustug i inne rozwigzania o charakterze organizacyjnym. Prze-
woznik ponosi koszt dostosowania do standardéw sojuszu oraz optacenia sktadki
cztonkowskiej. Zakres wspdtpracy ulega nastepnie rozszerzeniu m.in. o obstuge
techniczng i naziemna.

Alians redukuje koszty partneréw korzystajacych wspdlnie z obstugi naziem-
nej, serwisu floty, poczekalni biznesowych, centréow obstugi klienta i sprzedazy,
systemow informatycznych, marketingu i promocji, programu lojalnosciowego,
zakupow floty itp. Sojusz jest zrodlem wigkszej efektywnosci i redukcji kosztow,
pozwalajac przewoznikom na osiggniecie korzys$ci ekonomicznych, do ktérych
nalezg m.in.**:

40 Code-sharing to porozumienie handlowe miedzy dwoma przewoznikami lotniczymi,
na podstawie ktorego jedna ze stron (przewoznik operujacy) obstuguje dane potacze-
nie pod swoim lub wspélnym kodem, dajac jednoczesnie drugiej ze stron (przewoznik
code-share) mozliwos$¢ finansowania i sprzedazy tego samego potaczenia wszystkim
klientom, oznaczajac je tym samym lub swoim wtasnym oznaczeniem kodowym
na lotnisku, bez obstugiwania tego potaczenia we wtasnym zakresie. Zob. Study of
code-sharing, ECAC Terms of reference (VII C13-94).

41 Blocked-space agreements, czyli porozumienia o wydzieleniu zdolnosci przewozowej
- oznaczajg udostepnienie, za uméwiong optata, okreslonej liczby miejsc pasazerskich
samolotu wykonujacego loty w stuzbie jednego przewoznika innemu przewoznikowi.
Porozumienia te sa stosowane w sytuacjach, gdy dana linia lotnicza, ktorej miejsca
te s3 udostepnione, nie jest w stanie obstugiwac potaczen z miastami lub portami
lotniczymi, ktérych porozumienie dotyczy.

42 Zob. E. Marciszewska, Alianse w strategii globalnej konkurencji na rynku lotniczym, [w:]
W. Januszkiewicz (red.), Wspdlna Europa. Szanse i zagroZenia dla transportu, Kolegium
Gospodarki Swiatowej, Warszawa 1995, s. 408; S. Zajas, B. Stefaniuk, Alianse lotnicze,
Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2012, s. 29.

43 Zob. S. Jara-Diaz, C. Cortez, G. Moralez, Explaining changes and trends in the airline
industry: Economies of density, multiproduct scale, and spatial scope, ,,Transportation
Research” 2013, vol. 60, s. 13-26.
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= ekonomia skali*4;

* ekonomia przestrzennego zakresu®;

» ekonomia zageszczenia i wykorzystania zdolno$ci przewozowych*®.

Sieciowi przewoznicy lotniczy wchodzacy w sojusze moga korzystac z ekono-
mii skali z uwagi na malejace koszty kranicowe i nizsze koszty jednostkowe, bedace
skutkiem zwigkszenia rozmiaréw dzialalnosci, lepszego wykorzystania posiadanych
zasobow i osiagniecia wyzszego wskaznika wypelnienia miejsc w samolotach oraz
wigkszej intensywnosci wykorzystania floty i zalogi. Rozszerzenie zakresu dziatal-
nosci jest odpowiedzig na rosnace wymagania klientéw oczekujacych mozliwosci
podrézowania do dowolnego miejsca na §wiecie, co wykracza poza zdolnosci poje-
dynczej linii lotniczej, a sojusz umozliwia dostep do nowych rynkéw i rozszerzenie
siatki potaczen o oferte partneréw. Wspoélna sprzedaz biletéw zapewnia wigksze
oblozenie samolotéw. Ekonomia zageszczenia wigze si¢ z poprawa wykorzystania
floty jako calosci zasobu, a takze na poszczegdlnych trasach, i wyzszym wskazni-
kiem wykorzystania miejsc w samolotach (load factor)*’.

44 Ekonomia skali (economy of scale) mdwi o tym, ze wraz ze wzrostem wielkosci produkcji
koszt kranncowy maleje i jest nizszy niz jednostkowy koszt przecietny. Catkowite koszty
dziatalnosci sktadaja sie z kosztow statych (ponoszonych niezaleznie od wielkosci pro-
dukcji) oraz kosztow zmiennych (zaleznych od procesu produkcyjnego). Ekonomia skali
jest szczegblnie istotna w przemystach o wysokich kosztach statych, do ktérych nalezy
transport lotniczy. Aby uzyskac efekt skali, nalezy dazyc¢ do jak najlepszego wykorzysta-
nia zasobow i zdolnosci przewozowych, w tym m.in. mozliwie najwiekszego wypetnienia
miejsc w samolotach, co przektada sie na nizszy koszt jednostkowy przewozonych oséb.
Zob. M. Ben-Akiva, Transportation Costs. Transportation Systems Analysis: Demand & Eco-
nomics, Massachusetts Institute of Technology, Cambridge 2008, s. 8-12.

45 Ekonomia zakresu (economy of scope) - polega na zwiekszeniu zakresu dziatalnosci po-
przez jej dywersyfikacje lub rozszerzenie o nowe rynki. Pozwala uzyskac nizsze koszty
jednostkowe przez wspélne wykorzystanie zasobow, takich jak m.in.: majatek trwaty,
pracownicy, kapitat oraz know-how zaangazowanych w réznych dziataniach. Zob. K. But-
ton, Transport economics, 374 Edition, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2010, s. 129.

46 Ekonomia zageszczenia (economy of density) — osiggana przez konsolidacje dziatalno-
$ci operacyjnej jako bardziej efektywna kosztowo, charakterystyczna dla przewozni-
koéw sieciowych w systemie hub-and-spoke. System szprychowy wykonywania lotow
z mniejszych portéw lotniczych do huboéw, a nastepnie wiekszymi samolotami do ko-
lejnego portu przesiadkowego, gdzie pasazerowie przesiadaja sie do mniejszych samo-
lotow i kontynuuja podréz do docelowych portow lotniczych, jest bardziej efektywny
w przypadku rozbudowanej siatki potaczen, niz metoda wykonywania lotéw point-to-
-point. Loty bezposrednie wymagatyby zaangazowania duzo wiekszej liczby samolo-
tow i wigzatyby sie z mniejszym zapetnieniem siedzen. Ekonomia zageszczenia taczy
sie z ekonomig wykorzystania mocy produkcyjnych (economy of capacity utilization).
W pasazerskim transporcie lotniczym zapewnia wyzszy wspétczynnik wykorzystania
miejsc w samolocie (load factor). Zob. B. Vasigh, T. Tacker, K. Fleming, Introduction to Air
Transport Economics: From Theory to Applications, Ashgate, Aldershot 2008, s. 114-116.

47  Wiecejw: W. Sroka, Globalne sieci alianséw w branzy lotniczych przewozdéw pasazerskich
- rzeczywistosc poczqtku XXI w., [w:] J. Kubicka (red.), Funkcjonowanie i rozwéj korpora-
¢ji wielonarodowych w wybranych sektorach ustugowych i produkcyjnych, Wyzsza Szko-
ta Biznesu, Dgbrowa Gornicza 2008, s. 116-117; D. Besanko, D. Dranove, M. Shanley,
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Linie lotnicze, zawierajac alianse strategiczne, osiagaja wiele korzysci zwigza-
nych z rozszerzeniem rozmiaréw sprzedazy i optymalizacjg kosztéw dziatalnosci.
Na $wiecie funkcjonuje kilkaset porozumien linii lotniczych stuzacych lepszemu
wykorzystaniu mozliwosci przewozowych. Najwigksze i najbardziej znane sg trzy
$wiatowe alianse, a mianowicie: Star Alliance, One World oraz Sky Team. W takiej
kolejnosci zostaty sklasyfikowane w konkursie Najlepszy alians lotniczy na $wiecie
w 2005 roku*®. Dekade pozniej po raz trzeci z rzedu liderem jakosci §wiadczonych
ustug wybrano sojusz One World*. Tabele 4.3 i 4.4 przedstawiajg zestawienie prze-
woznikow nalezacych do kazdego z najwazniejszych globalnych sojuszy w roku
200512015 wraz z krajem pochodzenia.

Tabela4.3. Linie lotnicze zrzeszone w najwiekszych $wiatowych aliansach w 2005 roku

Lp. Star Alliance One World Sky Team
1 | Air Canada (Kanada) Aer Lingus (Irlandia) Aeroflot (Rosja)
2 | Air New Zealand (Nowa American Airlines (USA) Aeromexico (Meksyk)
3 | Zelandia) British Airways (Wlk. Air France (Francja)*
4 | All Nippon Airways (Japo- | Brytania) Alitalia (Wtochy)
5 | nia) Cathay Pacific (Chiny) Continental Airlines (USA)
6 | AsianaAirlines (Korea Pd.) | Finnair (Finlandia) CSA Czech Airlines (Cze-
7 | Austrian Airlines (Austria) Iberia (Hiszpania) chy)
8 | bmi (Wlk. Brytania) Lan Chile (Chile) Delta Air Lines (USA)
9 | LOT Polish Airlines (Polska) | Qantas (Australia) KLM (Holandia)*
10 | Lufthansa (Niemcy) Korean Air (Korea Pd.)
11 | SAS (Dania, Norwegia, Northwest (USA)
12 | Szwecja)
13 | Singapore Airlines (Singa-
14 | pur)
15 | Spanair (Hiszpania)
16 | Tap Portugal (Portugalia)
Thai (Tajlandia)
United Airlines (USA)
US Airways (USA)
Varig (Brazylia)

* Air France oraz KLM dokonaty fuzji w 2004 roku. Obecnie wystepujg jako linie Air France-KLM.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych alianséw lotniczych: www.
staralliance.com, www.oneworldalliance.com, www.skyteam.com (dostep: 20.08.2016).

Najwiekszym sojuszem lotniczym pod wzgledem liczby zrzeszonych przewoz-
nikéw pozostat Star Alliance, do ktérego nalezalo coraz wiecej linii lotniczych,

S. Schaefer, Economics of Strategy, Wiley & Sons, Hoboken 2010, s. 48; A. Cento, The
Airline Industry: Challenges in the 21st Century, Physica Verlag, Heidelberg 2009, s. 29.
48 Coroczne badanie zostato przeprowadzane przez Skytrax Research na reprezentatyw-
nej prébie ponad 1,6 mln 0s6b. Zob. 2006 World Airline Awards, Skytrax, www.airline-
quality.com (dostep: 20.05.2016).
49 Zob. ibidem.
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gléwnie z krajow europejskich, amerykanskich, a takze azjatyckich, wéréd ktorych
mozna wymieni¢ takie linie lotnicze, jak: Lufthansa, a takze PLL LOT. Na dru-

gim miejscu plasowat si¢ Sky Team, a relatywnie najmniej przewoznikéw nalezalo
do One World.

Tabela 4.4. Przewoznicy lotniczy nalezacy do najwiekszych globalnych sojuszy w 2015 roku

Lp. Star Alliance One World Sky Team
1 | Adria Airways (Stowenia) AirBerlin (Niemcy) Aeroflot (Rosja)
2 | Aegean Airlines (Grecja) American Airlines (USA) Aerolineas Argentinas
3 | Air Canada (Kanada) British Airways* (Wlk. (Argentyna)
4 | Air China (Chiny) Brytania) Aeromexico (Meksyk)
5 | AirIndia (Indie) Cathay Pacific (Chiny) Air Europa (Hiszpania)
6 | Air New Zealand (Nowa Finnair (Finlandia) Air France (Francja)***
7 | Zelandia) Iberia* (Hiszpania) Alitalia (Wtochy)***

8 | All Nippon Airways (Ja- Japan Airlines (Japonia) China Airlines (Chiny)
9 | ponia) Lan Chile (Chile) China Eastern (Chiny)
10 | AsianaAirlines (Korea Pd.) | Malaysia Airlines (Malezja) | China Southern (Chiny)

11 | Austrian Airlines Qantas (Australia) CSA Czech Airlines
12 | (Austria)** Qatar Airways (Katar) (Czechy)
13 | Avianca (Kolumbia) Royal Jordanian (Jordania) | Delta Air Lines (USA)***
14 | Brussels Airlines (Belgia)** | S7 Airlines (Rosja) Garuda Indonesia (In-
15 | CopaAirlines (Panama) SriLankan Airlines (Sri donezja)
16 | Croatia Airlines Lanka) Kenya Airways (Kenia)
17 | (Chorwacja) TAM Airlines (Brazylia) KLM (Holandia)***
18 | EgyptAir (Egipt) Korean Air (Korea Pd.)
19 | Ethiopian Airlines (Etiopia) Middle East Airlines (Liban)
20 | Eva Air (Taiwan) Saudia (Arabia Saudyjska)
21 | LOT Polish Airlines (Polska) Tarom (Rumunia)
22 | Lufthansa (Niemcy)** Vietnam Airlines (Wiet-
23 | SAS (Dania, Norwegia, nam)
24 | Szwecja) Xiamen Air (Chiny)
25 | Shenzhen Airlines (Chiny)
26 | Singapore Airlines (Sin-
27 | gapur)

South African Airways

(RPA)

Swiss (Szwajcaria)**

Tap Portugal (Portugalia)

Thai Airways (Tajlandia)

Turkish Airlines (Turcja)

United Airlines (USA)

* British Airways i Iberia dokonaty fuzji w 2011 roku, nalezg do International Airlines Group (IAG).
** Lufthansa przejeta Swiss w 2005 roku, 45% udziatow Brussels Airlines w 2008 i Austrian
Airlines w2009 roku (Lufthansa Group).

*** Delta Air Lines, AF-KLM i Alitalia zawigzaty transatlantyckie porozumienie joint ventures.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych alianséw lotniczych: www.
staralliance.com, www.oneworldalliance.com, www.skyteam.com (dostep: 31.03.2016).



Infrastrukturalne i instytucjonalne uwarunkowania sektora lotniczego 29

Analogiczne status quo zostalo utrzymane w 2015 roku, a wszystkie alianse po-
wigkszyly sie o nowych cztonkéw wymienionych w tabeli 4.4. W poréwnaniu z sy-
tuacjg sprzed dekady sojusze lotnicze One World oraz Sky Team podwoily liczbe
zrzeszonych przewoznikow. Natomiast Star Alliance powigkszyl si¢ o jedenascie
linii lotniczych. Sky Team pozyskal kilku chinskich przewoznikéw, reprezentuja-
cych najbardziej dynamicznie rozwijajacy si¢ rynek lotniczy. Do sojuszy dotgczyly
linie lotnicze z Bliskiego Wschodu, ktére wczesniej nie uczestniczyly w globalne;
kooperacji. Wzrost przewozéw o ok. 8% w 2015 roku w krajach Azji Potudniowo-
-Wschodniej oraz o ponad 12% na Bliskim Wschodzie pozwala uznac te rejony
za najszybciej rozwijajace sie rynki®’.

Alians strategiczny Sky Team wybrano w 2015 roku, po raz drugi z rzedu, najlep-
szym globalnym sojuszem lotniczym w rankingu Air Transport News’!, biorgc pod
uwage orientacje marketingowa zorientowang na klienta. Sojusz Sky Team uhono-
rowano m.in. za korzysci dla klientéw Pierwszej i Biznes klasy, zwigkszenie liczby
salonikéw na lotniskach, inwestycje w technologie, w tym platforme programu lo-
jalno$ciowego, a takze przyjazna dla klientéw strone internetowa i aplikacje mobil-
ng oraz osiggniecie wiodacej pozycji i efektu synergii na chinskim rynku w zwigzku
z szybsza i wygodniejsza dla pasazerow odprawa w portach lotniczych.

Kolejna fazg zacie$niania alianséw moze by¢ zawieranie porozumien typu joint
venture obejmujacych wspdlny rozwéj produktu, posiadanie jednej floty i zalogi
oraz wystepowanie jako pojedynczy operator przewozdéw pasazerskich®. Sojusze
moga by¢ przyczynkiem do konsolidacji kapitatowej w postaci fuzji i przeje¢, ktore
czesto majg miejsce w obrebie danego globalnego aliansu strategicznego.

Pierwsza fuzja miata miejsce w 2004 roku z udziatem francuskiego przewoz-
nika Air France oraz holenderskiego KLM - zrzeszonych w Sky Team. Kolejnym
przykladem jest polaczenie British Airways oraz hiszpanskiej Iberii (w roku 2011)
w ramach sojuszu One World. W Star Alliance najwigkszy proces konsolidacji od-
bywa sie wokot linii lotniczej Lufthansa, ktéra w obrebie tworzonej grupy kapita-
fowej przejeta kilku przewoznikéw, w tym: Swiss, Austrian oraz udziaty w Brussels
Airlines, a proces ten nadal postepuje. Warto rowniez wymieni¢ porozumienie jo-
int venture, majace wymiar transatlantycki, zawigzane pomiedzy amerykanskim
przewoznikiem Delta Air Lines oraz europejskimi Air France-KLM i Alitalia. Kon-
solidacja kapitalowa w sektorze pasazerskiego transportu lotniczego UE zostanie
szerzej omOwiona w rozdziale pigtym.

50 Zob. Annual Report of the Council, Continuing Traffic Growth and Record Airline Pro-
fits Highlight 2015 Air Transport Results, ICAO, News Release, www.icao.int (dostep:
20.04.2016).

51 Nagrody przyznano 26 marca 2016 roku w Salzburgu w Austrii. Zob. SkyTeam Awarded
Airline Alliance of the Year 2016 by Air Transport News, Amsterdam 29 marca 2016, www.
skyteam.com (dostep: 15.04.2016).

52 Zob.E. Pijet-Migon, Zmiany rynku lotniczych przewozdw pasazerskich w Polsce po akcesji
do Unii Europejskiej, Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctaw-
skiego, Wroctaw 2012, s. 66-67.
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Tabela 4.5 przedstawia zestawienie danych dotyczacych roku 200512015 w celu
analizy poréwnawczej sytuacji rynkowej i rozwoju trzech najwigkszych sojuszy
linii lotniczych na $wiecie: Star Alliance, One World oraz Sky Team. Najdiuzej
funkcjonuje Star Alliance, ktéry powstat w 1997 roku, dwa lata péZniej utworzono
sojusz One World, a w2000 alians Sky Team.

Tabela 4.5. Charakterystyka porownawcza najwiekszych globalnych alianséw lotniczych

Nazwa. sojuszu Star Alliance One World Sky Team
lotniczego Suma

Data zatozenia 1997 1999 2000
Rok poréwnawczy 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015

Liczba zrzeszonych

. 16 27 8 15 10 20 36 63
linii lotn.

Liczba pasazerow 425 641 | 258 513 373 665 | 1056 | 1819

(wmln)

Udziat w rynku (w %) 20 18 12 15 18 19 50 52
Flota - liczba 2800 | 4657 | 2161 | 3414 | 2018 | 3054 | 6979 | 11125
samolotow

Zatrudnienie (w tys.) 360 | 433| 242| 38| 287 482 889 | 1301

Dzienna liczba lotéw 15500 | 18500 | 8151 | 14313 | 14615 | 16270 | 38266 | 49083

Liczba obstugiwanych

L, 152 192 134 154 149 179 | b.d. b.d.
krajow

Liczba lotnisk

. 842 | 1330 605 1011 728 | 1057 b.d. b.d.
w ofercie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych alianséw lotniczych z kwietnia 2006 i marca
2016 roku dostepnych na stronach: www.staralliance.com, www.oneworldalliance.com, www.
skyteam.com (dostep: 31.03.2016).

Najwiekszym sojuszem lotniczym na $§wiecie w 2005 roku we wszystkich ka-
tegoriach - zrzeszajacym 16 linii lotniczych, obstugujacych 152 kraje i ponad
840 portow lotniczych - byt Star Alliance. Wszystkie nalezace do niego linie lot-
nicze przewiozty w 2005 roku az 425 mln pasazeréw, co w poréwnaniu z ponad
2 mld oséb na $wiecie, ktdre skorzystaly z rozktadowego ruchu lotniczego stanowi-
to 20% udzialu w globalnym rynku przewozéw. Linie lotnicze zrzeszone w aliansie
wykonywaly tacznie ponad 15,5 tys. lotéw dziennie, majac do dyspozycji 2800 sa-
molotéw. Drugim co do wielkosci byt sojusz Sky Team, ktory przewidzl 373 mln
pasazerdw, a trzecim One Word - obstugujacy 258 mln 0s6b. Omawiane trzy naj-
wieksze globalne alianse osiagnety w 2005 roku facznie ok. 50% udzialu w rynku,
przewozac ponad 1 mld pasazeréw i wykonujac dziennie ponad 38 tys. lotéw. Star
Alliance dysponowat przewaga rynkowa, dlatego tez byt atrakcyjny dla potencjal-
nych nowych czlonkéw. Pozostate alianse lotnicze réwniez prowadzity rozmowy
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z przewoznikami, ktérzy planowali dofaczenie do globalnych sojuszy, rywalizujac
o nowych partnerdéw strategicznych.

Dekade pdzniej sytuacja ulegla zmianie. Pomimo utrzymujacej si¢ przewagi so-
juszu Star Alliance pod wzgledem liczebnosci przewoznikoéw, ktéra powiekszyta
sie 0 11 nowych linii lotniczych, posiadania najwiekszej floty i oferowania Igcznie
18,5 tys. lotow dziennie (do 192 krajow i ponad 1300 portéw lotniczych), w in-
nych kategoriach znalazl si¢ na drugim miejscu. Sky Team okazal sie najlepszym
aliansem, biorgc pod uwage przewozy oraz liczbe pracownikéow, obstugujac rocznie
665 mln pasazerdw i zatrudniajac 482 tys. osob. Relatywnie najmniejszym soju-
szem pozostal One Word, do ktérego nalezalo 15 linii lotniczych.

Na uwage zastuguje fakt sukcesywnego, dynamicznego rozwoju aliansow stra-
tegicznych w sektorze lotniczym. Liczba przewoznikéw zrzeszonych w trzech
najwigkszych sojuszach w ciagu dekady wzrosta o 75%, przewozy o ponad 72%.
Zasoby w postaci floty zwigkszyly si¢ o niespetna 60%, a zatrudnienie o 46%. Moz-
na wysnu¢ wniosek o wysokiej efektywnosci systeméw sieciowych, ktore sg lepiej
wykorzystywane we wspotpracy w postaci alianséw strategicznych (w nawigza-
niu do oméwionych wczesniej korzysci wynikajacych z ekonomii zageszczenia,
zwigkszenia zakresu i efektu skali). Udzial rynkowy trzech najwigkszych global-
nych sojuszy w ciggu omawianej dekady wzrdst jedynie o 2 punkty procentowe.
Moze to wynikac z narastajacej na $wiecie konkurencji ze strony przewoznikéw
niskokosztowych.

Sojusze lotnicze zrzeszaja glownie tradycyjne, sieciowe linie lotnicze, dysponu-
jace najbardziej rozpoznawalnymi markami. Na kontynencie europejskim eks-
pansji rynkowej dokonali przewoznicy niskokosztowi (nienalezacy do poréwny-
wanych alianséw), uzyskujac 50% udzialu w przewozach pasazerskich. W wielu
rejonach $wiata tanie linie lotnicze stajg si¢ coraz bardziej popularne. Przyktadem
jest pierwszy sojusz lotniczy zawigzany w 2016 roku przez azjatyckich przewozni-
kow niskokosztowych o nazwie U-Fly Alliance™, do ktérego nalezg 4 linie lotnicze,
obsltugujace facznie 85 portdw lotniczych w 9 krajach. W sojuszu dziatajacym pod
przewodnictwem przewoznika HK Express z Hong Kongu znajdujg si¢ rowniez
nastepujace linie lotnicze: Lucky Air, Urumqi Air oraz West Air.

Alianse strategiczne s odpowiedzig na potrzeby przewoznikéw oraz klientow,
elementem strategii przedsigbiorstw dazacych do wykorzystania szans w otoczeniu
blizszym i dalszym, a jednoczesnie unikniecia zagrozen na miedzynarodowym
rynku®*. Globalizacja zwigzana z internacjonalizacja dziatalnosci przedsiebiorstw,
a takze liberalizacja sektora, oznaczajaca wzrost konkurencji i spadek cen, deter-
minujag wzrost popytu na przewozy lotnicze. Sojusze lotnicze umozliwiaja pokona-
nie protekcjonistycznych barier wejécia na regulowane rynki i rozszerzenie oferty

53 Zob. Announcing the world’s first low-fare airline alliance, www.uflyalliance.com (do-
step: 20.04.2016).

54 Wiecej w: M. Ragui, P.W. Weru, The managerial process of crafting and executing
strategy, ,Prime Journal of Social Science” 2013, vol. 2, no. 4, s. 275-281.
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przewozowej zrzeszonych w nich linii o potaczenia dostgpne w ramach aliansu.
Istotny jest rowniez wzrost znaczenia kosztow dziatalnosci w warunkach nasilajg-
cej sie miedzynarodowej konkurencji i spadajacych cen biletéw lotniczych, co po-
woduje wzrost udziatu kosztéw statych i determinuje dazenie do lepszego wyko-
rzystania posiadanych zasoboéw w celu zmniejszania kosztow jednostkowych.

Konkludujgc, mozna stwierdzi¢, ze efektywnos¢ wspolpracy w ramach sojuszu
linii lotniczych determinujg nie tylko korzysci skali, lecz réwniez korzysci zakre-
su i zageszczenia. Alianse strategiczne linii lotniczych maja posta¢ kooperencji*>,
a przewoznicy pozostajac konkurentami, wspo6ldziataja w celu umocnienia pozycji
rynkowej. Partnerska wspotpraca przewoznikéw dysponujacych komplementar-
nymi sieciami i zasobami umozliwia funkcjonowanie na skale globalng, optyma-
lizacje dziatalnosci oraz budowe przewagi konkurencyjnej.

55 Zob. A. Hoszman, Modele kooperencji w sektorze transportu lotniczego, ,,Organizacja
i Kierowanie” 2011, nr 1,s. 27-39.



Rozdziat 5

Sektor pasazerskich przewozow
lotniczych w UE

5.1. Zmiany struktury rynku pasazerskich
przewozow lotniczych w UE

Liberalizacja transportu lotniczego w UE w wyniku zniesienia barier rynkowych
do 1993 roku (zob. podrozdzial 2.3) umozliwita wykonywanie lotéw na jej terenie
wszystkim przewoznikom zarejestrowanym w krajach cztonkowskich. W roku
1997 dodatkowo umozliwiono wykonywanie lotéw kabotazowych, co otworzylo
przewoznikom dostep do krajowych tras panistw innych niz miejsce zarejestrowania
linii lotniczej (na terytorium UE). Nastepstwem liberalizacji bylo nowe zjawisko
intensywnego powstawania linii niskokosztowych (LCC), ktérych w latach 1993
1997 w UE rozpoczelo dziatalno$¢ az 80, uzupelniajac oferte przewozowg o trasy
mniej popularne wsrdéd narodowych przewoznikdw. Byly to m.in. linie: Easy]Jet, Air
One, Virgin Express, Eurowings i inne.

Tabela 5.1. Wybrane niskokosztowe linie lotnicze utworzone w UE w wyniku liberalizacji

X Liczba pasaze- Ran- Ran-
Lp. Nazwa Rok za- Kraj réw (w tys.) king king
przewoznika | tozenia | pochodzenia
2004 2015 2004 2015
1 Ryanair 1991 Irlandia 27594 | 101400 1 1
2 EasyJet 1995 Wlk. Brytania | 24300 69900 2 2
3 Air Berlin 2002 Niemcy 12 037 30249 3 3
4 flybe 2002 Wlk. Brytania 3962 b.d. 4 b.d.
5 Germanwings 2002 Niemcy 3474 b.d. Loty do X2015r.
6 bmibaby 2002 Wlk. Brytania 3200 - Loty do2012r.
7 DBA 2003 Niemcy 3000 - Loty do 2008 .
g | Hapaglloyd |00 | Niemey 2700 - Loty do 2007 .
Express
9 Norwegian 2004 Norwegia 2074 25800 9 4
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Tabela5.1. (cd.)

. Liczba pasaze- Ran- Ran-
Lp. Nazwa Rok za- Kraj réw (w tys.) king king
przewoznika | tozenia | pochodzenia
2004 2015 2004 2015
Loty do 2006 .
10 Virgin Express 1997 Belgia 2051 - (fuzjaz SN
Brussels Airlines)
11 Wizz Air 2004 | Wegry b.d. 19200 4 5
suma | RazemsSnaj- - - 71367 | 246549 - -
wiekszych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji poszczeg6lnych linii lotniczych.

Z przeprowadzonego badania i zamieszczonych w tabeli 5.1 danych wynika,
ze przewoznicy stosujacy strategie przywodztwa kosztowego, nazywani tanimi li-
niami lotniczymi, powstawali w UE gléwnie w latach dziewig¢édziesiatych i na po-
czatku XXI wieku. Biorgc pod uwage czasowa analize liczby przewiezionych pasa-
zeréw, dominuje irlandzki przewoznik Ryanair. Do najwazniejszych na rynku UE
nalezaly réwniez brytyjskie (np. EasyJet), a takze niemieckie (Air Berlin, German-
wingsiin.) tanie linie lotnicze. Na znaczeniu nabral ponadto norweski przewoznik
Norwegian Air Shuttle oraz wegierski Wizz Air. Pieciu najwigkszych przewoznikow
niskokosztowych zwigkszylo przewozy 3,5-krotnie w latach 2004-2015. Wyjatko-
wo dynamicznej ekspansji rynkowej dokonat Ryanair, ktéry w 2015 roku przewiozt
wiecej pasazerow niz wszystkie porownywane tanie linie lotnicze ogdtem w 2004.
Wymieniono réwniez linie lotnicze, ktére w wyniku przeksztalcen lub zakonczenia
dzialalnosci zaprzestaty lotéw (wiecej w podrozdziale 5.2).

Na uwage zastuguje obecnos¢ w zestawieniu wegierskiej niskokosztowej linii
lotniczej Wizz Air jako jedynej z Europy Srodkowo-Wschodniej po fali bankructw
kilku przewoznikéw. Szczegdlnie interesujace sa dane (przedstawione w tabeli 5.2)
dotyczace liczby tras oferowanych z poszczegolnych krajow.

Tabela 5.2. Liczba tras w ofercie Wizz Air z krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej w 2015 roku

Kraj Liczba tras lotniczych
Polska 116
Rumunia 92
Wegry 43
Butgaria 24
Litwa 22
Macedonia 21
Serbia 12
totwa 11
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Kraj Liczba tras lotniczych
Czechy 9
Bosnia i Hercegowina 9
Ukraina 6
Stowacja 4
Pozostate w Europie Sr.-Wsch. 6

Zrédto: opracowanie na podstawie danych pochodzacych z Annual Report 2015, Wizz Air.

Linia lotnicza Wizz Air posiadala w 2015 roku az sze$¢ baz dla swoich samolo-
tow w polskich portach lotniczych, oferujac 116 tras lotniczych. To znacznie wiecej
niz w pozostatych krajach. Dla poréwnania z Rumunii obstugiwane byly o 24 trasy
mniej, a z Wegier, czyli z kraju pochodzenia przewoznika, tylko 43 trasy.
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Rysunek 5.1. Bazyiporty lotnicze obstugiwane przez przewoznika Wizz Air w 2015 roku
Zrédto: opracowanie na podstawie informacji przewoznika Wizz Air.
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Charakterystyczne jest ulokowanie baz dla samolotéw Wizz Air (Wizz Air Base
cities) w portach lotniczych w Europie Srodkowo-Wschodniej, petnigcych kluczows
role w siatce pofaczen przewoznika, co pokazano na rysunku 5.1. Mapa przedstawia
réwniez pozostate, docelowe porty lotnicze (destination cities) obstugiwane w ra-
mach oferowanych tras bezposrednich w systemie point-to-point.

Udzial tanich linii lotniczych w rynku Europy Srodkowo-Wschodniej byt
- ze wzgledu na poczatek dziatalnosci LCC po akcesji do UE — w 2004 roku niewiel-
ki (rysunek 5.2), oscylujac w granicach od 1 do 9%. Najwieksza warto$¢ zaobserwo-
wano na Stowacji (10%), ktdra byla krajem pochodzenia przewoznika Sky Europe,
a takze w Czechach (9%). W Polsce przewoznicy niskokosztowi dysponowali 6%
udzialu w rynku pasazerskich przewozéw lotniczych.

5%

Rysunek 5.2. Udziat przewoznikéw LCC w rynku krajow europejskich w 2004 roku (w %)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurocontrol (2005).

Niskokosztowi przewoznicy duzo wyzszy udzial rynkowy odnotowali w krajach
Europy Zachodniej, gdzie LCC funkcjonowaly juz od kilkunastu lat, rozwijajac
dzialalnos¢ w wyniku stopniowej liberalizacji sektora. Najwiekszy udzial w ryn-
ku tanie linie lotnicze osiagnety w 2004 roku w Wielkiej Brytanii (22%) i Irlandii
(21%), we Francji, Belgii (13%) oraz w takich panstwach, jak Niemcy (12%) i Hisz-
pania (12%). Wykres 5.1 pokazuje tendencj¢ wzrostowg udzialu LCC w rynku UE
w calym przedstawionym okresie (w szczegdlnosci w latach 2003-2014).
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Wykres 5.1. Udziat tanich linii lotniczych (LCC) w rynku UE w latach 2003-2014
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CAPA - Centre for Aviation, OAG.

Udzial rynkowy LCC, mierzony oferowang zdolnoscia przewozows, na trasach
wewnatrz UE wzrdst wlatach 2003-2014 z 17 do 40%. Duzo mniejsze znaczenie dla
linii niskokosztowych miaty loty transatlantyckie, na ktérych miejsca LCC w sa-
molotach stanowily od 3 do 7% oferty rynkowej.
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Wykres 5.2. Pasazerski ruch lotniczy miedzy UE a USAw latach 2004-2014 (w mln)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.

Biorac pod uwage catkowity ruch transatlantycki pomiedzy UE a USA, mozna
zauwazy¢ wzrost do 2008 roku, a nastepnie spadek popytu spowodowany kryzysem
finansowym, ktorego skutki dotkliwie odczul zaréwno rynek amerykanski, jak
i zachodnioeuropejski. Od roku 2010 ruch ponownie si¢ zwigkszal. W celu prze-
analizowania calego okresu po liberalizacji sektora w UE i zaobserwowania maja-
cych w nim miejsce przeobrazen strukturalnych zostana poddane badaniu zmiany
w latach 1992-2015.
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W Sieciowi
Niskokosztowi
M Inni

Wykres 5.3. Udziat przewoznikéw z podziatem na rodzaje w rynku lotniczym UE w 1992 roku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat i OAG.

W 1992 roku, czyli jeszcze przed wejsciem w zycie ostatniego pakietu libe-
ralizacyjnego, udzial niskokosztowych przewoznikéw wynosit jedynie 2%, ale
w 2015 byto to juz 48%, co §wiadczy o zdobyciu prawie potowy rynku przez tanie
linie lotnicze w UE w ciagu 23 lat. Rola sieciowych przewoznikéw w pasazerskim
ruchu lotniczym zmniejszyla sie z 66 do 38%.

M Sieciowi
Niskokosztowi
W Inni

Wykres 5.4. Udziat przewoznikéw z podziatem na rodzaje w rynku lotniczym UE w 2015 roku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat i OAG.

Na wykresie 5.5 przedstawiono podaz mierzong tygodniowa dostepnoscia
mocy przewozowych (w latach 1992-2015, na podstawie oferowanych miejsc
w samolotach).
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Wykres 5.5. Podaz miejsc w samolotach w UE w latach 1992-2015 tygodniowo (w mln)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat i OAG.

Z przedstawionych na wykresie 5.5 danych wynika, ze zdecydowanie najwiek-
szy udzial we wzroscie przewozdw maja niskokosztowi przewoznicy, i to oni tak
naprawde odpowiadajg za rozwoj rynku pasazerskich przewozoéw lotniczych
w UE po liberalizacji. Zdolnos¢ przewozowa zwigkszyla sie w latach 1992-
2015z 5,5 do 14 mln miejsc w samolotach tygodniowo. Udzial sieciowych prze-
woznikow nie ulegl zmianie. Pozostale podmioty odnotowaly wzrost, ale nie tak
dynamiczny, jak w przypadku LCC. Dowodzi to, ze gdyby nie tanie linie lotnicze,
wzrost ruchu bylby relatywnie mniejszy, a czes$¢ pasazeréw nie podrézowataby sa-

molotem z przyczyn finansowych.
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Wykres 5.6. Liczba tygodniowych lotéw przewoznikéw LCC w UE w latach 2000-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat i OAG.

Rozwazajac rodzaj wykonywanych lotéw, mozna wywnioskowac, ze zdecydo-
wanie najwigkszy rozwdj ruchu lotniczego wykonywanego przez przewoznikow
niskokosztowych dokonal sie w zakresie miedzynarodowych przewozéw w ramach
3-4 oraz 5-7 wolnosci lotniczej (zob. podrozdziat 2.1). Dynamicznie rozwinat sie
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ruch kabotazowy, ktdry jeszcze w 2000 roku byl niezauwazalny w statystykach.
Loty krajowe wykazaly takze tendencje rosnacg. Liczba tygodniowych operacji lot-
niczych pax (pasazerskich) z udzialem $rodkéw transportu wzrosta z 5 do prawie
40 tys., z czego loty miedzynarodowe stanowig 3/4 wszystkich wykonanych przez
tanie linie lotnicze przewozow.
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Wykres 5.7. Liczba lotow tygodniowo przewoznikéw sieciowych w UE w latach 2000-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat i OAG.

Przewoznicy sieciowi w calym badanym okresie (2000-2015) w duzo wigkszym
stopniu partycypowali w przewozach krajowych, ktére jednak wykazywaly ten-
dencje¢ malejaca w kontekscie liczby wykonanych lotéw. Na minimalnym pozio-
mie, w zasadzie niezauwazalnym, wystepowaly loty kabotazowe. Pozostala czgs¢
(ok. 2/3) przewozéw w 2015 roku zostata wykonana w ruchu migdzynarodowym,
w ramach trzeciej i czwartej wolnosci powietrznej. Ogolna liczba lotéw w oma-
wianym okresie ulegla zmniejszeniu z 55 do ok. 42 tys. tygodniowo. Na wykresie
5.8 przedstawiono liczbe tras, ktore stanowily oferte przewozowa w latach 1992-
2015 (z podzialem na loty miedzynarodowe, odbywajace si¢ w ramach UE jako
trasy wewnatrz Wspélnoty, a takze zagraniczne loty poza jej terytorium).

W badanym okresie (1992-2015) charakterystyczna jest tendencja wzrostowa
lotéw migdzynarodowych wewnatrz UE z czasowymi wahaniami i mniejsza dy-
namika spowodowang momentami przelomowymi (zob. rozdziat szésty), taki-
mi jak spowolnienie popytu na podréze lotnicze i spadki spowodowane atakiem
z 11 wrze$nia 2001 roku, nastepnie epidemiag SARS w 2003, a takze kryzysem fi-
nansowym lat 2008-2009. Co ciekawe, loty miedzynarodowe poza UE wykazaly
podobng dynamike, ale wigkszg wrazliwos¢ w momentach newralgicznych, przede
wszystkim po 11 wrzeénia i w roku epidemii w Azji Poludniowo-Wschodniej oraz
zblizong reakcje na kryzys finansowy. Podsumowujac, nalezy wyraznie zaznaczy¢
wzrost liczby tras: 3,5-krotny wewnatrz UE (migdzy krajami cztonkowskimi) oraz
ponad 2,5-krotny poza UE (w ciagu 23 lat, do roku 2015).
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Wykres 5.8. Liczba tras lotniczych UE w latach 1992-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych OAG.

Liberalizacja okazala si¢ najlepszym sposobem uzyskania i utrzymania miedzy-
narodowej konkurencyjnosci europejskiego transportu lotniczego, przyczyniajac
sie do wzrostu efektywnosci i sprawnosci funkcjonowania na rynku globalnym
i europejskim. Oferte przewozowa rozwinely w szczegdlnosci tanie linie lotnicze,
partycypujac w najwigkszym stopniu w ruchu miedzynarodowym, w ktérym uzy-
skaly 48% udzial, odbierajac rowniez cze$¢ rynku sieciowym przewoznikom i kreu-
jac wlasng oferte (takze na rynku krajowym i kabotazowym).

5.2. Konsolidacja przewoznikow UE. Fuzje,
przejecia, holdingi i joint ventures

Liberalizacja transportu lotniczego w UE stanowita odejscie od restryktywnego mo-
delu regulacji sektora. Zmniejszajac bariery wejscia na rynek, umozliwita dowolnemu
przewoznikowi licencjonowanemu w ktérymkolwiek z krajow czlonkowskich dostep
do wszystkich tras na terenie UE, w tym lotéw krajowych, miedzynarodowych, a nawet
kabotazowych. W podrozdziale 4.4 omdéwiono globalng forme wspdtpracy przewoz-
nikéw powietrznych w postaci alianséw strategicznych. Podstawowe plaszczyzny ko-
operencji obejmuja sfery marketingu i sprzedazy, a takze techniczng. Kolejnym etapem
zacie$niania wspdtpracy moze by¢ konsolidacja kapitatowa w postaci fuzji lub przejec.
W ramach alianséw dochodzi réwniez do zawigzywania porozumien joint ventures.
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FORMALNE ALIANSE STRATEGICZNE
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ALIANSE BEZUDZIALOWE ‘ ALIANSE UDZIALOWE
UMOWY: & T A
- llcenq.e,. ALIANSE KA.P.ITA,L.OWE: SPOLKI
— franchising, — udziaty mniejszosciowe, .
, . [ joint ventures
—umowy o wspotpracy, — wzajemny wykup udziatow.
— umowy o stowarzyszeniu.

Rysunek 5.3. Rodzaje formalnych alianséw strategicznych z uwagi na sposéb zaangazowania
Zrédto: opracowanie na podstawie S. Hucik-Gaicka, Walka konkurencyjna przedsiebiorstw
poprzezalianse strategiczne, fuzje i przejecia, https://www.empriz.pl/articles/show/Walka_
konkurencyjna_przedsiebiorstw_poprzez_alianse_strategiczne_fuzje_i_przejecia/ (dostep:
1.07.2020).

W niniejszym podrozdziale zostanie przyblizona konsolidacja zachodzaca
wérdd linii lotniczych nalezacych do tego samego aliansu strategicznego. Przeana-
lizowane zostang przyklady fuzji i przeje¢, a takze tworzenia skonsolidowanych
grup linii lotniczych w postaci holdingéw oraz porozumien joint ventures.

Omowiono wezesniej wzrost konkurenciji, ktory przejawiat sie w powstawaniu
licznych nowych przewoznikéw, gléwnie tanich linii lotniczych, od lat dziewiec-
dziesigtych do poczatku XXI wieku. Mielismy do czynienia z licznymi bankruc-
twami przewoznikow UE, a wybrane z nich wymieniono w tabeli 5.3.

Tabela 5.3. Wybrane bankructwa linii lotniczych w UE po liberalizacji sektora

Rodzaj

L . Zmiana rynkowa
przewoznika

Rok | LiniaLotnicza | Krajrejestracji

2001 | Sabena Belgia Sieciowy Bankructwo w 2002 roku.
Czes¢ aktywow przeje-

ta przez utworzone SN
Brussels Airlines; po fuzji

w 2007 z Virgin Express
utworzono Brussels Airlines

2002 | Swissair Szwajcaria Sieciowy Operacje lotnicze przenie-
(SAir Group) siono do Crossair, ktory
przeksztatcono w Swiss
International Air Lines

2003 | Air ltalica Wtochy Regionalny Zaprzestano lotow
2003 | Aeris Francja Niskokosztowy | Bankructwo
2004 | Air Littoral Francja Regionalny Zawieszono dziatalno$¢

2004 | Air Holland Holandia Czarterowy Zaprzestano lotow
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Rodzaj prze-

Rok | LiniaLotnicza | Krajrejestracji L. Zmiana rynkowa
woznika

2004 | Air Polonia Polska Niskokosztowy | Zaprzestano lotow

2005 | Air Lithuania Litwa Regionalny Zaprzestano lotow

2005 | Air Scotland WIk. Brytania Niskokosztowy | Zaprzestano lotow

2005 | Britannia Wlk. Brytania Czarterowy Zmiana marki
na Thomsonfly

2006 | Air Madrid Hiszpania Sieciowy Zawieszono dziatalno$¢

2006 | Air Livonia Estonia Regionalny Zaprzestano lotéw

2006 | Air Luxor Portugalia Regionalny Zaprzestano lotow

2006 | Air Turquoise Francja Niskokosztowy | Zaprzestano lotéw

2007 | Air Adriatic Chorwacja Czarterowy Zaprzestano lotow

2007 | Direct Fly Polska Regionalny Zawieszenie lotow
w 2008 roku,
przeksztatcenie w SprintAir

2007 | Slovak Airlines Stowacja Sieciowy Zaprzestano lotow

2008 | Air Europe Wtochy Sieciowy Zawieszono loty,
Compagnia Aerea ltaliana
zrezygnowata z marki Air
Europe

2008 | Alitalia Wtochy Sieciowy Compagnia Aerea ltaliana
przejmuje przewoznika
Alitalia

2008 | Centralwings Polska Niskokosztowy | Fuzjaz PLL LOT,
przeksztatcenie
w przewoznika
czarterowego

2008 | Silverjet WIk. Brytania Sieciowy Zaprzestano lotow

2008 | Sterling Dania Niskokosztowy | Przejecie przez Cimber Air

2009 | Clickair Hiszpania Niskokosztowy | Fuzja zVueling

2009 | Olympic Airlines | Grecja Sieciowy Zawieszenie lotéw,
utworzenie Olympic Air

2009 | Sky Europe Stowacja Niskokosztowy | Bankructwo, zawieszenie
lotow

2010 | Viking Airlines Szwecja Czarterowy Zaprzestanie lotow,
bankructwo w 2011 roku

2012 | Malev Hungarian | Wegry Sieciowy Zaprzestano lotow

2012 | Spanair Hiszpania Sieciowy Zaprzestano lotow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych uzyskanych od poszczegélnych

przewoznikow.
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Wielu nowych przewoznikéw w konfrontacji z realiami rynku i niewystarczaja-
cymi zasobami kapitalowymi nie wytrzymywata konkurencji rynkowe;j. Przewa-
zajaca cze$¢ nowych linii lotniczych leasinguje samoloty, majac z czasem problemy
z plynnoscia finansowa i splacaniem rat, dlatego tez zawiesza loty. Analogiczna
sytuacja dotyczyla pierwszej polskiej linii niskokosztowej — Air Polonia.

Liberalizacja, pozwalajgca na operowanie przez przewoznika na rynku wewnetrz-
nym innego kraju nalezacego do UE, pogorszyla sytuacje nieefektywnych linii lotni-
czych, takich jak: hiszpanska Iberia, greckie Olimpic Airways czy belgijska Sabena,
ktdre do tej pory nie musialy obawiac sie o swoja pozycje rynkowa. Belgijski przewoz-
nik sieciowy, ktory oglosit bankructwo zostal w konsekwencji przejety przez dziata-
jaca obecnie na rynku linie lotniczg Brussels Airlines. Na uwage zastuguja przypadki
zaprzestania nierentownej dziatalnosci przez liczace si¢ na rynku, silne marki naro-
dowych przewoznikéw, takie jak wegierski Malev, ktory przegral rywalizacje konku-
rencyjng m.in. z niskokosztowym Wizz Air, pochodzacym z tego samego kraju. Loty
zawiesil réwniez narodowy przewoznik Grecji, w miejsce ktorego utworzono Olym-
pic Air. Dzialalnos¢ zakonczyl takze hiszpanski tradycyjny przewoznik Spannair.
Sposréd polskich przypadkéw, oprocz Air Polonia, na uwage zastuguje przeksztalce-
nie w 2008 roku przewoznika Direct w Sprint Air, ktéry wykonywal loty na polskim
rynku. Kolejnym nieudanym przedsigwzieciem niskokosztowym w Polsce byla linia
lotnicza Centralwings, po pewnym czasie wykonujaca juz tylko loty czarterowe.

Mozna zauwazy¢ réwniez liczne bankructwa wérdd regionalnych i czarterowych
linii lotniczych, a takze tanich linii lotniczych i narodowych, sieciowych przewoz-
nikow. Wobec spadajacych cen biletow i pod wplywem nasilajacej si¢ miedzyna-
rodowej konkurencji - co determinuje nizsze marze linii lotniczych i przeklada sie
na wynik finansowy - a takze labilnego otoczenia i wielu kryzyséw wywotanych
czynnikami zewnetrznymi (zob. rozdzial szdsty) przetrwanie na rynku nie jest
mozliwe dla wszystkich przewoznikéw. Badania pokazuja, Ze na rynku lotniczym
nasilaja si¢ procesy konsolidacji, m.in. w postaci fuzji i przeje¢, a wybrane z nich
przedstawiono w tabeli 5.4.

Polaczenie w 2004 roku francuskiego przewoznika Air France oraz holender-
skiego KLM Royal Dutsch Airlines zaowocowato powstaniem holdingu Air Fran-
ce - KLM, lecz mimo to przewoznicy nadal operuja na rynku jako oddzielne linie
lotnicze. Nalezeli oni do tego samego sojuszu lotniczego — Sky Team. W kolejnych
latach mialy miejsce przejecia przez Grupe Lufthansa, w formie wykupow udzia-
tow, takich linii lotniczych, jak: Swiss, Austrian Airlines, Brussels Airlines oraz
Germanwings w ramach sojuszu Star Alliance, w ktérym Lufthansa nalezy do do-
minujacych przewoznikéw. Na uwage zastuguje przejecie bmi w ramach Star Al-
liance, a potem odsprzedanie przez Lufthanse tego przewoznika holdingowi IAG,
co wiazalo sie z opuszczeniem przez bmi Star Alliance.

1 Relatywnie mato efektywne ekonomicznie linie lotnicze Sabena zbankrutowaty po wy-
darzeniach z 11 wrze$nia 2001 roku, ktorych nastepstwa jeszcze pogorszyty jej sytu-
acje, co zostato opisane w rozdziale széstym.
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Tabela 5.4. Wybrane fuzje i przejecia linii lotniczych w UE

Rok Forma konsolidacji Nowy przewoznik Sojusz lotniczy
2004 Fuzja Air France i KLM Air France KLM Sky Team
2005-2007 | Przejecie Swiss Lufthansa Group Star Alliance
2008 Przejecie Austrian Airlines Lufthansa Group Star Alliance
2008 Przejecie bmi Lufthansa Group, Star Alliance

w 2011 roku bmi
odsprzedano IAG

2008 Przejecie 45% akcji Lufthansa Group Star Alliance
Brusselles Airlines

2008 Zakup 19% akcji Jetblue Lufthansa Group Star Alliance

2009 Przejecie 100% udziatow Lufthansa Group Star Alliance
w Germanwings

2010 Fuzja British Airways i Iberia | Utworzenie International One World

Airlines Group (IAG)
2015-2016 | Fuzja Germanwings Lufthansa Group (marka Star Alliance

z Eurowings Eurowings)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przewoznikow.

Fuzja British Airways oraz Iberii miata miejsce rowniez w ramach tego samego
sojuszu — One World, w ktérym byty zrzeszone. Najwieksze z wymienionych linie
przejmowaly réwniez udzialy w przewoznikach regionalnych oraz niskokoszto-
wych lub zaktadaly linie lotnicze jako spo6tki zalezne. Niskokosztowy German-
wings zostal potaczony z Eurowings. Lufthansa podjeta decyzje o braku zasadnosci
utrzymywania dwoch konkurujacych przewoznikéw niskokosztowych. Procesy
konsolidacji doprowadzily do utworzenia nast¢pujacych holdingéw na rynku lot-
niczym UE (tabela 5.5).

Tabela 5.5. Holdingi linii lotniczych w UE

Nazwa holdingu Po‘.jm'.Ot Podmioty zalezne
dominujacy

Air France-KLM Air France, KLM Airlinair (19,5%), AirCalédonie (2%), Air Mauritius

S.A. (5%), Air Tahiti (7%), Compagnia Aerea Italiana
(7,08%), CCM Airlines (12%), Kenya Airways
(26%), Royal Air Maroc (3%)

Compagnia Aerea | Alitalia MidCo S p.A., Alitalia (51%)

Italiana

International British Airways, Aer Lingus, Vueling Airlines, Comaair (18%)

Airlines Group (IAG) | Iberia



https://en.wikipedia.org/wiki/Air_Mauritius
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Tabela 5.5 (cd.)

Nazwa holdingu Po¢.im|'ot Podmioty zalezne
dominujacy

Lufthansa Group Lufthansa Airlines | Air Dolomiti, Austrian Airlines, Eurowings
(Germanwings), Lufthansa Airlines, Lufthansa
CityLine, Swiss International Air Lines, Edelweiss
Air, Sun Express (50% z Turkish Airlines),
Brussels Airlines (45%)

SAS Group Scandinavian Air Greenland (37,5%), Blue 1, Wideroe

Airlines

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji przewoznikéw.

Warto wspomniec takze o Compania Aerea Italiana, w ktérej znajduje sie wloska
Alitalia oraz SAS Group, gdzie podmiotem dominujacym sg SAS Scandinavian
Airlines. Najwigkszych przewoznikéw lotniczych w UE pod wzgledem liczby ob-
stugiwanych pasazeréw przedstawiono w tabeli 5.6.

Tabela 5.6. Liczba pasazerow najwiekszych linii lotniczych UE w roku 20052015 (w mln)

Linia lotnicza 2005 2015
Lufthansa Group (Lufthansa, Austrian, Swiss, Eurowings) 51,3 107,7
Ryanair 33,4 101,4
IAG (British Airways, Iberia, Vueling) - 94,9
Air France-KLM (Air France, KLM, Transavia, HOP!) 70 89,8
EasylJet 30,3 69,9
SAS Group (Scandinavian Airlines) 28,7 30,9
Air Berlin Group (Air Berlin, Niki) - 30,2
Norwegian 3,3 25,8
Alitalia 24 23
Wizz Air - 19,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przewoznikow.

Skonsolidowane grupy znajduja si¢ w czotdwce przewozow. Rywalizacje nawig-
zuja tanie linie lotnicze: Ryanair (drugie miejsce za Lufthansa Group) oraz EasyJet.
Sektor lotniczy przechodzi proces konsolidacji wokot najwiekszych przewoznikow
wystepujacych w holdingach jako podmiot dominujacy. Wobec konkurencji nisko-
kosztowych linii lotniczych z sieciowymi przewoznikami i trudna sytuacja finan-
sowg wielu narodowych podmiotéw nalezy spodziewac si¢ dalszej konsolidacji,
bankructw i zawieszania lotéw przez linie lotnicze.


https://en.wikipedia.org/wiki/Eurowings
https://en.wikipedia.org/wiki/Germanwings
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5.3. Porty lotnicze UE na tle rozwoju
infrastruktury lotniczej w Europie

Proces liberalizacji transportu lotniczego poprzez intensyfikacje przewozéw wpty-
nal na rozwdj portéw lotniczych w UE, ktére musialy sprosta¢ wyzwaniu odpo-
wiedniej przepustowosci i obstugi zwiekszajacego si¢ ruchu regularnego - przede
wszystkim w wymiarze miedzynarodowym - a takze czarterowego. Liberalizacja
transportu lotniczego miala daleko idace konsekwencje. W potaczeniu z polityka
wewnetrzng panstw czlonkowskich przyczynila sie nie tylko do prywatyzacji i zmia-
ny struktury udziatéw przewoznikéw, lecz réwniez portéw lotniczych.

w przewaga prywatnych = mieszana struktura wlasnoéci m przewaga pafistwowych m panstwowe

Rysunek 5.4. Dominujaca forma wtasnosci portéw lotniczych w Europie wedtug krajow
Zrédto: opracowanie na podstawie The Ownership of Europe’s Airports 2016, Airports Council
International.

W takich krajach, jak np.: Wielka Brytania, Portugalia i Wegry dominuja pry-
watne porty lotnicze. W wielu krajach, takich jak: Francja, Belgia, Holandia, Hisz-
pania, Wlochy, Dania mamy do czynienia z mieszang strukturg wlasnosci. Przewa-
zajaca czg$¢ portdw lotniczych jest nadal panstwowa w: Polsce, Niemczech, Szwecji,
Rumunii, Grecji i innych krajach. W pelni panstwowa infrastruktura lotnicza po-
zostala w Czechach, na Stowacji i w krajach nadbaltyckich (Litwa, Lotwa, Estonia).
Sytuacja panstw europejskich pozostajacych poza UE réwniez byta zréznicowana,
co przedstawiono na rysunku 5.4. W tabeli 5.7 znajduja si¢ statystyki dotyczace
najwiekszych portéw lotniczych UE (z liczba pasazeréw obstugiwanych w ciagu
roku) i ich miejsce na tle infrastruktury w Europie.



118 Pasazerski transport lotniczy w Unii Europejskiej...

Tabela 5.7. Najwieksze porty lotnicze w UE na tle Europy w 2015 roku

Port lotniczy Liczba pasazeréw (w mln) | Dynamika 2015/2014 (w %)

Londyn Heathrow (LHR) 75 2,2
Paryz (CDG) 65,7 3,1
Stambut (IST) 61,8 9,2
Frankfurt (FRA) 61 2,5
Amsterdam (AMS) 58,3 6
Madryt (MAD) 46,8 12

Razem 368,6 -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Airports Council International.

Najwiekszym portem lotniczym na §wiecie jest miedzynarodowy hub w Atlan-
cie, ktéry obstuzyl w 2015 roku 101,5 mln pasazeréw, drugim w kolejnosci port
w Pekinie (90 mln pasazerow), a trzecim w Dubaju (78 mln)?. Najwiekszymi por-
tami lotniczymi UE sg miedzynarodowe transkontynentalne huby: Londyn He-
athrow (75 mln pasazeréw), Paryz (66 mln) oraz Frankfurt (61 mln). W drugiej
kolejnosci mozna wymieni¢ Amsterdam (58 mln pasazeréw) oraz Madryt (47 mln).
Hiszpanskie lotnisko charakteryzowalo si¢ najwigkszg zwyzka przewozow
(0 ok. 12%). Na uwage zastuguje wysokie miejsce (z ponad 9% dynamika wzrostu
w stosunku do roku poprzedniego) portu lotniczego w Stambule, ktéry odprawit
w 2015 roku prawie 62 mln pasazerow. Wszystkie porty lotnicze zanotowaty wzro-
sty przewozdéw w stosunku do roku 2014.

Pod wzgledem mozliwo$ci rozwojowych migedzynarodowe porty lotnicze, pet-
nigce role globalnych, gléwnych hubéw na kontynencie europejskim, sg ograni-
czone ryzykiem narastajacej kongestii w przestrzeni powietrznej. Funkcjonuja
w systemie gwiazdzistym, polegajacym na dowozeniu pasazeréw z mniejszych
portow lotniczych samolotami waskokadlubowymi do hubu, gdzie skonsolidowani
z roznych miejsc pochodzenia mogg wybrac sie w podroz transkontynentalng sze-
rokokadlubowym $rodkiem transportu, lecac do kolejnego hubu, w ktérym moz-
liwa jest nastepna przesiadka, az do miejsca docelowego. Migdzynarodowe porty
przesiadkowe posiadaja rozlegte obszary cigzenia (co przedstawiono na rysunku
5.5), ktdre bardzo czgsto obejmuja roéwniez panstwa sasiadujace z krajem, w jakim
znajduje si¢ dany port lotniczy.

Obszary cigzenia jako zakres terytorialny rynku sg bardzo rozlegle dla transkon-
tynentalnych portéw lotniczych i - jak przedstawiono na rysunkach 5.51 5.6 — obej-
mujg wiekszo$¢ terytorium danych panstw, a z uwagi na mozliwosci komunikacyjne
naktadaja sie na kraje sasiadujace. Obszar cigzenia zalezy w duzej mierze od mozli-
wosci dojazdowych do portu lotniczego (z uzyciem wszystkich galezi transportu).

2 Zob. ACI Traffic Statistics 2015, Airports Council International, www.aci.aero (dostep:
3.03.2016).
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Na rysunku 5.6 przedstawiono drogowa czasowa dostepnos¢ komunikacyjna
(chodzi o to, ile czasu zajmuje dojazd do lotniska). W relatywnie najlepszej sytuacji
znajduja sie takie kraje, jak: Niemcy, Wielka Brytania, Wiochy i Austria. Dtuzszy
czas (ponad trzy godz.) jest niezbedny na dojechanie do portéw lotniczych w wielu
krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym w pétnocnej czeéci Polski, a takze
na Pétwyspie Skandynawskim oraz w zachodniej Francji i na péinocy Hiszpanii.
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Rysunek 5.5. Obszary cigzenia europejskich portéw lotniczych o zasiegu transkontynentalnym
Zrédto: opracowanie na podstawie P. Trzepacz, Sto lat doswiadczeri portéw lotniczych

w przestrzeni Europy, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu
Jagiellonskiego, Krakow 2012, s. 48.

Warto zwrdci¢ uwage na potrzebe podejmowania dzialan na rzecz poprawy
dostepnosci portéow lotniczych. Moga w tym zadaniu uczestniczy¢ réwniez inne
galezie transportu, w tym przede wszystkim kolejowy, ktéry w ramach syste-
mu railway link coraz czesciej laczy na §wiecie porty lotnicze z centrami miast.
Polityka transportowa UE zapisana w Biatych Ksiggach ma na celu polaczenie
wszystkich portéw lotniczych z linig kolejows, a hubow kolejg duzej predkosci’,

3 Zob. White Paper: Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a Competitive
and Resource Efficient Transport System, 144 final, Komisja Europejska, Bruksela 2011,
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w celu szybkiego przemieszczania si¢ i jeszcze wigkszego wzrostu ich dostepnosci,
co wplynie na rozszerzenie obszaru cigzenia.
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Rysunek 5.6. Drogowa czasowa dostepnos$¢ komunikacyjna transkontynentalnych portow
lotniczych w Europie
Zrédto: opracowanie na podstawie P. Trzepacz, Sto lat doswiadczen portéw lotnicznych.. ., s. 47.

W Hiszpanii — w ostatnich latach, po intensywnym okresie inwestowania w in-
frastrukture transportowa — obserwuje si¢ zjawisko nadpodazy portéw lotniczych,
czego przykiadem sg lotniska o znikomym ruchu pasazerskim. Wydaje si¢, Ze w nie-
ktoérych przypadkach budowa nie byla poparta rzetelnymi analizami ekonomicz-
nymi, ktére uwzgledniatyby finansowanie i realny popyt na przewozy, zapewnia-
jacy rentowno$¢ portu lotniczego w dlugim okresie, finansowanego najczesciej
ze srodkow publicznych. Zjawisko ,,osieroconych lotnisk” - obstugujacych zniko-
my ruch lub nieobstugujacych w ogéle — dotyczy az 17 portéw lotniczych? znaj-
dujacych sie ponizej progu rentownosci (z 52 istniejgcych na terenie Hiszpanii)®.

s.9-10.

4 Az 15 portéw lotniczych w Hiszpanii obstuguje ponizej 100 tys. pasazeréw rocznie.

5 W Hiszpanii 49 portdéw zarzadzanych jest przez publiczny podmiot AENA Aeropuertos,
www.aena.es (dostep: 3.03.2016).
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Problemem jest blisko$¢ innych lotnisk (w promieniu mniej niz 100 km). Szczegdl-
nie nieudang i kosztowna (1,1 mld EUR) inwestycja byl port lotniczy Ciudad Real,
oddalony od Madrytu az o 230 km, ktéry mial by¢ pierwszym portem skomuni-
kowanym zlinig kolei duzych predkosci. Lotnisko zamknigto w wyniku upadtosci
spotki zarzadzajacej.

5.4. Transport lotniczy UE w Swietle tendencji
globalnych i prognoz ruchu

Sektor pasazerskich przewozdéw lotniczych UE jako jeden z najwiekszych rynkéw
na $wiecie podlega tendencjom globalnym, postepujacej internacjonalizacji i inte-
gracji gospodarek. Przewozy lotnicze, w szczegélnosci miedzynarodowe, sg zalezne
od wielu czynnikow. Jednym z nich jest turystyka §wiatowa, ktéra w duzej mierze
opiera si¢ na przelotach pasazerskich.
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Wykres 5.9. Praca przewozowa linii lotniczych UE na tle najwiekszych przewoznikéw
Swiatowych w 2015 roku (w pasazerokilometrach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Statista.

Najwiekszymi liniami lotniczymi na $wiecie pod wzgledem przewiezionych
pasazerokilometrow sg amerykanskie: American Airlines, United Airlines, Delta
Air Lines, a takze przewoznik Emirates z siedzibg w Dubaju. Kolejne miejsca za-
jety trzy skonsolidowane grupy z UE - holdingi (zob. podrozdziat 5.2), czyli: AF-
-KLM, IAG oraz Lufthansa Group. Ostatnie miejsce wsrdd pigtnastu najwigkszych
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przewoznikoéw zajela turecka narodowa linia Turkish Airlines. Na uwage zastugu-
je liczna obecnos¢ wérdd najwiekszych linii lotniczych na §wiecie przewoznikow
z Chin, ktore s3 najbardziej ludng populacja, a poza tym relatywnie szybko rozwi-
jajaca sie gospodarka®.

Linie lotnicze s w istotnym stopniu zalezne od tendencji w turystyce miedzyna-
rodowej. Europa, jak pokazano na wykresie 5.10., jest pod tym wzgledem najwiek-
szym rynkiem na $§wiecie. W latach 2005-2014 obserwowano tendencje rosnaca
w miedzynarodowej turystyce lotniczej, z wyjatkiem roku 2009, w ktérym mniej-
szy popyt na podroze byl wynikiem globalnego kryzysu finansowego.
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Wykres 5.10. Miedzynarodowe turystyczne przyloty oséb wedtug regionéw swiata (w mln)
Zrédto: opracowane na podstawie Tourism Worldwide, Statista 2016, www.statista.com
(dostep: 10.04.2016).

Udzial kontynentu europejskiego w obstudze ruchu turystycznego wynosit
w 2014 roku niespetna 52%. Tendencja dominujgcej roli Europy utrzymywata si¢
w calym badanym okresie. W tabeli 5.8 przedstawiono szczegétowe dane Swiatowej
Organizacji Turystyki (World Tourism Organization).

Tabela 5.8. Miedzynarodowe przyloty turystyczne wedtug regionéw $wiata w 2014 roku (mln, %)

Region Swiata

Liczba turystow (w mln)

Udziat (w %)

Europa 584 51,5
Azja i Pacyfik 263 23,2
Ameryka 182 16

6  Wedtug prognoz Chiny w 2023 roku beda najwiekszym rynkiem lotniczym na Swiecie

(IATA Forecast).
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Region $wiata Liczba turystéw (w mln) Udziat (w %)
Afryka 56 4,9
Bliski Wschod 50 4,4
Razem 1135 100

Zrédto: UN WTO Annual Report 2014, World Tourism Organization, Madrid 2015, s. 11.

Pasazerski transport lotniczy w 2014 roku obstuzyl na §wiecie ponad 1,1 mld tu-
rystow, czyli az o ok. 400 mln oséb wigc niz dekade wezesniej (w 2005 roku). Analo-
gicznie, odnotowano znaczacy wzrost przelotéw turystycznych, z udzialem Europy;,
o prawie 30%, za$ najwigkszg dynamika wzrostu charakteryzowaly si¢ kraje Azji
i Pacyfiku (71%) oraz Ameryka Pétnocna (34%). Charakterystyczna jest koncentra-
cja ruchu turystycznego w trzech wyzej wymienionych regionach, a zagregowany
udzial Europy, Azji i Pacyfiku oraz Ameryki stanowil w roku 2014 ponad 90%
$wiatowego lotniczego ruchu turystycznego.

Biorac pod uwage kierunki lotéw z poszczegélnych panstw UE, mozna za-
uwazy¢, ze dominuja, co wykazano wczesniej, loty miedzynarodowe na kon-
tynencie europejskim, a zwlaszcza wewnetrzne pomiedzy krajami czlonkow-
skimi. Pasazerowie korzystaja z niskich cen ustug przewozéw tanich linii
lotniczych. Jak wspomniano, stanowig one gros wzrostu przewozoéw miedzy-
narodowych. Sytuacja ksztaltowala si¢ na podobnym poziomie we wszystkich
krajach UE, co zaprezentowano na rysunku 5.7. Poza Europa pasazerowie latali
najczesciej do krajow Azji i Pacyfiku oraz Ameryki Péinocnej, wpisujac sie
w ogdlnoswiatowg tendencje.

W Polsce wewnatrzeuropejskie kierunki lotow wybrata ponad potowa klien-
tow linii lotniczych. Na drugim miejscu za Europa, jezeli chodzi o najczesciej
wybierane kierunki, znalazly si¢ Ameryka Péinocna, do ktérej podrézowato
ok. 1/4 0s6b z Polski, cho¢ sytuacja réznila si¢ w zaleznosci od panstwa. W dal-
szej kolejnosci jako cel podrozy wybierano kraje azjatyckie. Relatywnie naj-
rzadziej latano do Afryki, Ameryki Lacinskiej oraz na Bliski Wschod. Na ry-
sunku 5.8 przedstawiono tempo wzrostu przewozoéw na §wiecie (z podziatem
na wybrane regiony).

Najwieksza dynamika wzrostu przewozoéw lotniczych w 2015 roku charaktery-
zowal si¢ Bliski Wschdd (12,1%) oraz Chiny (8,2%). Potwierdza to przeprowadzona
analiza sektora, wskazujaca na wysoka pozycje w rankingu takiego przewoznika,
jak Emirates (z siedzibg w Dubaju), a takze chinskich linii lotniczych, ktére z roku
na rok przewoza coraz wigcej pasazerdw, zas kilka z nich znajduje si¢ w pierwszej
pietnastce najbardziej liczacych si¢ $wiatowych przewoznikéw. Europejski rynek
lotniczy rozwijal si¢ w wolniejszym tempie, szacowanym na ok. 5,5%, czyli mniej
dynamicznie niz Ameryka Lacinska, ktoéra zanotowata wzrost o0 7,9%. Relatywnie
stabiej przewozy wzrastaly w Ameryce Péinocnej (o 3,3%). Afryka odnotowala za$
jedynie symboliczny wzrost (0,6%).
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Rysunek 5.7. Kierunki lotéw miedzynarodowych krajéw UE w podziale geograficznym
w 2015 roku
Zrédto: Airport Connectivity Report, ACl Europe 2015.

Rysunek 5.8. Wzrost miedzynarodowych rozktadowych lotniczych przewozéw pasazerskich
na $wiecie w 2015 roku

Zrédto: Continuing Traffic Growth and Record Airline Profits Highlight 2015 Air Transport Results,
ICAQ, Montreal 2016, s. 1.
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Zagregowana dynamika dotyczaca kontynentéw moze $wiadczy¢ o tendencji
w danym rejonie $wiata. Prawdziwy obraz sytuacji UE, a takze jej poszczegolnych
krajow czltonkowskich w zakresie najblizszych lat i prognoz ruchu przedstawiono
na podstawie danych Eurocontrol. Na rysunku 5.9 zaprezentowano informacje do-
tyczace roku 2016, uwzgledniajac niepewna sytuacje geopolityczng, wojne na Ukra-
inie i kryzys uchodzczy. W dalszej perspektywie wyestymowano przypuszczal-
ng $rednioroczng dynamike ruchu pasazerskiego w okresie kolejnych siedmiu lat
(2015-2022).

Rysunek 5.9. Dynamika pasazerskiego ruchu lotniczego w poszczegdélnych krajach Europy
w 2016 roku
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurocontrol.

Nalezy zwrdci¢ uwage na szacowany spadek popytu na podroéze lotnicze (o 6%)
na trasach powiazanych z Ukraing ze wzgledu na toczacy sie w czesci tego kraju
konflikt zbrojny. Spadki przewidziano réwniez dla terendéw graniczacych z Turcja
z uwagi na wojne w Syrii i wysokie ryzyko polityczne sensu largo. Dla Polski obli-
czono wzrost popytu na transport lotniczy o 2,8%. Najwieksze wzrosty oszacowano
dla Hiszpanii oraz Portugalii. Moze by¢ to zwigzane z realokacja ruchu turystycz-
nego z niebezpiecznych rejonéw Afryki Péinocnej. Turysci poszukuja spokojnych
miejsc wypoczynku wakacyjnego i urlopowego.
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Korzystaja na tej zmianie réwniez kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, zwlasz-
cza w rejonie centralnym, ktore zostaly ujete w statystykach jako jedne z najbar-
dziej optymistycznych. W Niemczech i Wielkiej Brytanii oszacowano podobny
do polskiego wzrost ruchu lotniczego. Na rysunku 5.10 przedstawiono prognoze
dla okresu siedmioletniego, poczawszy od roku 2015, ktéra zaktada m.in. rozwia-
zanie sytuacji konfliktu na Ukrainie i powrdt do standardowej sytuacji rynkowej
ceteris paribus. Nie uwzgledniono mozliwego dzialania innych zaktécajacych czyn-
nikéw egzogenicznych.

Rysunek 5.10. Siedmioletnia prognoza $redniorocznej dynamiki pasazerskiego ruchu
lotniczego w poszczegélnych krajach Europy na lata 2015-2022
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurocontrol.

W kilkuletniej prognozie zatozono dla Polski bardziej optymistyczny, srednio-
roczny wariant wzrostu ruchu lotniczego (o 3,3%). Oznacza to warto$¢ powyzej
$redniej dla Europy, wynoszacej 2,2%. Najwigksza dynamika zostata okreslona
dla Europy Srodkowo-Wschodniej, a takze - jak w poprzedzajacej estymaciji - dla
Hiszpanii i Portugalii. Na uwage zastuguje réwniez wysokie prognozowane tem-
po wzrostu ruchu lotniczego w Turcji (4,2%). Wariant ten przyjeto wobec braku
zakldcajacych czynnikow zewnetrznych, zwlaszcza w postaci ryzyka politycz-
nego (wojen, rewolucji, atakéw terrorystycznych). Aktualna sytuacja rynkowa
sklania do tworzenia bardziej ostroznych scenariuszy rozwoju ruchu lotniczego
w Europie.



Rozdziat 6

Wptyw wybranych czynnikow
egzogenicznych na funkcjonowanie
transportu lotniczego

6.1. Zaleznosc popytu na przewozy lotnicze
od koniunktury gospodarczej

Koniunktura gospodarcza, wyrazana kategorig ekonomiczng PKB oraz tempem
wzrostu gospodarczego, ma odzwierciedlenie w poziomie dobrobytu spoteczenstw
iwskaznikach per capita, takich jak dochéd do dyspozycji. Wzrost gospodarczy po-
woduje poprawe sytuacji rynkowej, a takze zwiekszenie mozliwosci finansowych
konsumentdéw. Potrzeby ludzkie, majace nieograniczony charakter, w konfrontacji
z ograniczonoscia zasobow moga by¢ zaspokajane jedynie w czesci. Zgodnie z teorig
piramidy potrzeb ludzkich A. Maslowa w pierwszej kolejnosci spelniane sg potrzeby
podstawowe, tzw. nizszego rzedu. Transport lotniczy jako relatywnie najdrozsza
forma przemieszczania si¢ przez dekady traktowany byl jak dobro luksusowe.

Sytuacje zmienila w pewnym stopniu liberalizacja transportu powietrznego,
ktory stal si¢ bardziej dostgpny w wyniku pojawienia si¢ nowej kategorii linii ni-
skokosztowych i spadku cen biletéw. Nadal jednak popyt potencjalny jest o wiele
wiekszy niz efektywny, czyli rzeczywista mozliwo$¢ realizacji zapotrzebowania
na transport lotniczy, ktéra zalezna jest od dochodu konsumentéw. Podréze lotni-
cze, w znacznej mierze zwigzane z wyjazdami urlopowymi, weekendowymi (typu
weekend break, w szczegolnosci city break'), odwiedzaniem rodziny i znajomych,
uwarunkowane sg mozliwo$ciami finansowymi potencjalnych pasazeréw. Podro-
ze biznesowe réwniez beda odbywaly sie z mniejszg intensywnos$cia w okresach
dekoniunktury, w ktérych spadek PKB oznacza ograniczenie handlu swiatowego,
aw przedsiebiorstwach wprowadzana jest polityka oszczedno$ciowa.

W gospodarce wystepujg okresowe zjawiska o réznym podlozu zwane kryzysa-
mi. ,Kryzys” to stowo pochodzace z jezyka greckiego, ktore pierwotnie oznacza-
to ,moment lub okres przelomowy, punkt zwrotny™. Kryzysy gospodarcze, czyli

1 City break - krotki, zazwyczaj weekendowy lub kilkudniowy wyjazd do duzego, np. eu-
ropejskiego miasta w celu poznania jego atrakcji, ktory czesto odbywa sie z udziatem
transportu lotniczego.

2 W.Morawski, Kronika kryzyséw gospodarczych, Wydawnictwo TRIO, Warszawa 2003, s. 9.
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okresowe spowolnienia aktywnosci gospodarczej, s zjawiskiem odwiecznym i nie-
uniknionym. W przeszlosci o ich rytmie decydowaty gtéwnie zjawiska naturalne,
takie jak: kleski zywiotowe, epidemie i wojny. Wraz z rozwojem gospodarki ryn-
kowej przebieg koniunktury w coraz wigkszym stopniu zalezy od czynnikéw eko-
nomicznych. Pojawiajace si¢ kryzysy maja wplyw na sytuacje Swiatowa, poniewaz
gospodarki narodowe sg ze soba coraz $cislej powiazane.

Transport lotniczy jest jednym z filaréow globalizacji, umozliwiajac szybkie
przemieszczanie si¢, a jednoczes$nie wyraznie podlega tendencjom obecnym w glo-
balnej gospodarce. Pasazerski transport lotniczy jest sektorem silnie reagujacym
na kryzys powstaty zaréwno w wyniku zjawisk naturalnych, jak i czynnikéw eko-
nomicznych. Na funkcjonowanie transportu lotniczego maja wpltyw m.in.: wa-
hania koniunktury, zmiany cen ropy naftowej, zagrozenie terroryzmem, epide-
mie i wojny. Wyzej wymienione czynniki, mogace wywolywac okresowy kryzys
na rynku, majg wplyw na popyt na ustugi linii lotniczych oraz koszty prowadzonej
dziatalnosci, czyli w konsekwencji na rentowno$¢ poszczegélnych polaczen lotni-
czych i przewoznikéw. Na wykresie 6.1 znajduja sie dane dotyczace pasazerskiego
ruchu lotniczego na §wiecie w latach 2000-2015.
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Wykres 6.1. Przewozy pasazerow transportem lotniczym na Swiecie w latach 2000-2015
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IATA.

Mozna zauwazy¢, ze w badanym okresie wystepowal trend wzrostowy prze-
wozow transportem powietrznym, a $wiatowy ruch lotniczy wzrést z ok. 2 mld
pasazeréw w 2000 roku do ponad 3,5 mld oséb w 2015. Zaobserwowano dwa
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wyjatki od tego trendu, zwigzane z momentami przelomowymi wyznaczony-
mi przez wydarzenia zewnetrzne. Pierwszy z nich byt nastepstwem 11 wrzesnia
2001 roku, kiedy mial miejsce bezprecedensowy w historii atak terrorystyczny
z udzialem samolotéw pasazerskich, ktorego efektem bylo czesciowe zamkniecie
przestrzeni powietrznej, ograniczenie lotow, nasilenie recesji i najwiekszy dotad
kryzys na rynku lotniczym, notujacym spadek przewozéw o ponad 3% w sto-
sunku do roku poprzedniego. Dodatkowym efektem, natury psychologicznej,
byta aerofobia cz¢sci podréznych. Tego rodzaju zachowania konsumenckie przy-
czynily sie do stagnacji na rynku lotniczym w roku 2002 (ze wzrostem przewo-
z6w jedynie o ok. 0,1%). W 2003 roku utrzymywalo si¢ §wiatowe spowolnienie
gospodarcze, a dodatkowymi czynnikami, ktére przyczynity sie do ponad 2%
spadku lotniczych przewozdéw pasazerskich byly epidemia SARS i wojna w Iraku.
W roku 2004 gospodarka §wiatowa weszla w faze dlugo oczekiwanego ozywie-
nia, co przelozylo si¢ na rekordowy wzrost ruchu lotniczego (o ponad 15%). Lata
2005-2007 przyniosty niezaklécony wydarzeniami zewnetrznymi wzrost prze-
wozOw na poziomie ponad 5%.

W 2008 roku $wiatowa gospodarke dotknat kryzys finansowy. Dynamika
wzrostu pasazerskich przewozdow lotniczych ulegla zmniejszeniu do poziomu
1,6%. W 2009 roku, wpisujacym sie w czas kryzysu i zmniejszania $wiatowego
PKB, wystapit dodatkowy czynnik wplywajacy negatywnie na liczbe przewozo-
nych transportem lotniczym pasazeréw, a mianowicie epidemia grypy A(HINI).
W konsekwencji w pierwszej potowie roku ruch lotniczy spadf o ok. 7%. Do-
piero w roku kolejnym transport lotniczy powrdcil na $ciezke wzrostu. Zmiana
trendu nastgpita w kwietniu 2010 roku, w ktérym miat miejsce wybuch wul-
kanu Eyjafjallajokull na Islandii, co wigzato si¢ z zamknigciem przestrzeni po-
wietrznej i znacznym ograniczeniem liczby wykonanych lotéw, a takze przeto-
zylo si¢ na wyniki finansowe linii lotniczych. Od tej pory mozna zaobserwowac
staly trend wzrostowy liczby przewiezionych pasazeréw. Wystepujace okresowo
w niektdrych rejonach $wiata zamieszki lub wojny, m.in. w Afryce Péinocnej
oraz na Ukrainie, a takze epidemie, w tym grypy A(H5N1) oraz w 2016 wirusa
ZIKA, wywarly pewien wplyw na decyzje pasazeréw podrdzujacych transportem
lotniczym, ktérzy w sytuacji wystepowania zagrozen zewnetrznych sg sktonni
do ograniczania lotéw lub wybierania alternatywnych, relatywnie bezpieczniej-
szych miejsc podrozy.

Popyt na pasazerski transport lotniczy reaguje na zmiany §wiatowego PKB prze-
kladajgcego si¢ na dochody konsumentéw. Wykres 6.2 przedstawia wspotzaleznosé
tempa zmian liczby przewiezionych pasazeréw od dynamiki wzrostu gospodar-
czego na $wiecie w latach 2003-2012. Z przedstawionych danych wynika, Ze trans-
portlotniczy reaguje bardziej niz wprost proporcjonalnie na zmiany koniunktury;,
co $wiadczy o wysokiej elastycznosci dochodowej popytu na tego rodzaju podrdze.
Dlatego tez to nie popyt potencjalny jako naturalne zapotrzebowanie, ale popyt
efektywny, czyli zdolnos¢ zakupu ustugi przez okreslong liczbe klientow w danym
czasie - jest kluczowy.
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Wykres 6.2. Dynamika wzrostu gospodarczego i liczby pasazeréw transportu lotniczego
na$wiecie w latach 2003-2012 (w %)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych ICAO i MFW.

W 2000 roku wzrost PKB $wiatowego wyniost ok. 4,7%. Na poczatku XXI wieku
gospodarka $wiatowa wkraczala w faze recesji, ktéra po atakach terrorystycznych
w USA w 2001 roku jeszcze si¢ poglebita. W roku 2002 wzrost gospodarczy byl juz
nieco wyzszy, na poziomie 2,8%, a w kolejnych latach trend zwyzkowy utrzymy-
wal sie. W 2004 roku wzrost gospodarczy osiagnal poziom niemalze 5% w skali
$wiata, by w 2006 i 2007 t¢ granice przekroczy¢. Na szczegdlng uwage zastuguja
dane obrazujace globalny kryzys finansowy roku 2008, ktéry przez ekonomistow
zostat uznany najwiekszym od czasu Wielkiej Depresji lat trzydziestych XX wieku®.
W 2008 roku zaobserwowano wyrazne spowolnienie gospodarki swiatowej, ktorej
wzrost wynidst niespetna 3%. W roku 2009 wedlug Miedzynarodowego Fundu-
szu Walutowego tylko w pierwszym pétroczu PKB na swiecie ulegt zmniejszeniu
0 1,3%, co oznaczalo kurczenie si¢ globalnej gospodarki. Dopiero od 2010 roku
mial miejsce powrét do fazy wzrostu®.

3 Zob. P. Eigner, T.S. Umlauft, The Great Depression(s) of 1929-1933 and 2007-2009? Pa-
rallels, differences and policy lessons, ,Hungarian Academy of Science MTA-ELTE Crisis
History Working Paper” 2015, no. 2, s. 3.

4 Zob. World Economic Outlook. Crisis and Recovery, World Economic and Financial Su-
rveys, International Monetary Fund, Washington D.C. April 2009, www.imf.org, s. 1-9
(dostep: 1.03.2016).
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Koniunktura gospodarcza jako jeden z czynnikéw determinujacych popyt na prze-
wozy lotnicze miata wplyw na zwigkszenie lub ograniczenie popytu efektywnego.
Konsekwencja byly statystyki przewozéw oraz poziom przychodéw sektora lotnicze-
go, dla ktérego charakterystyczne sa wysokie koszty stale i ekonomia skali. Z tego
wzgledu wskaznik wypelnienia miejsc w samolotach (load factor) nabiera szczegdlne-
go znaczenia. Wraz ze wzrostem popytu na podroze lotnicze poprawiaja sie statystyki
wykorzystania siedzen w samolotach i maleja przecigtne koszty przypadajace na pa-
sazera. Te uwarunkowania przektadaja sie na wyniki finansowe przewoznikéw lotni-
czych. Wykres 6.3 prezentuje poziom przychodéw swiatowego sektora komercyjnych
linii w latach 2004-2015 z uwzglednieniem zmian trendu, jaki wywotal opisywany
wezesniej globalny kryzys finansowy.
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Wykres 6.3. Przychody sektora lotniczego na Swiecie w latach 2004-2015 (w mld USD)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Statista, http://www.statista.com/ (dostep:
1.03.2016).

Na wykresie 6.3 widoczny jest trend wzrostowy poziomu przychodéw $wiato-
wego sektora linii lotniczych w zakresie przewozow pasazerskich wlatach 2004 -
2008 i zalamanie w roku kryzysu finansowego (2008), w ktérym przychody spadly
az 0 70 mld USD, by wynies¢ jedynie 374 mld USD w 2009. W kolejnych latach
widoczny byl powrét na $ciezke wzrostow. W 2015 roku zaobserwowano réwniez
spadek obrotow sektora o 7 mld USD (w stosunku do roku poprzedniego). W bada-
nym okresie (od 2004 roku) w ciggu dekady miato miejsce niespelna podwojenie
obrotow swiatowego sektora lotniczego, a dokladnie wzrost 0 91% (do 563 mld USD
w2014).

Na zakonczenie rozwazan o zalezno$ciach miedzy koniunktura gospodarcza
na $wiecie a funkcjonowaniem sektora lotniczego i dynamikg przewozdéw pasazer-
skich zaprezentowano poréwnanie dynamiki tempa wzrostu gospodarki $wiatowej
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oraz wyniku finansowego tego sektora. Wykres 6.4 obrazuje wspdétzaleznosci po-
miedzy dynamika §wiatowego PKB a efektywno$cig ekonomiczng prowadzonej
dzialalnos$ci. Wskaznik stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu (ROIC) przy-
jeto jako miare sytuacji finansowej globalnego sektora pasazerskich przewozow
lotniczych.
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Wykres 6.4. Dynamika $wiatowego PKB i zyskownosci linii lotniczych w latach 1990-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA, McKinsey, IHS Global Insight.

W latach 1990-2015 widoczna byla zaleznos¢ migedzy koniunktura gospodarki
$wiatowej oraz wskaznikiem stopy zwrotu z zainwestowanego w sektorze lotni-
czym kapitalu. Omoéwione wahania popytu na pasazerskie przewozy powietrz-
ne w polaczeniu z ekonomig skali, wystepujaca w branzy lotniczej, mialy istotny
wplyw na osiggane wyniki finansowe. Wszelkie kryzysy gospodarcze lub inne
czynniki zewnetrzne oméwione w tym rozdziale wplywaja na strone popytowa.
Nalezg do nich m.in.: epidemie, ataki terrorystyczne, wybuchy wulkanu, ryzyko
polityczne w postaci zamieszek lub wojen, a takze wszelkie zasoby i czynniki pro-
dukcji bedace sktadnikiem kosztow, ktore rzutuja na optacalnos¢ prowadzonej
dzialalno$ci i wyniki finansowe sektora pasazerskich przewozoéw lotniczych.
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6.2. Wptyw cen ropy naftowej na sektor lotniczy

W sektorze lotnictwa cywilnego o racjonalnosci prowadzonych dziatan decydu-
ja relacje miedzy kosztami i cenami ustug. Istotng pozycja kosztéw operacyjnych
dla przewoznikow jest paliwo lotnicze, ktore w 2014 roku zgodnie z danymi IATA
stanowilo az 35% wszystkich kosztéw dziatalnosci tradycyjnych, sieciowych prze-
woznikéw powietrznych’. Wedtug szacunkéw IATA $wiatowy przemyst lotniczy zu-
zywa ok. 4,3 mln barylek paliwa lotniczego dziennie. Orientacyjnie mozna przyjac,
ze szerokokadlubowy samolot pasazerski obstugujacy loty miedzykontynentalne
spala $rednio 5 ton paliwa na 1 tys. km. Przebycie dystansu nad Atlantykiem wyma-
ga zuzycia ok. 60 tys. litrow paliwa. W lotnictwie cywilnym przyjmuje si¢ przyblizo-
ne $rednie spalanie 3 litréw paliwa na pasazera na dystansie 100 km®. Istotne znacze-
nie dla funkcjonowania sektora transportu lotniczego maja ceny paliwa lotniczego,
ktdre wystepuja w Scistej korelacji z kosztem ropy naftowej. Ich gwaltowny wzrost
wplywa znacznie na rentowno$¢ transportu lotniczego. Zmiany cen ropy naftowej
oraz paliwa lotniczego w latach 2008-2015 prezentuje wykres 6.5.
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Wykres 6.5. Ceny ropy naftowej i paliwa lotniczego w latach 2008-2015 (w USD za barytke)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA.

5  Zob.IATAWATS Report 59th edition, 2015, www.iata.org (dostep: 30.11.2015).
6 Zob. Operational Fuel Efficiency, IATA, 2016, www.iata.org (dostep: 3.03.2016).
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Wrykres 6.5 ilustruje wyrazny wplyw cen ropy naftowej na koszt zakupu pa-
liwa lotniczego, ktore jest o kilka lub nawet kilkanascie dolaréw drozsze niz
ropa (w przeliczeniu na barytke). Dane dotyczace przedstawionego okresu po-
kazuja, ze w 2008 roku zanotowano rekordowe ceny nafty lotniczej, dochodzace
do 180 USD za barytke, podczas gdy w roku 2009 cena spadla do poziomu 50 USD,
a nastepnie zaobserwowano trend wzrostowy do 2011 roku, w ktérym ceny upla-
sowaly sie na poziomie powyzej 140 USD. Podlegajacy fluktuacjom koszt paliwa
az do roku 2014 oscylowal wokoét ceny 120 USD. W 2015 roku nastgpifa zmiana
trendu na wyraznie spadkowy, co bylo zwigzane ze zwigckszeniem podazy ropy
na $wiecie. Wykres 6.6 przedstawia ceng barylki ropy naftowej oferowanej przez
OPEC w latach 2000-2015 oraz prognoze dotyczaca 2016 roku.
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Wykres 6.6. Srednia cena barytki ropy naftowej OPEC (w USD) w latach 2000-2016
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych MFW i Statista, http://www.statista.com/
(dostep: 28.02.2016).

Na przetomie 2000 i 2001 roku ceny ropy naftowej na §wiatowych rynkach
spadaty. W roku 2001 barytka ropy kosztowata srednio ok. 24 USD, podobnie jak
w 2002 roku. Przelomowy byt rok 2003, w ktérym na skutek wojny w Iraku i po-
lityki OPEC rozpoczal si¢ kilkuletni trend wzrostowy - az do roku 2008, w kto-
rym cena barylki ropy osiagneta srednioroczng warto$¢ 99 USD. W poréwnaniu
22003 rokiem (29 USD za barylke ropy), ceny wzrosty o ponad 240%. Ceny ropy
naftowej w 2008 roku podlegaty znacznym wahaniom. W lipcu surowiec kosztowat
az 140 USD, za$ w drugiej polowie roku rozpoczal si¢ trend spadkowy cen, osiagajac
w grudniu poziom 40 USD za barytke.
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Po fali spadkéw zanotowano kolejny kilkuletni okres intensywnych podwy-
zek w przemysle naftowym, az do ok. 110 USD za barytke w 2012 roku. Od tego
momentu obserwowano spadki cen, w tym o rekordowe 46% w roku 2014 i 30%
w 2015 do ceny wynoszacej ok. 37 USD za barytke. Korzystny trend spadkowy miat
miejsce, poniewaz OPEC nie ograniczala dostaw w obliczu zwiekszonej podazy
ropy wskutek wznowienia wydobycia przez USA oraz wejscia na rynek dodatkowe;j
oferty surowca z Iranu. Na poczatku 2016 roku ropa nadal taniata, do poziomu
ponizej 30 USD, co oznacza powrdt do cen tego surowca z poczatku XXI wieku.
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Wykres 6.7. Efektywnosc zuzycia i cena paliwa lotniczego (w USD) w latach 2000-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA, [EA.

Opisane wahania cen ropy oraz nafty lotniczej mialy duzy wplyw na rentownos¢
dzialalno$ci przewozéw lotniczych. Szczegdlnie dotkliwe byly okresy kilkuletnich
wzrostow cen w badanym czasie (wlatach 2002-2008 oraz 2011-2014). Zdano sobie
sprawe, ze koszt barylki ropy naftowej staje si¢ nieprzewidywalny i moze wielo-
krotnie wzrasta¢, co sktanialo do podejmowania zasobooszczednych dzialan. Sto-
sujac orientacje marketingowa, producenci statkow powietrznych tworzyli nowe
rozwigzania konstrukcyjne zapewniajace mniejsze spalanie paliwa. Przedstawiony
na wykresie 6.7 wyrazny trend spadkowy w latach 2001-2015 i trzykrotne zmniej-
szenie zuzycia nafty lotniczej w przeliczeniu na jednostke lotu byt efektem m.in.
wprowadzania do uzytku coraz bardziej paliwooszczednych samolotow.

Zestawienie w tabeli 6.1 obrazuje postep technologiczny wybranych, popularnych
modeli samolotéw wasko- oraz szerokokadtubowych w ich kolejnych, mniej paliwo-
chtonnych wersjach, wprowadzanych na rynek. Waskokadlubowe samoloty sred-
niego zasiegu, takie jak A320 oraz B737, s3 uzytkowane zaréwno przez linie lotnicze
niskokosztowe, jak i tradycyjne sieciowe, w szczegdlnosci na trasach wykonywanych
w ramach kontynentu europejskiego. Nalezg do najczesciej wybieranych modeli
przez tanie linie lotnicze, ktore zazwyczaj posiadaja w swojej flocie tylko jeden typ
samolotu. Przykladem jest Ryanair, ktéry wykonuje przewozy jedynie samolotami
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B737”. Natomiast Wizz Air korzysta z samolotow Airbus A320%. Jego mtodszy odpo-
wiednik A320neo’, ktorego pierwszy lot odbyt sie w 2015 roku, posiada na poktadzie
o kilka miejsc pasazerskich wiecej dzieki innemu rozmieszczeniu czgsci kuchenne;j
isocjalnej'®. Na lepsza ekonomike lotu, poza nowej generacji silnikami, przetozyty sie
tez innowacje zwigzane z koricéwkami skrzydet',, co tcznie przyczynito sie do ogra-
niczenia zuzycia paliwa 0 20%. Poza tym efekty zewnetrzne, takie jak emisja dwu-
tlenku wegla i azotu, zmniejszyty sie o 10%, a powodowany hatas o0 50%. Pierwsza
linig lotniczg, ktéra dokonata zakupu modelu A320neo byta Lufthansa'?.

Tabela 6.1. Ewolucja efektywnosci paliwowej wybranych modeli samolotéw w przewozach
pasazerskich

Rok . Zuzycie Efektywnos¢
Model samolotu pierwsze- LIFz.ba paliwa zuzycia (litry/
go lotu miejsc (kg/km) pasazera/100 km)
Airbus A 320 1987 150 3,18 2,61
Airbus A320 neo 2015 154 2,82 2,25
Boeing 737-300 1984 126 3,55 3,46
Boeing 737-700 1997 126 3,21 3,11
Boeing 737-MAX 7 2017 128 2,90 2,77
Boeing 737-MAX 7 2017 140 2,55 1,94
Airbus A380 2005 525-853 10,16 2,9-3,27
Boeing 747-400 (Jumbo Jet) 1988 416 11,11 3,26
Boeing 747-8 (Jumbo Jet) 2011 467 10,54 2,75

7  Zob. Nasza flota, Ryanair, www.ryanair.com (dostep: 3.03.2016).

Zob. Company Overview, Wizz Air Fleet, www.wizzair.com (dostep: 3.03.2016).

9  Skrot neo oznacza New Engine Option w przeciwienstwie do poprzednich generacji
A320, ktore zyskaty przydomek ceo (Current Engine Option). Oznacza zastosowanie
nowego typu silnika, ktérego zapotrzebowanie na nafte lotnicza jest nizsze w stosunku
do poprzedniej wersji 0 ok. 12-16%. W warunkach niezmienionej wielkosci zbiornikéw
na paliwo oznacza to zwiekszenie zasiegu o ok. 1 tys. km bez ladowania na tankowa-
nie. Wiecej w: A Natural Evolution, www.airbus.com (dostep: 3.03.2016).

10 Rozwiagzanie znane jako Airbus Space-Flex polega na przynoszacej wymierne korzy-
$ci zmianie w rozmieszczeniu elementéw w kabinie pasazerskiej, w tym: kosztem li-
kwidacji dwéch stolikow i szafek kuchennych, przeniesieniu toalet na sam tytiich
potaczeniu, dzieki czemu z wiekszej przestrzeni moze skorzystac¢ osoba z niepetno-
sprawnoscia. Zaoszczedzone miejsce ich poprzedniej lokalizacji przeznaczono na rzad
kilku siedzen. Wiecej w: Cabin Design. Doing More with Less, www.airbus.com (dostep:
3.03.2016).

11 Dotychczas stosowane jako koncéwki skrzydet ,winglety” zostaty zastgpione ,shar-
kletami”, przypominajacymi ksztattem ptetwy rekina, ktére powoduja, ze do lotu po-
trzebna jest mniejsza sita ciggu, a zuzycie paliwa spada o ok. 3,5-4%. Wiecej w: The
Neo: ABorn Leader, www.airbus.com (dostep: 3.03.2016).

12 Zob. Opening a New Era, www.airbus.com (dostep: 5.03.2016).

(o]
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Rok . Zuzycie Efektywnos¢
. Liczba : R
Model samolotu pierwsze- mieisc paliwa zuzycia (litry/
go lotu ) (kg/km) pasazera/100 km)
Boeing 767-400ER 1999 304 5,93 2,42
Boeing 787-9 (Dreamliner) 2013 304 5,7 2,31

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych producentéw Airbus i Boeing.

Bezposrednim konkurentem samolotu A320 jest B737". Kontrpropozycja na in-
nowacje produktowe firmy Airbus jest Boeing B737-MAX, ktérego lot testowy odbyt
sie na poczatku 2016 roku, a wprowadzenie do uzytku w 2017. Nowoczesne silniki
iinnowacyjne koncowki skrzydet zwiekszyty wydajnos¢ paliwowa o 20% w stosun-
ku do samolotéw Next Generation, powigkszajac zasieg bez tankowania do 6,4 tys.
km, co oznacza progres o 1 tys. km. Najnowszy B737-M AX szacunkowo spala o 8%
mniej nafty lotniczej niz A320neo. Zapewniono tez redukcje hatasu o ok. 40%".

Wsrdd szerokokadlubowych samolotéw dalekiego zasiggu najwiekszy jest dwu-
poziomowy Airbus A380 wyposazony w tradycyjnym podziale na trzy klasy w 525,
aw przypadku jedynie klasy ekonomicznej — w 853 siedzenia. Zbudowany z ma-
teriatow kompozytowych, pozwalajacych na uzyskanie 1zejszej konstrukcji, spala
od 2,91 paliwa na pasazera na dystansie 100 km, czyli o 12% mniej niz poprzedni
konkurent Boeing 747-400 (Jumbo Jet), ktéry byt najpopularniejszym samolotem
na trasach dalekiego zasiegu' i réwniez ewoluowat technologicznie, osiagajac coraz
wyzszg efektywnos¢ paliwowsg.

Amerykanski producent wprowadzil na rynek model B787, ktdry zastapil B767.
Dreamliner osiagnal najwyzsza efektywnos¢ pod wzgledem zapotrzebowania
na nafte lotniczg, sposrod wszystkich samolotéw dalekodystansowych, zuzywajac
jedynie 2,3 | paliwa na pasazera na 100 km. Do produkcji B787 zastosowano mate-
rialy kompozytowe, stanowigce polowe wagi ogélnej i az 80% objetosci, a efektem
jest 1zejsza konstrukcja samolotu. B787-9, wprowadzony do uzytku w 2013 roku,
czyli dwa lata pdzniej niz pierwsza wersja B787-8, ma zasieg az 16 300 km, naj-
dtuzszy w tym modelu samolotéw's. Boeing zastosowat strategie produkeji re-
latywnie mniejszych statkdw powietrznych o jak najwigkszym zasiggu lotu, bez

13 Boeing 737 jest najbardziej popularnym i najczesciej zamawianym samolotem pasa-
zerskim na $wiecie. Szacuje sie, ze co 5 sekund na $wiecie startuje lub laduje maszyna
tego typu. Wyrézniane sa trzy generacje samolotow B737: Original (produkowane w la-
tach 1967-1988), Classic (1983-2000) i Next-Generation (1997-nadal). Wiecej na: www.
boeing.com (dostep: 3.03.2016).

14 Wiecej w: 737 MAX efficiency, reliability, passenger appeal, www.boeing.com (dostep:
3.03.2016).

15 Informacje producenta Airbus, www.airbus.com (dostep: 3.03.2016).

16 Wiecej w: Ready for the long haul, ,Frontiers Magazine” July 2014, vol. XllI, issue Ill;
E. Fetters-Walp, Airline Customers Say Longer 787-9 Will Give Them Competitive Advan-
tage, www.boeing.com (dostep: 3.03.2016).
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ladowania na tankowanie, w przeciwienstwie do Airbusa, ktéry wyréznia sie pro-
dukcja najwiekszego samolotu pasazerskiego. Najwyzszg efektywnoscig paliwowa
charakteryzujq si¢: wérod waskokadtubowych - Boeing 737-M AX nowej generacji
i B787 Dreamliner - w segmencie szerokokadtubowym dalekiego zasiegu".

Otoczenie technologiczne w znacznym stopniu wplywa na ograniczenie zuzycia
nafty lotniczej. W kontekscie wysokich cen paliw, stanowiacych jeden z gléwnych
sktadnikow kosztoéw dziatalnosci lotniczej, aby sprostaé zapotrzebowaniu przewoz-
nikéw, projektuje si¢ coraz 1zejsze i bardziej paliwooszczedne konstrukeje samolotow.
Silniki na przestrzeni dekad staly si¢ bardziej efektywne, a kompozytowe rozwia-
zania wymagaja inZynierii mniejszej mocy. Ponadto dzieki nowym konstrukcjom
skrzydet i innych czesci samolotu poprawita si¢ aerodynamika. Progres pod wzgle-
dem efektywnosci paliwowej w przemysle lotniczym opisuje sie nastepujgco':

* nowe $rodki transportu sg o 70% bardziej efektywne paliwowo niz 40 lat
wczesniej oraz 0 20% lepsze niz przed dekada;

* nowoczesne samoloty osiagnety spalanie 3,5 litréw paliwa na 100 pasazero-
kilometrow;

* samoloty A380 iB787 zuzywaja do ok. 3 litréw paliwa na 100 pasazerokilo-
metrow.

Wzrost cen paliw i ich coraz wigkszy udziat w kosztach operacyjnych dziatal-
nosci lotniczej zdeterminowaty poszukiwanie zrédet oszczednosci i ograniczania
jego zuzycia, sklaniajac linie lotnicze do eksploatowania bardziej ekonomicznych
konstrukeji samolotéw. Postep technologiczny w powiagzaniu z potrzebami zuzy-
wajgcego ogromne ilosci paliwa przemystu lotniczego doprowadzit do powstawa-
nia coraz doskonalszych i1zejszych konstrukeji samolotéw, m.in. dzigki uzyciu
materialéw kompozytowych. Waga samolotu jest istotnym czynnikiem ekonomii
spalania paliwa. Jezeli samolot jest 1Zejszy, umozliwia to zastosowanie silnikdw
o mniejszej mocy, co przeklada si¢ na wiekszy zasieg przy danej ilosci paliwa lub
mniejsze spalanie dla tej samej trasy. Przyjmuje sie zasade, zZe redukcja wagi samo-
lotu 0 1% odpowiada zmniejszeniu zuzycia paliwa o ok. 0,75%.

Innym sposobem ograniczenia zuzycia paliwa jest zastosowanie nanotechno-
logii. Linia lotnicza EasyJet jako pierwsza testowata na swoich samolotach inno-
wacyjng, niezwykle cienka powloke nanotechnologiczng, ktéra wiazac si¢ z farba,
redukuje powstawanie osadow i zmniejsza opdr powietrza. W ten sposéb mozliwe
jest zmniejszenie zuzycia paliwa szacunkowo o 1-2%".

17  Wiecej na stronie producenta Boeing, www.boeing.com (dostep: 3.03.2016).

18 Zob. G. Williams, J.F. O’Connell, Air Transport in the 21st Century: Key Strategic Develop-
ments, Ashgate, Burlington 2011, s. 88.

19 Nanopowtoka to usieciowiony polimer, wykorzystywany juz w amerykanskich samo-
lotach wojskowych, ktéra jest tak cienka, ze jej natozenie zwieksza wage samolotu
jedynie 0 113 g. Powtoka redukuje osadzanie sie odpadéw na skrzydtach, krawedziach
natarcia i innych powierzchniach, redukujac opér powietrza. Linia lotnicza natozyta
powtoke nanotechnologiczng na 8 samolotéw i poddata obserwacji w okresie 12 mie-
siecy efektywnos¢ ich eksploatacji w poréwnaniu z samolotami bez innowacyjne;j
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Tabela 6.2 przedstawia koszt paliwa dla calego sektora linii lotniczych w zestawieniu
z ceng ropy naftowej (2003-2016). Przesledzono zmiany procentowego udziatu pali-
wa w kosztach operacyjnych ogétem w kolejnych latach. Wraz ze wzrostem cen pa-
liwa lotniczego zwiekszal si¢ jego udzial w kosztach operacyjnych dziatalnosci linii
lotniczych. Koszt paliwa dla globalnego transportu lotniczego w okresie najwiekszej
dynamiki cen ropy naftowej (od roku 2003 do 2008) wzrést o 364% i wynidst - jak
szacuje IATA - az 204 mld USD. Udzial paliwa w kosztach operacyjnych wzrdst z 14%
w roku 2003 do 36% w 2008 i byl relatywnie wyzszy niz koszt wynagrodzen lub srod-
kéw transportu®®. W 2009 roku sytuacja ulegta poprawie. Na skutek obnizenia cen ropy
naftowej udzial paliwa w kosztach operacyjnych branzy spad! do 28%, a ogélne koszty
sektora z tego tytutu do 134 mld USD. Istotne znaczenie mialo réwniez wprowadzanie
do uzytku coraz bardziej paliwooszczednych samolotéw o 1zejszych konstrukejach,
sktadajacych si¢ z materialéw kompozytowych, co przyniosto liniom lotniczym wy-
mierne korzysci w postaci ograniczenia zuzycia paliwa.

Tabela 6.2. Koszt paliwa dla sektora linii lotniczych na $wiecie w latach 2003-2016

Udziat paliwa Srednia cena Cena réwnowa- Koszt paliwa
Rok w kosztach ope- za barytke gi za barytke2 ogotem

racyjnych (w %) (w USD) (w USD) (w mld USD)
2003 14 28,8 23,7 44
2004 17 38,3 34,7 65
2005 22 54,5 52 91
2006 28 65,1 68,1 127
2007 30 73 81,7 146
2008 36 99 83,4 204
2009 28 62 59,1 134
2010 28 79,4 89,8 152
2011 31 111,2 116,1 191
2012 33 111,8 117,1 228
2013 33 108,8 114,8 230
2014 32 99,9 109,3 226
2015 27 55 72,2 180
2016(P)" 21 51 69 135

aPrzez cene rbwnowagi (break-even price) rozumie sie cene nieprzynoszaca strat ani zyskéow dla
sektora lotniczego.

* warto$ci prognozowane

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IATA.

zmiany. Wiecej w: Europe by EasyJet. Press Information Kit, http://corporate.easyjet.
com/, lipiec 2013, s. 15 (dostep: 3.03.2016).
20 Zob. G. Williams, J.F. O’Connell, Air Transport..., s. 31.
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Pomimo utrzymywania si¢ cen paliwa w latach 2011-2013 na rekordowym
poziomie, przekraczajagcym nawet 111 USD oraz niespetna 100 USD w 2014 roku,
udzial procentowy surowca w kosztach dzialalnosci lotniczej byl nizszy niz
w roku 2008. Najwyzszy koszt paliwa w przedziale 226-230 mld USD sektor
odnotowat w latach 2012-2014. W 2015 roku na skutek znacznej obnizki cen
do $redniego poziomu 55 USD za barytke udzial paliwa w kosztach operacyjnych
spadi do 27%, a globalny koszt dla sektora ogétem wynidst 180 mld USD. Wplyw
kosztu paliwa na zyski netto sektora lotniczego prezentuje wykres 6.8.

40 240
30
190
20
0 140
0 90
-10
40
20
-30 261 -10

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015F 2016F
*dane dotyczace 2015 r. i 2016 r. sg szacunkowe lub prognozowane
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Wykres 6.8. Koszt paliwa i zysk netto sektora transportu lotniczego w latach 2001-2016
Zrédto: Industry Economics Performance - Forecast Table, IATA Economics, grudzier 2015 roku.

W latach 2001-2002, dotknietych kryzysem w wyniku zmniejszenia licz-
by przewozdéw po ataku terrorystycznym z 11 wrzesnia 2001 roku, spadek cen
paliwa lotniczego mial pozytywne znaczenie, nie pogarszajac i tak trudnej
sytuacji finansowej przewoznikéw. Dopiero od 2003 roku, réwniez w zwiaz-
ku z wojng w Iraku i sytuacjg na $§wiecie, ceny paliwa rosty, uniemozliwiajac
branzy przewoznikéw lotniczych osiagniecie zysku. W latach 2001-2005 sek-
tor notowat straty, ktore z roku na rok malaty - od 13 mld USD w 2001 roku
do ponad 4 mld USD w 2005. Ceny ropy byty kluczowym czynnikiem, ktory
przyczynil si¢ do strat linii lotniczych na §wiecie. Dzigki relatywnie wysokiej
dynamice odradzajacego sie ruchu pasazerskiego straty sektora systematycznie
malaly, aby w 2006 roku odnotowac¢ taczny zysk w wysokosci okolo 5 mld USD,
aw 2007 prawie 15 mld USD.

Wysokie ceny ropy byly w 2008 roku, oprocz spadku popytu w wyniku glo-
balnego kryzysu finansowego, kluczowym czynnikiem generowania strat li-
nii lotniczych na $§wiecie (ktére wyniosty tacznie ponad 26 mld USD). Rekor-
dowe ceny ropy osiagnely w lipcu poziom 147 USD za barytke. Linie lotnicze
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zabezpieczaly si¢ przed zwyzkami cen w warunkach ryzyka poprzez tzw. hedg-
ing paliwowy?,, zawierajac transakcje terminowe. Pod koniec 2008 roku ceny
ropy wkroczyly niespodziewanie w trend znizkowy, spadajac w grudniu do po-
ziomu 34 USD za barytke. Sytuacja rynkowa przyczynila si¢ do osiggania strat
z tytutu zawarcia, jak si¢ z perspektywy czasu okazalo, niekorzystnych transak-
cji terminowych dotyczacych paliwa lotniczego, ktérego cena rynkowa byta niz-
sza niz przewidywana. Tabela 6.3 przedstawia rozmiary transakcji terminowych
zawieranych przez wybrane linie lotnicze w latach 2008-2010. Przewoznicy sto-
sowali hedging, opiewajacy nawet na 88% zuzywanego paliwa lotniczego ogétem
w 2008 roku, a ustalone ceny oscylowaly w drugiej potowie roku znacznie powy-
zej cen rynkowych. W zwiazku z obnizka cen surowca wiekszo$¢ linii lotniczych
zabezpieczala si¢ na wypadek zwyzki cen w mniejszym stopniu w 2009 roku, zas
w 2010 sposrod wymienionych jedynie dwie linie stosowaly hedging.

Tabela 6.3. Hedging cen ropy naftowej europejskich linii lotniczych w latach 2008-2010

Linia lotnicza Transakcje hedgingowe 2008 2009 2010
udziat zuzycia paliwa (w %) 88 23 -
Air Berlin
cena w USD za barytke 84 110 -
) udziat zuzycia paliwa (w %) 75 55 35
Air France-KLM
cena w USD za barytke 74 80 87
o udziat zuzycia paliwa (w %) 65 35 -
British Airways
cena w USD za barytke 88 100 -
udziat zuzycia paliwa (w %) 85 54 5
Lufthansa
cena w USD za barytke b.d. b.d. b.d.
udziat zuzycia paliwa (w %) 40 45 -
EasylJet
cena w USD za barytke 74 123 -
L udziat zuzycia paliwa (w %) 60 25 -
Finnair
cena w USD za barytke b.d. b.d. -

21 Hedging paliwowy - transakcje zabezpieczajace przed zmianami cen paliw. Tech-
nika ta polega na tym, ze dla zabezpieczenia przed zmiana ceny nalezy zainwesto-
wac w dwa negatywnie skorelowane instrumenty finansowe. Ceny paliwa lotnicze-
g0 s3 ujemnie skorelowane z cenami akgji linii lotniczych. Jesli ceny paliwa rosna,
ceny akgji linii lotniczych malejg i odwrotnie. Posiadanie odpowiedniej ilosci akgji linii
lotniczych i kontraktéw na rope w portfelu inwestycyjnym sprawia, ze jego wartos¢
prawdopodobnie nie bedzie ulegata zmianie lub w niewielkim stopniu, pomimo zmian
kursow akgji linii lotniczych i cen ropy naftowej. Wiecej w: Hedging, czyli zabezpieczenie
przed zmianami cen, ,Rynek Finansowy”, 9 maja 2013 roku, http://rynekfinansowy.
blogspot.com/ (dostep: 3.03.2016); P. Morrell, W. Swan, Airline Jet Fuel Hedging: Theory
and practice, ,Transport Reviews” November 2006, vol. 26, issue 6, s. 713-730.
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Tabela 6.3 (cd.)

Linia lotnicza Transakcje hedgingowe 2008 2009 2010
udziat zuzycia paliwa (w %) 47 - -
Iberia
cena w USD za barytke 83 - -
) udziat zuzycia paliwa (w %) - 80-90 -
Ryanair
cena w USD za barytke - 124-129 -
udziat zuzycia paliwa (w %) 42 - -
SAS
cena w USD za barytke b.d. - -

Zrédto: Fuel and Air Transport. AReport Prepared for the European Commission, Air Transport
Department, Cranfield University, Cranfield 2008, s. 16.

W 2008 roku udzial paliwa podlegajacego zabezpieczeniu poprzez hedging wy-
nosit od 42 do 88% calkowitego zuzycia przez przewoznika. Najbardziej aktywne
byty linie lotnicze Air Berlin i Lufthansa, zawierajace transakcje na 85-88% paliwa,
atakze Air France - KLM i British Airways (odpowiednio 75 i 65%) oraz Finnair
(ok. 60%). Linie lotnicze EasyJet, SAS oraz Iberia zglosity gotowos¢ skorzystania
z hedgingu przekraczajaca 40% zapotrzebowania. W 2009 roku sytuacja ulegta
zmianie. Najwieksze ilo$ci paliwa w stosunku do zuzycia, na jakie zawarto trans-
akcje terminowe wynoszace 80-90%, nalezaly do Ryanair, natomiast Air France
- KLM oraz Lufthansa zabezpieczaly nieco wigcej niz potowe zapotrzebowania.
Sektor lotniczy nadal nie wykazal zyskéw, pomimo ceny ropy naftowej na po-
ziomie ponizej 60 USD za barylke, a strata branzy osiggneta prawie 5 mld USD.
W 2010 roku wigkszo$¢ linii lotniczych wycofata si¢ z hedgingu, oprécz Air France
- KLM wobec 35% zuzycia oraz Lufthansy korzystajacej z transakcji terminowych
w marginalnym stopniu.

Warto ponadto poréwnac efektywnos¢ paliwowa omawianych linii lotniczych
w 2007 roku, przed okresem najwyzszych cen ropy naftowej. Zalezy ona od wielu
czynnikow, w tym wieku floty, typu uzywanych samolotdw, rozmieszczenia i liczby
siedzen, wskaznika wypelnienia miejsc w samolotach (load factor), a takze konge-
stii. Mozna zauwazy¢, ze linie lotnicze niskokosztowe, takie jak Ryanair oraz Easy-
Jet charakteryzuja si¢ najwyzsza wydajnoscig paliwowa w przeliczeniu na pasaze-
ra (na 100 km lotu). Wynika to z faktu uzytkowania gtéwnie waskokadtubowych
samolotow i posiadaniu relatywnie nowej floty oraz unikaniu kongestii poprzez
korzystanie z regionalnych, mniej zattoczonych portéw lotniczych.

Tabela 6.4. Wydajnosc¢ paliwowa wybranych linii lotniczych w 2007 roku

Linia lotnicza Zuzycie paliwa (na 100 pasazerokm)

Ryanair 3,21
EasyJet 3,82
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Linia lotnicza Zuzycie paliwa (na 100 pasazerokm)
Air France - KLM 3,90
Iberia 4,02
Lufthansa 4,32
British Airways 4,41
Austrian 4,67
Finnair 4,89
SAS 5,20

Zrédto: opracowanie na podstawie danych i raportéw linii lotniczych.

Natomiast tradycyjni sieciowi przewoznicy wykazali relatywnie wyzsze zuzy-
cie paliwa: od 3,9 litra w przypadku Air France - KLM do 5,2 litra linii lotniczych
SAS (na 100 pasazerokilometréw). Relatywnie mniej wydajne linie lotnicze Bri-
tish Airways oraz SAS posiadaly w swojej flocie réwniez starsze typy samolotow,
co przektadato si¢ na wyzsza paliwochlonnos¢. Flagowi narodowi przewoznicy
zwyczajowo notuja takze nizszy load factor niz linie niskokosztowe. Korzystajg tez
z wigkszych portéw lotniczych, w tym najwigkszych migdzynarodowych wezlo-
wych przesiadkowych hubow, na ktérych wystepuje zjawisko kongestii zwigzane
z zatloczeniem przestrzeni powietrznej, mogace powodowac wieksze zuzycie nafty
lotnicze;j.

Czes¢ tradycyjnych linii lotniczych, aby zniwelowa¢ ucigzliwo$¢ wysokich cen
paliw i wplyw wzrostu udziatu nafty lotniczej w kosztach operacyjnych na ekono-
mike dziatalnoéci, wprowadzita tzw. doptaty paliwowe (fuel surcharge)** do biletu
jako dodatkowy koszt dla pasazera. Metod¢ zmiennych kwot doplat, zaleznych
od ceny paliwa, uznano za elastyczng forme dostosowywania si¢ do warunkéw
rynkowych i zapewnienia pokrycia kosztu zakupu surowca. Doplaty paliwowe
wplynely na zwiekszenie przychodow linii lotniczych.

Tabela 6.5. Kwota doptat paliwowych w klasie ekonomicznej linii lotniczych British Airways

Doptata paliwowa (w GBP) w cenie biletu lotniczego
Okres Trasy Trasy dtugodystansowe
$redniodystansowe Trwajace do 9 godz. Powyzej 9 godz.
V2004 2,5 2,5 2,5
VIII 2004 2,5 6 6
X2004 4 10 10
1112005 6 16 16

22 Zob. S. Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, Ashgate, Burlington
2008, s.127.
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Tabela 6.5 (cd.)

Doptata paliwowa (w GBP) w cenie biletu lotniczego
Okres Trasy Trasy dtugodystansowe
$redniodystansowe Trwajace do 9 godz. Powyzej 9 godz.

V12005 8 24 24
I1X2005 8 30 30
1V 2006 8 35 35
12007 8 30 35
V2007 8 33 38
V12007 8 38 43
X12007 10 48 58
112008 10 53 64
V12008 16 78 109

Zrédto: opracowanie na podstawie danych i raportéw British Airways.

Tabela 6.5 prezentuje wysoko$¢ doplat paliwowych do ceny biletu lotniczego
na przykladzie przewoznika British Airways (z podzialem na dtugosci tras) w po-
szczegolnych okresach jej obowigzywania (w latach 2004-2008). Zaobserwowano
ewolucje wysokosci doplaty w miare wzrostu ceny nafty lotniczej. Kwota dodatko-
wej oplaty paliwowej na poczatku 2004 roku dla wszystkich tras wynosita jedynie
2,5 GBP i sukcesywnie rosta, by osiagna¢ dla lotéw sredniodystansowych cztero-
krotnie wyzsza stawke na poczatku roku 2008, a kilka miesi¢cy pozniej — po znacz-
nych wzrostach cen paliw - juz 16 GBP. Na trasach dlugodystansowych w polowie
2008 roku doptaty paliwowe wyniosty 78 GBP dla lotéw trwajacych do 9 godz.
iaz 109 GBP dla dtuzszych tras. W 2008 roku, charakteryzujacym sie najwyzszymi
cenami paliw, zanotowano najwieksza dynamike wzrostu doplat od pasazerow.

Wigkszos$¢ tradycyjnych linii lotniczych zastosowata doptaty paliwowe jako od-
dzielny koszt, doliczany do ceny biletu, po tym jak udzial paliwa, w warunkach
rosngcych cen ropy naftowej, poczawszy od 14% w 2003, roku byl coraz wiekszy
w kosztach operacyjnych przewoznikéw powietrznych?. Poréwnanie dynamiki
doplat paliwowych stosowanych przez sieciowych przewoznikéw Lufthansa oraz
British Airways prezentuje wykres 6.9.

Lufthansa zaczela stosowac doplaty paliwowe w drugiej potowie 2004 roku, roz-
poczynajac od poziomu zblizonego do stawek British Airways, a nastepnie w latach
2005-2007 nawet przewyzszajacego brytyjskiego konkurenta. Linie lotnicze British
Airways od 2007 roku zastosowaly zréznicowanie stawek na lotach dalekiego zasie-
gu, dzielac przewozy na trwajace do 9 godz. i dtuzsze. Zdecydowanie najwyzszymi

23 Zob.A.Wald, C. Fay, R. Gleich, Introduction to Aviation Management, Lit Verlag, Berlin
2010, s. 37.
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doptatami paliwowymi obcigzano konsumentéw podroézujacych na najdtuzszych
trasach. W przypadku obu przewoznikéw trend dotyczacy dodatkowych kosztoéw
zwigzanych z paliwem ponoszonych przez pasazera byt podobny. W wigkszosci
badanego okresu zaobserwowano tendencje rosngcg®*. Zdecydowanie najwieksza
dynamika miata miejsce w 2008 roku.
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Lufthansa British Airways loty do 9 godz. === British Airways loty powyzej 9 godz.

Wykres 6.9. Doptaty paliwowe British Airways i Lufthansa w okresie 1 2004 - X112008
Zrédto: opracowanie na podstawie danych linii lotniczych.

Po trudnym dla branzy lotniczym okresie (2004-2008) zwigzanym ze znacz-
nym wzrostem cen paliw sektor musial zmierzy¢ si¢ z wyzwaniem globalnego
kryzysu finansowego lat 2008-2009, wplywajacym na ograniczenie popytu na po-
droze lotnicze, co przekladalo sie na wyniki finansowe przewoznikéw. Nizszy
wskaznik zapelnienia miejsc w samolotach wplywal tez na ograniczenie efek-
tywnosci paliwowej. W 2008 roku wystapita kumulacja kilku czynnikéw maja-
cych negatywne przefozenie na rentownosc¢ sektora, takich jak m.in. rekordowe
ceny paliwa i zmniejszony popyt na przewozy lotnicze, a takze koszty transakcji
hedgingowych.

Pierwsza polowa 2008 roku absorbowala uwage zarzadéw linii lotniczych
ze wzgledu na rosngce ceny ropy naftowej i znaczny wzrost kosztéw prowadzo-
nej dziatalnosci, za$ w drugiej potowie roku $wiat wkroczyt w okres recesji, ma-
jacej wpltyw na spadek popytu na ustuge pasazerskiego transportu lotniczego.
W 2008 roku przewozy wzrosty jedynie o ok. 1,6%, natomiast w pierwszej potowie
2009 zaobserwowano prawie 8% spadek (w poréwnaniu z analogicznym okresem

24 Zob. Fuel and Air Transport. A Report Prepared for the European Commission, Air Trans-
port Department, Cranfield University, Cranfield 2008, s. 18.
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roku poprzedniego)®. Kryzys gospodarki §wiatowej, ograniczajacy popyt efektyw-
ny na podrodze lotnicze, przelozyt sie na gorsze wyniki finansowe przewoznikow.
Przyczynily sie do tego réwniez straty branzy na skutek hedgingu ropy naftowej,
ktore wedtug szacunkéw ICAO wyniosty w 2008 roku ok. 6 mld USD?¢. Niekt6re
linie lotnicze zawarly transakcje terminowe na okres dwoch lub trzech lat, co znaj-
dowalo odzwierciedlenie w wynikach finansowych. IATA oszacowala, ze straty
przemystu lotniczego w 2009 roku wyniosty niespelna 5 mld USD, z czego straty
operacyjne jedynie 1,7 mld USD%. Rok 2009 byt wedtug Dyrektora Generalnego
IATA jednym z najtrudniejszych w dziejach przemystu lotniczego.

Sytuacja rynkowa determinowata zmiany strategii linii lotniczych: od planéw
rozwoju do dziatan zapewniajacych raczej przetrwanie na rynku. Przemyst lotni-
czy, ktéry wlatach 2001-2009 wygenerowal az ponad 52 mld USD strat potrzebowal
zmian®®. Potwierdzita sie prawidlowo$¢, ze samoloty komunikacyjne zamowione
przez linie lotnicze w warunkach dobrej koniunktury byly dostarczane w czasie
recesji. W latach 2009-2011 wprowadzono na rynek okolo 4 tys. samolotéw, ktére
odpowiadaly 17% zdolnosci przewozowych linii lotniczych?. Relatywnie nowo-
cze$niejsza i innowacyjna flota statkow powietrznych miata pozytywny wplyw
na branze lotnicza, poniewaz nowe $rodki transportu byly mniej paliwochtonne
oraz zapewnialy szereg oszczednosci w zwiazku z wigksza wydajnoscia.

Kolejne lata (2011-2014) byty trudne dla przemystu lotniczego ze wzgledu
na wzrost cen ropy naftowej do poziomu ponad 111 USD za baryltke (koszt pali-
wa dla calego sektora wynioést nawet 230 mld USD). Poprawe sytuacji finansowej
przedsigbiorstw lotniczych przyniosto ozywienie popytu na przewozy powietrzne
po ustaniu skutkow kryzysu. Pod wzgledem rentownosci sektora w badanym okre-
sie (2001-2015), zdecydowanie najlepszg sytuacje osiaggnieto w 2015 roku, notujac
rekordowe zyski siggajace 33 mld USD, réwniez dzieki spadkom cen ropy naftowe;j,
ktéra na koniec grudnia kosztowala jedynie 37 USD za barytke. W kolejnych okre-
sach prognozowano utrzymanie si¢ dobrej sytuacji na skutek relatywnie niskich
cen paliw.

Paliwo lotnicze nadal pozostaje jednym z najwiekszych sktadnikéw kosztow
operacyjnych (27% udziatu w 2015 roku). Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoz-
nikow Lotniczych (IATA) prowadzi kampanie Fuel Action Campaign, majaca ma
na celu podjecie srodkéw w kierunku redukcji zuzycia paliwa oraz zwigzanych

25 Zob.ICAO, Marginal Traffic Growth and Fuel Hedging Losses Take Tool on Airline Industry
in 2008, News Release, Montreal, 5 czerwca 2009, www.icao.int, s. 2 (dostep: 3.03.2016).

26 Zob. ibidem,s. 1-2.

27 Zob. G. Bisignani, State of the Air Transport Industry, IATA Annual General Meeting and
World Air Transport Summit, Kuala Lumpur, 8 czerwca 2009, www.iata.org, s. 1 (do-
step: 3.03.2016).

28 Strate wyliczono w oparciu o wynik finansowy branzy lotniczej wedtug IATA, Industry
Economics Performance - Forecast Table, IATA Economics, grudzien 2015 roku, www.
iata.org (dostep: 3.03.2016).

29 Na podstawie danych producentéw samolotéw.
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z nim emisji do atmosfery, uproszczenia prowadzenia dzialalnosci, obnizki po-
datkow i optat oraz poprawy warunkéw rynkowych. IATA wspétpracuje z partne-
rami z przemystu lotniczego na calym §wiecie, aby zredukowac paliwochtonnos¢
sektora. Ponadto upewnia sie, ze poszczegolne linie lotnicze wprowadzily wlasny
wewnetrzny ,,program paliwowy”. Szacuje sie, ze obstuga bardziej bezposrednich
tras, ograniczanie tych nieefektywnych oraz usprawnienia w ruchu naziemnym
na lotniskach moga redukowac¢ koszty sektora o ok. 2,5 mld USD rocznie. Indy-
widualne wysitki linii lotniczych w celu zwigkszenia efektywno$ci zuzycia paliwa
0 1%, moglyby obnizy¢ koszt jego funkcjonowania w calym przemysle lotniczym
nawet 0 700 mln USD rocznie®.

IATA stworzylo réwniez tzw. zielone zespoty (Green Teams) w celu wdrozenia naj-
lepszych praktyk w zakresie zuzycia paliwa przez linie lotnicze. Do ich zadan nalezy
m.in. identyfikacja i ocena potencjalnych inicjatyw przewoznikéw. Poprzez stop-
niowe wlaczenie zaawansowanych technologii do swoich flot linie lotnicze dokonaty
imponujacej poprawy efektywnosci paliwowej. Przyjeto dobrowolny cel efektywno-
$ci paliwowej, polegajacy na zmniejszeniu zuzycia paliwa i emisji CO, o co najmnie;j
25% do 2020 roku w poréwnaniu do poziomu bazowego z 2005

Szacuje sie, ze wprowadzenie ulepszen w zakresie ATM (Air Traffic Manage-
ment) i racjonalne zarzadzanie ruchem lotniczym w celu wyeliminowania strat
paliwa (ktore s spowodowane m.in. wydtuzeniem lotu, w tym kongestia i nad-
miernym spalaniem w oczekiwaniu na podejscie do ladowania) moglyby poprawic¢
zuzycie paliwa i emisje CO, nawet o 12%. IATA podejmuje wysitki, aby zmobili-
zowac rzady, porty lotnicze i stuzby zeglugi powietrznej do wdrozenia niezbed-
nych ulepszen infrastrukturalnych. Zaproponowano réwniez inicjatywe ,,0szczedz
1 minute” (Save 1 Minute). Linie lotnicze wydaja ok. 100 USD na minute lotu, biorac
pod uwage koszty operacyjne, na ktdre sktada si¢ m.in. sita robocza, paliwo, utrzy-
manie samolotu itd.

IATA wspotpracuje z instytucjami stuzby zeglugi powietrznej (ANSP), kon-
trolerami ruchu lotniczego (ATCS), liniami lotniczymi i innymi kluczowymi
interesariuszami w celu lepszego projektowania oraz wykorzystania przestrzeni
powietrznej, procedur i zarzadzania. Ta inicjatywa, poprzez otwarcie nowych bar-
dziej bezposrednich tras i dostosowanie istniejacych do mniejszego zuzycia pa-
liwa, moze zmniejszy¢ catkowite koszty operacyjne branzy o ponad 1 mld USD
rocznie oraz znacznie zredukowac emisje do srodowiska. Usprawnienia w zakresie
obslugi naziemnej, a takze ruchu lotniczego zwigzanego ze startem i lgdowaniem
oraz racjonalizacja istniejacych procedur ochrony przed halasem moga przynies¢
dodatkowe 530 mln USD oszczednosci®.

Paliwo lotnicze jest drugim po wynagrodzeniach kosztem funkcjonowania
przewoznikéw lotniczych. Labilno$¢ cen ropy naftowej, majaca wptyw na wynik

30 Zob. IATA Fuel Action Campaign, www.iata.org (dostep: 20.02.2016).
31 Zob. IATA Green Teams, www.iata.org (dostep: 3.03.2016).
32 Zob. IATA Economics, https://www.iata.org/ (dostep: 3.03.2016).
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tinansowy, skfonita zarzady linii lotniczych do zawierania transakcji terminowych
zabezpieczajacych przed ryzykiem. Producenci konstruuja innowacyjne, mniej pa-
liwochtonne samoloty, co prowadzi do znacznych oszczednosci i osiggania prze-
wagi konkurencyjnej na rynku, ktéry w wyniku liberalizacji charakteryzuje si¢
zwiekszong liczbg przedsiebiorstw lotniczych?®®. Caty sektor nie ustaje w wysitkach
na rzecz lepszego, zasobooszczednego zarzadzania ruchem powietrznym.

6.3. Ekonomiczne konsekwencje wybuchu
wulkanu Eyjafjallajokull w 2010 roku dla
sektora lotniczego

Transport powietrzny jest rodzajem przemieszczania sie szczegélnie wrazliwym
na wszelkie zmiany zwigzane z warunkami atmosferycznymi, do ktérych mozna za-
liczy¢ réznego rodzaju anomalia, w tym pogodowe, takie jak m.in. burze, $niezyce oraz
mgle, ktdre niejednokrotnie determinujg odwotanie lotéw lub przekierowanie samolo-
tow na inne lotniska. Do tego rodzaju zakidcen funkcjonowania transportu lotniczego
mozna zaliczy¢ takze kleski zywiotowe, wérdd ktorych w XXI wieku na szczegolna
uwage zastuguje wybuch wulkanu Eyjafjallajokull w 2010 roku na Islandii**.

Efektem serii erupcji wulkanu, a zwlaszcza wybuchu z 14 kwietnia 2010 roku,
bylo powstanie chmury pytu skladajacej sie m.in. z mikroskopijnej wielkosci cza-
steczek szkla, co zagrazato silnikom samolotéw odrzutowych?. To bezpreceden-
sowe w historii zdarzenie zwigzane z sifami natury zmusilo wiele krajow do za-
mkniecia na kilka dni przestrzeni powietrznej i odwotania lotéw, co skutkowato
ogromnymi stratami finansowymi, jakie generowala kazda doba przestoju, a takze
koszty utraconych korzysci. Tabela 6.6 prezentuje stopniowe zamykanie przestrze-
ni powietrznej nad kolejnymi krajami w Europie w zwiazku z rozprzestrzenianiem
sie po erupcji wulkanu chmury pylu na wysokosci powyzej 6 km.

33 Zob.V.Singh, S.K. Sharma, Fuel consumption optimization in air transport: a review, clas-
sification, critique, simple meta-analysis, and future research implications, ,European
Transport Research Review” 2015, no. 7, s. 12.

34 Zob. Eruption of Eyjafjallajékull Volcano, Iceland, NASA Earth Observatory, http://
earthobservatory.nasa.gov/ (dostep: 3.03.2016).

35 Wedtug London Volcanic Ash Advisory Center (VAAC) chmura pytu znajdowata sie na wy-
soko$ci 6100 m i powyzej, sktadajac sie z elementéw skalnych, czyli popiotu wulka-
nicznego oraz lapilli - wrzecionowatych fragmentéw zastygtej lawy o wielkos$ci nawet
2-3 mm i gazéw: pary wodnej, dwutlenku wegla, tlenku wegla, fluoru, chloru, siarki,
dwutlenku siarki. VACC to instytucja ICAO odpowiedzialna za wydawanie poradnikéw
dla erupcji wulkanicznych pochodzacych z Islandii i pétnocno-wschodniej czesci pot-
nocnego Atlantyku, http://www.metoffice.gov.uk/aviation/vaac (dostep: 3.03.2016).
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Tabela 6.6. Etapy zamykania przestrzeni powietrznej nad Europa w kwietniu 2010 roku

Panstwa zamykajace catkowicie lub czesciowo

Data . .
przestrzen powietrzng

Belgia, Czechy, Dania, Estonia, Finlandia, Francja, Islandia, Hiszpania,
15 kwietnia 2010 r. | Holandia, Litwa, totwa, Niemcy, Norwegia, Irlandia, Polska
(pétnocna), Rosja, Szwecja, Wielka Brytania

Austria, Motdawia, Polska (pozostata), Stowacja, Szwajcaria, Wegry,
Wtochy

17 kwietnia 2010 r. | Bo$nia i Hercegowina, Chorwacja, Czarnogdra, Rumunia, Serbia

16 kwietnia 2010 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na postawie informacji poszczeg6lnych krajéw i Eurocontrol.

Przemieszczajaca sie nad kolejne kraje w kierunku potudniowo-wschodnim ol-
brzymia chmura pytu wulkanicznego (zilustrowana na rysunku 6.1) w konsekwen-
cji objeta swoim zasiegiem wigkszo$¢ kontynentu europejskiego.

Rysunek 6.1. Obszar chmury pytu nad Europa po wybuchu wulkanu w kwietniu 2010 roku
Zrédto: London Volcanic Ash Advisory Centre.
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Powyzsze informacje przedstawiono réwniez na rysunku 6.2 obrazujacym sto-
pien zamknigcia przestrzeni powietrznej (z podziatem na catkowity lub czesciowy
brak mozliwo$ci wykonywania lotéw). Wiekszo$¢ obszaru kontynentalnej Europy
oraz Wysp Brytyjskich i Irlandii objeta byta catkowitym zakazem lotéw. Jedynie
nieliczne kraje zachowaly cz¢$ciowa zdolno$¢ oferowania potaczen lotniczych.

mm calkowite lub mmm czesciowe zamknigcie przestrzeni powietrznej

Rysunek 6.2. Stopien zamkniecia europejskiej przestrzeni powietrznej 18 kwietnia 2010 roku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurocontrol.

W zwiazku z utrzymywaniem si¢ chmury pylu wulkanicznego na poziomie po-
nad 6 km w krajach objetych ograniczeniem ruchu, w tym w Polsce, dopuszczalne
byto wykonywanie lotéw jedynie na nizszych wysokosciach. Pasazerski ruch lot-
niczy samolotami odrzutowymi wasko- i szerokokadtubowymi, ktére wykonuja
przewozy powyzej tej granicy zostat catkowicie odwotany. Ograniczenie dziennej
zdolnosci przewozowej linii lotniczych na trasach wewnetrznych i miedzynaro-
dowych z portéw lotniczych Europy, w ciggu siedmiu dni zamkniecia przestrzeni
powietrznej (w dniach od 15 do 21 kwietnia), na przyktadzie 19 kwietnia 2010 roku
prezentuje tabela 6.7.

Tabela 6.7. Rozktadowa dzienna zdolnos¢ przewozowa 19 kwietnia 2010 roku w paskm (ASK)*

Dzienna zdolnos¢ przewozowa linii lotniczych | ASK (w mln) | Udziat Swiatowy (w %)
Swiat 16 838 100
Europa 6458 38
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Dzienna zdolnos¢ przewozowa linii lotniczych | ASK (w mln) | Udziat $wiatowy (w %)

Ograniczenie zdolnosci przewozowej

19 kwietnia 2010 roku 4899 29

* ASK (Available seat kilometres) - dostepne pasazerokilometry. Miara pasazerskiej zdolnosci
przewozowej rowna iloczynowi dostepnych miejsc na poktadzie samolotui liczby kilometréw
tras lotniczych. Podstawowa jednostka okreslenia zdolnosci przewozowej danej linii lotniczej.
Definicja za: ATAAirline Handbook, Air Transport Association, Washington D.C. 2009, s. 57.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IATA Economics, SRS Analyser database.

W dniach 18-19 kwietnia 2010 roku, w ktérych obowigzywaty najwigksze ogra-
niczenia, ok. 19 tys. lotéw dziennie zostato odwotanych?®, co stanowito prawie
30% $wiatowego potencjalu przewozowego, czyli okoto 4,9 mld dostepnych pasa-
zerokilometréw. Europejskie linie lotnicze reprezentowaty az 70% ograniczenia
zdolnosci przewozowej. Odwotane loty mogly dotyczy¢ nawet ok. 1,2 mln pasa-
zerdw dziennie. Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej w ciggu siedmiu dni
kryzysu wulkanicznego odwotano ok. 100 tys. lotéw, z ktoérych nie skorzystato
ok. 10 mln 0s6b¥.

Partycypacje przewoznikéw w odwotanym ruchu lotniczym, wedtug pochodze-
nia, prezentuje tabela 6.8. Kryzys zwigzany z zamknigciem przestrzeni powietrznej
po wybuchu wulkanu na Islandii w najwigkszym stopniu dotknal europejskie linie
lotnicze, ktdre oferowaly az 70% niewykorzystanej zdolnosci przewozowej. Prze-
woznicy z rejonu Azji i Pacyfiku stanowili 11% utraconego rynku, a linie lotnicze
z Ameryki Pétnocnej 10%. Pozostale 8% odwotanych lotéw nalezalo do samolotow
z Bliskiego Wschodu, Afrykii Ameryki Lacinskiej. Zamkniecie na Igcznie siedem
dni przestrzeni powietrznej nad Europg zmniejszylo przychody w zwiazku z ogra-
niczeniem liczby lotéw oraz wygenerowalo dodatkowe koszty linii lotniczych i ca-
lego sektora.

Tabela 6.8. Udziat linii lotniczych wedtug pochodzenia w uziemionym ruchu w kwietniu

2010 roku
Pochodzenie !inii !otniczy.ch Udziat w odwotanych lotach (w %)
wedtug kraju rejestracji
Europa 70
Azja - Pacyfik 11
Ameryka Pétnocna 10
Bliski Wschéd 5

36 Zob. IATA Economic Briefing The Impact of Eyjafjallajokull’s Volcanic Ash Plume, maj
2010, www.iata.org, s. 2 (dostep: 3.03.2016).

37 Zob. M. Kallas, Consequences du nuage de cendres généré par l’éruption volcanique
survenue en Islande et sur le trafic aérien - état de la situation, Komisja Europejska,
27 kwietnia 2010, SEC (2010) 533.
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Tabela 6.8 (cd.)

Pochodzenie linii lotniczych
wedtug kraju rejestracji

Afryka 3

Ameryka tacinska 1

Udziat w odwotanych lotach (w %)

Zrédto: The Impact of Eyjafjallajokull’s Volcanic Ash Plume, IATA 2010, s. 2-3.

Ograniczenie liczby pasazeréw w okresie 15-21 kwietnia 2010 roku wahato si¢
od ponad 20% (na poczatku ograniczania ruchu i w dniach ponownego, stopnio-
wego otwierania przestrzeni powietrznej) do nawet ponad 70% (w szczytowych
dniach kryzysu wulkanicznego). Dzienne straty linii lotniczych w okresie najwiek-
szych ograniczen ruchu wahaty si¢ od ok. 200 mIn USD do ponad 400 mIn USD.
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Wykres 6.10. Wptyw ograniczenia lotow 15-21 kwietnia 2010 roku na przychody przewoznikow
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA i Eurocontrol.

Biorac pod uwage 27 krajow UE, wedlug danych Eurocontrol $redni spadek ru-
chu w tygodniu dotknietym kryzysem wulkanicznym wynosit 64% w stosunku
do tygodnia poprzedzajacego®®. W niektérych krajach cztonkowskich, objetych
catkowitym zakazem wykonywania lotéw, ograniczenia przewozéw wynosity
nawet 90%. Wedtug szacunkéw odwotano ok. 67 tys. lotéw, z ktérych nie skorzy-
stato ok. 5,5 mln pasazeréw. Ograniczenie przewozdéw znalazlo odzwierciedlenie
w wynikach finansowych linii lotniczych, a utracone przychody szacuje si¢ na na-
wet kilkaset mln USD dziennie (w przedstawionym okresie). Tabela 6.9 prezentuje

38 Zob. ibidem.
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utracone przychody (straty) poszczegélnych europejskich linii lotniczych pocho-
dzacych z krajow cztonkowskich UE, ktére w najwiekszym stopniu doswiadczyty
ograniczenia przewozow.

Tabela 6.9. Straty wybranych linii lotniczych w okresie 15-21 kwietnia 2010 roku (w mln USD)

Wyszczegdlnienie Straty (w mln USD)
British Airways 217
Grupa Lufthansa 200
Air France - KLM 109

Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA  linii lotniczych.

Najwieksze straty wirod europejskich przewoznikéw poniosty tradycyjne siecio-
we linie lotnicze, ktére oprécz lotéw na trasach europejskich odwotaty miedzykon-
tynentalne loty dalekiego zasiegu. Grupa Lufthansa oraz British Airways poniosty
straty rzedu nawet ponad 200 mln USD dziennie, natomiast linie lotnicze Air Fran-
ce - KLM przekraczajace 100 mln USD. Wedlug IATA europejskie porty lotnicze
stracity ok. 336 mln USD przychodéw™. Straty sektora lotniczego w Europie szaco-
wane przez poszczegdlne organizacje miedzynarodowe przedstawia tabela 6.10.

Wedlug analizowanych danych taczne straty europejskich linii lotniczych rozktado-
wych i czarterowych, wynikajace z utraconych przychodéw, odszkodowan dla pasaze-
réw, kosztu zalogi i innych czynnikéw, mozna oszacowac na ok. 1,8 mld EUR. Europej-
skie porty lotnicze kryzys kwietnia 2010 roku kosztowal ok. 260 mln EUR w zwigzku
ze zmniejszeniem obrotow, z tytulu niewykonanych lotow, a takze z kosztami pomocy
udzielonej pasazerom z uwagi na warunki i wyjatkowe okolicznoéci. Tabela 6.10 przed-
stawia rowniez wyszczegdlnienie zZrédet strat (z podzialem na opisywane podmioty
rynku pasazerskich przewozéw powietrznych).

Tabela 6.10. Straty europejskiego sektora lotniczego po wybuchu wulkanu w kwietniu

2010 roku

Nazwa organizacji | Szacowane straty Opis/zrodto strat
AEAa 850 mln EUR Utrata przychodow

194 mln EUR Koszt wykonania praw pasazerow

1,7mln EUR Koszt uziemionej zatogi

52 400 Liczba odwotanych lotow
ERAD 250 mln EUR Wptyw na wynik finansowy netto
ELFAAC 202 mln EUR kaczne straty

39 Zob. IATA (International Air Transport Association) zrzesza 260 linii lotniczych ze 117 kra-
jow, reprezentujacych 83% Swiatowych mocy przewozowych. Wiecej na: www.iata.org
(dostep: 3.03.2016).
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Tabela 6.10 (cd.)

Nazwa organizacji | Szacowane straty Opis/zrodto strat

IACA - chartersd 310 mln EUR Utracony przychéd i dodatkowe koszty

ACI Europe® 31375% Liczba portow lotniczych catkowicie wytgczo-
16 mln nych z ruchu
250 mln EUR Udziat wytaczonych portéw w europejskiej sieci
10 mln EUR lotnisk

Liczba uziemionych pasazeréw

Utracone przychody portow lotniczych

Koszt pomocy udzielonej pasazerom w portach
lotniczych

aAEA (Association of European Airlines) - zrzeszenie 22 gtownych sieciowych europejskich

linii lotniczych przewozacych tacznie prawie 310 mln pasazeréw rocznie i posiadajacych

1860 samolotow obstugujacych 530 tras lotniczych w 140 krajach, ktére oferuja 8100 lotow
dziennie. Roczny taczny przychéd wynosi ok. 100 mld EUR. Wiecej na: http://www.aea.be/
(dostep: 3.03.2016).

b ERA (European Regions Airline Association) - zrzeszenie non profit europejskiego sektora
lotniczego, do ktérego nalezy 47 regionalnych linii lotniczych, 135 ustugodawcéw, w tym
producentéw przemystu lotniczego, porty lotnicze, dostawcyiinni. Wiecej na: http://www.eraa.
org/ (dostep: 3.03.2016).

CELFAA (European Low Fares Airlines Association) - zrzeszenie 10 europejskich niskokosztowych
linii lotniczych przewozacych tagcznie ponad 300 mln pasazeréw rocznie i obstugujacych potowe
rozktadowego powietrznego ruchu pasazerskiego na trasach wewnatrz UE. Wiecej na: http://
www.elfaa.com/ (dostep: 3.03.2016).

d|ACA-charters (International Air Carrier Association) - zrzeszenie 20 linii lotniczych, w tym
niskokosztowych, czarterowych i tour operatoréw. W zestawieniu ujeto dane dotyczace
czarterow. Wiecej na: http://www.iaca.be/ (dostep: 3.03.2016).

€ACI Europe (Airports Council International Europe) - organizacja reprezentujaca prawie

500 portow lotniczych z 45 krajéw obstugujacych 90% ruchu w Europie, czyli ok. 1,8 mld
pasazerow. Zrzeszone porty lotnicze zatrudniaty w 2014 roku 12,3 mln oséb, generujac 675 mld
EUR przychodéw rocznie, co odpowiada 4,1% PKB Europy. Wiecej na: https://www.aci-europe.
org/ (dostep: 3.03.2016).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie M. Kallas, Consequences du nuage de cendres généré
par l’éruption volcanique survenue en Islande et sur le trafic aérien - état de la situation, Komisja
Europejska, 27 kwietnia 2010 roku, SEC (2010) 533, s. 4-5.

Ograniczenie przewozow z podzialem na trasy i udziat w przewozach zaprezen-
towano w tabeli 6.11. Relatywnie duzy udziat w liczbie pasazeréw i jeszcze wigkszy
w przychodach, ze wzgledu na dlugo$¢ lotu, stanowity trasy transatlantyckie. Loty
z Europy do USA na trasach wymienionych w zestawieniu odpowiadaly facznie 7%
liczby pasazeréw i stanowily ponad 16% utraconych przychodéw. Im dluzsza trasa,
tym wiekszy udzial w przychodach. Podobnie sytuacja wygladata w przypadku
lotow do Australii, Azji, Afryki lub innych krajow Ameryki. Trasy wewnetrzne we
Francji, Niemczech i Wielkiej Brytanii stanowily wéréd wymienionych ok. 13%
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ruchu pasazerskiego, przekladajac si¢ jedynie na ok. 6,5% przychodéw finanso-
wych. Pozostale niewymienione trasy lotnicze odpowiadaly 76% pasazeréw i 67%
wplywow.

Tabela 6.11. Szacunkowa dzienna liczba pasazeréw i przychody wedtug tras utracone przez
linie lotnicze w wyniku zamkniecia przestrzeni powietrznej w kwietniu 2010 roku*

Dzienny rynek' przewozow pal;::iz:r:w Udziat Przychody Udziat
- poszczegélne trasy (w tys.) (W%) | (wmlnUSD) | (w %)

Wielka Brytania - USA 37 3 249 8

Francja - trasy krajowe 47 3,8 8,7 2,8
Niemcy - USA 21 1,7 7.7 2,5
Francja - USA 13 1,1 7,4 2,4
Wielka Brytania - trasy krajowe 63 5 6,3 2

Niemcy - trasy krajowe 56 4,5 5,5 1,8
Wielka Brytania - Australia 5 0,4 46 1,5
Francja - Japonia 3 0,2 4,3 1,4
Szwajcaria - USA 5 0,4 3,6 1,2
Holandia - USA 7 0,6 3,4 1,1
Niemcy - Japonia 2 0,2 3,3 1,1
Irlandia - USA 6 0,4 2,9 0,9
Wielka Brytania - Kanada 6 0,4 2,8 0,9
Wielka Brytania - Japonia 2 0,2 2,7 0,9
Wielka Brytania - RPA 4 0,3 2,6 0,9
eriaeél;iizrytania - Zjednoczone Emiraty 5 04 26 0,8
Wielka Brytania - Hongkong 3 0,3 2,6 0,8
Wielka Brytania - Indie 8 0,6 2,5 0,8
Wielka Brytania - Singapur 2 0,2 2 0,7
Francja - Maroko 10 0,8 1,9 0,6
Pozostate trasy 946 75,7 208 67,1
RAZEM 1249 100 310 100

*na podstawie danych analogicznego miesigca roku poprzedniego (2009).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IATA i PaxIS Plus database Komisji
Europejskiej. IATA Economic Briefing The Impact of Eyjafjallajokull’s Volcanic Ash Plume, maj
2010,s. 2.

Laczna dzienna liczba pasazerdw, ktorzy nie zrealizowali lotu z przyczyn za-
mkniecia przestrzeni powietrznej wyniosta ok. 1,2 mln oséb. Wszystkie trasy
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lotnicze generowaly dzienng utrat¢ obrotéw przewozowych na poziomie 310 mln
USD dziennie, do ktérych doliczono réwniez ok. 31 mln USD pozostatych przy-
chodéw, a takze 30 mIn USD z tytulu oczekiwanego w 2009 roku wzrostu przewo-
26w, co oznaczatlo koszt utraconych korzysci na poziomie 371 mln USD. Dzienna
strate oszacowano na okoto 400 mln USD, na ktorg skladaly si¢ utracone przy-
chody, a takze odszkodowania dla pasazeréw*’. Straty calego globalnego sektora
lotniczego w ciggu siedmiu dni zamkniecia przestrzeni powietrznej mogly wy-
nie$¢ wedlug estymacji IATA nawet 4 mld USD. Po okresie globalnego kryzysu
finansowego ograniczenia przewozéw na skutek wybuchu wulkanu byty kolejna
anomalig na wykresie przewozdéw lotniczych. Wykres 6.11 ilustruje dynamike ru-
chu lotniczego z uwzglednieniem danych miesiecznych rzeczywistych oraz wy-
réwnanych sezonowo.
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Wykres 6.11. Przewozy sektora lotniczego w pasazerokilometrach (w mld) w latach 2005-2015
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA.

W latach 2005-2015 widoczne sg dwa okresy kryzysowe, przejawiajace si¢
zmniejszonymi przewozami liczconymi w pasazerokilometrach (uwzgledniajac licz-
be pasazerdw i dystans lotéw). Pierwszym z nich sg lata 2008-2009 na skutek glo-
balnego kryzysu finansowego i ograniczenia popytu na podréze lotnicze z powodu

40 Zob. The effect on business and leisure. Volcanic fallout, ,The Economist” 22 April 2010,
www.economist.com (dostep: 10.01.2016).
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mniejszych dochodéw do dyspozycji konsumentdw i ograniczenia handlu $wiato-
wego. Zmniejszylo si¢ zapotrzebowanie zaréwno na prywatne, jak i stuzbowe wy-
jazdy lotnicze. Drugim momentem kryzysowym byl omawiany wybuch wulkanu
14 kwietnia 2010 roku i kolejne siedem dni, w ktérych zamknieto cze$ciowo lub
w calosci przestrzen powietrzng nad krajami Europy. W pozostatych latach przed-
stawionych na wykresie obserwowano zwyczajowa sezonowos¢ zwigzang z wyste-
powaniem tzw. sezonéw wysokich (high season) oraz niskich (low season), zaleznie
od popytu efektywnego na podroéze lotnicze.

Najwieksze zapotrzebowanie na transport powietrzny w roku kalendarzowym
wystepuje w okresie wakacyjnym oraz §wigtecznym. Kwiecien 2010 roku miat by¢
wedlug analitykéw miesigcem, w ktérym branza lotnicza odzyje po zaltamaniu
zwigzanym z globalnym kryzysem finansowych poprzednich lat. Wybuch wulka-
nu na Islandii i zamknigcie przestrzeni powietrznej zniweczyly te nadzieje. Ponow-
ne ograniczenia ruchu lotniczego w zwigzku z pylem wulkanicznym emitowanym
przez wulkan z Islandii mialy miejsce w maju 2010 roku, co juz w mniejszym stop-
niu przetozylo si¢ na ograniczenie przewozoéw.

6.4. Skutki pandemii Swiatowych dla lotniczych
przewozow pasazerskich

Transport powietrzny jako filar globalizacji umozliwiajacy relatywnie najszybsza
podroéz do dowolnych krajow $wiata posiadajacych infrastrukture lotnicza podlega
jednoczesnie wszelkim trendom dotyczacym zachowan konsumentéw dokonuja-
cych wyboru miejsc docelowych, podrézy prywatnych lub stuzbowych. Ten rodzaj
transportu jest wyjatkowo wrazliwy na wydarzenia zewnetrzne zwigzane z wszel-
kimi rodzajami ryzyka, w tym wystepujacymi w poszczegdlnych rejonach §wiata
epidemiami, ktére — m.in. za posrednictwem samolotow pasazerskich — moga fatwo
rozprzestrzenia¢ sie na inne terytoria*!.

Z jednej strony zakazne zjawiska chorobowe determinuja wprowadzanie $rod-
kow zaradczych przez przewoznikéw oraz porty lotnicze. Z drugiej strony popyt
na podroze lotnicze do rejonéw bedacych zrédtem pandemii ulega zmniejszeniu,
pasazerowie unikajg ich wyboru w celach turystycznych, korzystajac z alternatyw-
nych mozliwosci podrdzy w rejony uznawane w danym czasie za bezpieczne. Wy-
brane epidemie na §wiecie oraz lata ich nasilenia wraz z endemicznym obszarem
wystepowania wirusa prezentuje tabela 6.12.

41 Zob. A. Cook, European Air Traffic Management: Principles, Practice and Research,
Ashgate Publishing, New York 2012, s. 201.
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Tabela 6.12. Wybrane epidemie wystepujgce na $wiecie w XXl wieku

Nazwa wirusa Rok Obszar wystepowania
SARS 2003 | Azja Potudniowo-Wschodnia

2009 | Meksyk
2016 | Europa Wschodnia, Bliski Wschéd

2003 | Azja Potudniowo-Wschodnia Afryka
2012 | Pétnocno-Wschodnia

Swine Flu (Swinska grypa) typu A(HIN1)

Bird Flu (ptasia grypa) typu A(H5N1)

Avian Influenza (ptasia grypa) typu A(H7N9) | 2013 | Chiny
Ebola 2014 | Afryka Zachodnia
Zika 2016 | Ameryka tacinska

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych WHO.

Zaprezentowane wirusy powodujace pandemie sg obecne na swiecie od wie-
lu lat. Wymienione okresy odpowiadaja wystepujacym czasowo najwigkszym
epidemiom. Jedng z najwazniejszych byta pandemia SARS*? w 2003 roku, ktéra
po kryzysowym 2001, dotknietym atakami terrorystycznymi, stanowila przyczy-
ne kolejnego zatamania wielkosci przewozéw powietrznych. Byla to pierwsza tak
powazna zakazna choroba w XXI wieku, ktérej Zrédto wystepowato w Chinach,
rozprzestrzeniajac si¢ na kraje potudniowo-wschodniej Azji, a nastepnie, w zwigz-
ku z przemieszczaniem si¢ zainfekowanych pasazeréw do innych panstw, notujac
przypadki zachorowan w wymiarze globalnym.

Wedtug WHO z uwagi na fatwg transmisje SARS na inne osoby istnialo powaz-
ne globalne zagrozenie szybkiego rozprzestrzeniania si¢ wirusa, rowniez poprzez
podroéze lotnicze, utatwiajace wysoka mobilno$¢ i miedzynarodowa dostepnosé¢
panstw. Do krajow, w ktdérych istniaty miejscowe tanicuchy transmisji wirusa zali-
czono réwniez Kanade i USA, gdzie wykryto kilkaset przypadkéw choroby*?. Swia-
towe zagrozenie dla zdrowia publicznego dotyczyto takze mozliwosci pojawiania
sie pojedynczych przypadkow w innych krajach. Obawa przed wysoce zarazliwg
nowa epidemia wywolala awersj¢ do podrézowania do rejonéw objetych zachoro-
waniami. Tabela 6.13 prezentuje spadek przewozow.

42 SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome) - ciezki ostry zesp6t oddechowy, nowa
choroba zakazna, ktérej zZrodtem byta Prowincja Guangdong w Chinach, a nastepnie
rozprzestrzenita sie na kraje Azji Potudniowo-Wschodniej. Dr Carlo Urbani, stojacy
na czele organizacji Lekarzy Bez Granic (Medecins Sans Frontiers) - laureatow pokojo-
wej nagrody Nobla w 1999 roku - jako pierwszy zwrécit uwage na nietypowe przypadki
zapalenia ptuc wéréd pacjentéw i pracownikéw szpitala w Hanoi w Wietnamie. Zmart
w marcu 2003 roku na te chorobe, bedac jedna z poczatkowych ofiar epidemii. Wiecej
w: Z. Hatat, Epidemie XXI wieku. SARS - ciezki ostry zespot oddechowy, ,Alergia” 2003,
wiosna, s. 50.

43 Zob. ibidem,s. 51.
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Tabela 6.13. Dynamika miedzynarodowych rozktadowych przewozéw lotniczych w 2003 roku

Miesigc maj 2003 Styczen - maj 2003
Wys%cziegél- (zmiana roczna) (zmiana roczna)
nienie RPKa (w %) ASKD (w %) RPK (w %) ASK (w %)

Europa -5,5 -41 -1,1 2
ﬁgi;{knaa 20,6 -19 -10,8 -6
gcﬁizjynkizwa 2 19 9.1 49
Azja i Pacyfik -50,8 -30,7 -11,9 2,3
Bliski Wschod -1,6 -11,6 4,6 13,4
Afryka -0,1 1,7 0,2 6,3
Swiat -21 -12,6 -6,4 1,2

aRPK (Revenue Passenger Kilometres) - rzeczywisty ruch lotniczy (mierzony

w pasazerokilometrach).

b ASK (Available Seat Kilometres) — dostepna zdolno$¢ przewozowa

(w pasazerokilometrach).

Zrodto: IATA Press Release no. 23,2 lipca 2003 roku, http://www.iata.org/pressroom, s. 1 (dostep:
10.01.2016).

Na przetomie 2002 i 2003 roku obserwowano nietypowe przypadki zapalenia
pluc, ale nie identyfikowano ich jeszcze jako nowego wirusa. Dopiero w lutym
oraz marcu 2003 roku kolejne przypadki $miertelne, réwniez wsrdd lekarzy, uwi-
docznily nowe zagrozenie, z ktéorym swiat musial sie zmierzy¢. WHO odradzala
podroéze do regionu potudniowo-wschodniej Azji, rekomendujac ograniczenie si¢
wylacznie do koniecznych lotéw. W maju 2003 roku nasilit si¢ kryzys wywotany
SARS, a swiadomos¢ epidemii osiggneta rozmiary globalne. Przewozy pasazer-
skie na $wiecie ulegly zmniejszeniu srednio o 21% w poréwnaniu z analogicznym
miesigcem roku poprzedniego. Najwigkszy spadek w maju 2003 roku dotyczyt Azji
i Pacyfiku, gdzie o potowe mniej 0séb skorzystalo z linii lotniczych. W Amery-
ce Poinocnej co piaty pasazer zrezygnowat z lotow. Relatywnie niewielkie spad-
ki liczby os6b podroézujacych transportem lotniczym (o ok. 5,5%) odnotowano
w Europie.

Oferowana zdolno$¢ przewozowa zostata rowniez zredukowana przez linie
lotnicze, ale mniej proporcjonalnie niz zmniejszajacy si¢ ruch, co skutkowato
zwigkszeniem wspoétczynnika wypetnienia samolotéw (load factor) do poziomu
ok. 63,5% (w maju 2002 roku bylo to 64,6%). Biorac pod uwage wysokie koszty
state i ekonomie skali w przemysle lotniczym, oznaczalo to lepsze wykorzystanie
samolotow i obnizenie srednich kosztéw jednostkowych. Byla to réwniez racjo-
nalizacja kosztéw, poniewaz na skutek ograniczenia przewozéw zmniejszyly sie
przychody.
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W ciggu pierwszych pigciu miesiecy 2003 roku swiatowy pasazerski ruch lot-
niczy zmniejszyl si¢ o ponad 6% w poréwnaniu z rokiem poprzednim, a w po-
dziale na kontynenty bylo to ok. 12% w Azjii 11% w Ameryce P6inocnej. Re-
latywnie najmniej ucierpiata Europa, gdzie liczba pasazeréw spadta o ok. 1%.
Pozostale regiony §wiata zanotowaly w badanym okresie wzrosty. Dopiero
w czerwcu 2003 roku sytuacja ulegta poprawie, a na poczatku lipca tego samego
roku, gdy WHO usunetlo ze swoich stron internetowych poradniki dla podré-
zujacych w zwigzku z zagrozeniem SARS, IATA wydata komunikat, w ktérym
Dyrektor Generalny Giovani Bisignani stwierdzil, Ze ,,najgorszy czas dla przemy-
stu powietrznego w zwiazku z SARS juz minat i biznes lotniczy moze ponownie
normalnie funkcjonowad™*.

Przemyst lotniczy, ktéry doswiadczyt w wyniku epidemii SARS zmniejszenia ru-
chu pasazerskiego utracil znaczng cz¢s¢ potencjalnych, a niezrealizowanych przy-
chodoéw. Linie lotnicze rejonu Azji i Pacyfiku wedlug szacunkéw stracity ok. 6 mld
USD w wyniku ograniczenia ruchu o 39 mld pasazerokilometréw, co stanowito pra-
wie 8% rocznego rozktadowego ruchu miedzynarodowego. W przypadku przewoz-
nikow z Ameryki Pétnocnej przychody zmniejszyly si¢ o ok. 1 mld USD, przewozy
spadty o niespelna 12,8 mld pasazerokilometréw, co stanowilo prawie 4% miedzy-
narodowego ruchu®.

W zwigzku z zagrozeniem SARS sektor lotniczy podejmowat wszelkie mozliwe
dzialania, aby zminimalizowac ryzyko. Wprowadzono wytyczne wtadz sanitar-
nych. Do $rodkéw ostroznodci i dziatan linii lotniczych w 2003 roku zaliczono:

* wspolprace z organami ochrony zdrowia w punkcie odlotu i przylotu;

» specjalistyczne szkolenia dla pracownikéw;

» skanowanie pasazeréw podczas odprawy biletowej pod katem objawow
SARS;

* nadzdr pasazerdw podczas lotu i obserwowanie wystepowania przypadkéw

choroby;

* zapewnienie masek i rekawiczek ochronnych;

» procedury dla personelu poktadowego i technicznego;

» procedury dezynfekcji samolotow?.

Srodki zaradcze podjete przez porty lotnicze obejmowaty m.in. skanowanie ka-
merg termowizyjng pasazeréw w celu identyfikacji 0sob zainfekowanych wirusem
SARS, poniewaz osoby zakazone charakteryzowaly sie podwyzszona temperatura

44  G. Bisignani: ,The turmoil in the aviation industry intensified in May as the impact of
the SARS crisis became more widespread and the global economy continued to strug-
gle. The worst of SARS is likely behind us. The WHO has removed all SARS travel adviso-
ries and it is time to get back to business”, IATA Press Release no. 23, 2 lipca 2003 roku,
http://www.iata.org/pressroom (dostep: 10.01.2016).

45 Zob. Passenger Markets Have Proven to be Resilient to Shocks, IATA Economics, 5 lutego
2016 roku, www.iata.org (dostep: 10.03.2016).

46 Zob. Fighting SARS, IATA Press Release No. 8, 10 kwietnia 2003 roku, www.iata.org/
pressroom (dostep: 10.01.2016).
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ciala. Te samg metode¢ zastosowano w przypadku wirusa goraczki krwotocznej
Ebola®” w 2014 roku, ktorego zrodto znajdowato sie w Afryce Zachodniej, w takich
krajach, jak: Gwinea, Liberia i Sierra Leone. W okresie epidemii Ebola wiele linii
lotniczych, w tym np. Air France i British Airways, odwotato polaczenia do kra-
jow wystepowania wirusa w Afryce Zachodniej. Epidemia Ebola miata mniej do-
tkliwy wplyw na rynek lotniczy niz SARS, ale bardziej dtugotrwaly. Panstwa
Afryki Zachodniej sa bowiem relatywnie mniej atrakcyjne turystycznie niz Azja
Potludniowo-Wschodnia.

Kolejnym przykladem pandemii §wiatowych sa epidemie grypy réznego ro-
dzaju, ktore od wielu lat z réznym nasileniem wystepuja na $wiecie. Szczegdlnymi
typami wirusa, ktore w XXI wieku okazaly si¢ niebezpieczne dla czlowieka sg od-
miany $winskiej oraz ptasiej grypy i mozliwo$¢ przenoszenia ich na ludzi w formie
choréb zakaznych. W marcu 2009 roku na terenie Meksyku pojawil si¢ nowy wi-
rus tzw. $winskiej grypy (Swine Flu) typu A(HIN1)*, a juz w kwietniu Swiatowa
Organizacja Zdrowia (WHO) oficjalnie oglosita epidemie, stopniowo podnoszac
stopien i obszar zagrozenia szybko rozprzestrzeniajacego si¢ wirusa. Wystepowa-
nie epidemii ograniczylo sklonnos$¢ pasazeréw do podrézowania w rejon Meksy-
ku*’. Na wykresie 6.12 zaprezentowano wptyw wymienionych wyzej pandemii:
SARS, Ebola oraz grypy A(HIN1) na zmniejszenie przewozu oséb transportem
lotniczym.

Sposrod trzech badanych epidemii najwiekszy kryzys przewozdéw zostat spo-
wodowany przez SARS w 2003 roku, przede wszystkim w potudniowo-wschod-
niej Azji, co potwierdzily oméwione wczesniej statystyki. Po kilku miesigcach, gdy
opanowano zagrozenie i WHO odwotala alert bezpieczenstwa, sektor lotniczy po-
wrdcit do stanu normalnego funkcjonowania. Inaczej sytuacja wygladala w przy-
padku wirusa Ebola. Spadki przewozéw nie byly az tak znaczne, ale duzo bardziej
dlugotrwate. Na wykresie widoczne jest oddziatywanie epidemii na ograniczenie
ruchu lotniczego do zachodniej Afryki przez caly rok. Pandemia $winskiej gry-
py w 2009 roku doprowadzita do gwaltownego ograniczenia ruchu do Meksyku
przez pierwsze trzy miesigce, a nastepnie zaobserwowano poprawe, biorgc pod
uwagg liczbe przewozonych pasazerdéw, ale nadal nieco mniejszg niz w warunkach

47 Ebola - wirus wywotujacy goraczke krwotoczna; nazwa pochodzi od rzeki w pétnocnej
czesci Demokratycznej Republiki Konga, gdzie odnotowano pierwsze zachorowania
na te zakazna chorobe. Najwiecej ofiar epidemia pochtoneta w Afryce Zachodniej
w 2014 roku na obszarze Liberii, Sierra Leone i Gwinei. Wiecej w: Centers for Disease
Control and Prevention, http://www.cdc.gov/ (dostep: 10.01.2016).

48 Wirus grypy typu A(HLN1), tzw. Swinska grypa (Swine Flu). Poczatkowo wystepowat
tylko u zwierzat, a nastepnie ulegt mutacji. W 2009 roku wykryto pierwsze przypadki
zarazenia wsrod ludzi w Meksyku. Wiecej w: Human infection with pandemic (HIN1)
2009 virus, WHO, 10 lipca 2009 roku, http://www.who.int/ (dostep: 10.01.2016).

49 Zob.D.A.Relman, E.R. Choffnes, A. Mack (eds), The Domestic and International Impacts
of the 2009-HIN1 Influenza a Pandemic. Global Challenges, Global Solutions, National
Academy of Sciences, Washington D.C. 2010, s. 114-115.
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normalnego funkcjonowania sektora lotniczego na trasach powiazanych z tym
panstwem.
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Wykres 6.12. Wptyw wybranych pandemii nazmniejszenie pasazerskiego ruchu lotniczego
Zrédto: opracowanie na podstawie danych IATA.

Epidemie grypy maja charakter coraz bardziej powszechny i wieloletni, okre-
sowo nasilajacy sie w poszczegdlnych rejonach swiata. Wirus jest wyjatkowo fa-
two przenoszony, rowniez za pos$rednictwem transportu lotniczego, a typy wirusa
podlegaja mutacjom - powstaja nowe rodzaje grypy. Wirus A(HIN1) takze rozpo-
wszechnil sie na $§wiecie, a epidemiolodzy wlaczyli go do szczepionek przeciwko
grypie. Mimo to w 2016 roku spowodowal wiele tysiecy zachorowan, takze w Eu-
ropie Wschodniej i na Bliskim Wschodzie.

Warto wspomnie¢ réwniez o pozostatych wymienionych wéréd pandemii XXI
wieku rodzajach grypy. W 2003 roku mieszkancy Azji doswiadczyli przypadkéw
groznego zakaznego wirusa, tzw. ptasiej grypy (Bird Flu) typu A(H5N1)*?, kt6ry
z uwagi na wysoka $miertelnos¢, traktowany jest jako choroba szczegélnie niebez-

50 Wirus grypy typu A(H5N1), tzw. ptasia grypa (Bird Flu, Avian Influenza). Wczesniej wirus
atakowat jedynie ptaki, ale ztamat bariere gatunkowa i zaczat rozprzestrzeniac sie
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pieczna dla zdrowia i zycia populacji, dlatego tez WHO podjela dzialania infor-
macyjne majace na celu wigkszg ochrone zdrowia. Wirusy grypy, ktore przeniosty
sie ze zwierzat na ludzi majg rézne podtypy, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in.: HI,
H3, H5, H7 i H9. Wymieniono takze ptasig grype typu A(H7N9), ktdrej pierwsze
przypadki zanotowano w Chinach w 2013 roku, a nastepnie w Malezji w 2014. R6z-
norodne typy grypy - ktore, docierajgc do kolejnych krajow, staja sie coraz bardziej
powszechnymi chorobami - s3 uwzgledniane w opracowywaniu szczepionek, tak
aby populacja $wiatowa mogta ograniczac ryzyko zakazen.

W -

B obszar aktywnej transmisji wirusa Zika

Rysunek 6.3. Obszar endemiczny wystepowania aktywnej transmisji wirusa Zika w 2016 roku
Zrédto: All Countries and Territories with Active Zika Virus Transmission, Centers for Disease
Control and Prevention, http://www.cdc.gov/zika (dostep: 6.03.2016).

Ostatnim z omawianych zagrozen epidemiologicznych jest wirus Zika®!, ktérego
endemiczny obszar najwigkszego wystepowania w 2016 roku (pokazany na rysun-
ku 6.3) dotyczyt krajow Ameryki Lacinskiej, w tym m.in. Brazylii i Argentyny,
gdzie odnotowano najwiecej zachorowan. Osoby zarazone wirusem Zika zostaty
zidentyfikowane rowniez w innych krajach, po powrocie z Ameryki Lacinskiej,
bedacej zrodlem wstepowania epidemii, co prezentuje rysunek 6.4.

wsrod ludzi. Zanotowano duzg zachorowalnosc¢ i $miertelno$¢ w nawet 60% przypad-
kow. Wiecej na: www.who.int (dostep: 10.01.2016).

51 Zika - wirus przenoszony przez komary Aedes, transmitujace réwniez inne choro-
by, w regionach tropikalnych i subtropikalnych. Wiecej na: www.who.int (dostep:
10.01.2016).
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B obszar aktywnej transmisji zachorowan

obszar sporadycznych przypadkéw zachorowan

Rysunek 6.4. Obszar wystepowania zachorowan na wirus Zika w lutym 2016 roku
Zrédto: European Centre for Disease Prevention and Control, luty 2016 roku, http://ecdc.
europa.eu/ (dostep: 10.03.2016).

Wirus Zika moze by¢ szczegdlnie niebezpieczny dla kobiet w cigzy i powodowa¢
maloglowie u dzieci. Linie lotnicze oraz biura podrozy podjety srodki zaradcze,
polegajace m.in. na oferowaniu konsumentom mozliwosci zwrotu kosztu podroézy,
wykupionych do krajow endemicznego wystepowania wirusa Zika (w przypad-
ku rezygnacji z lotu) lub zamiane biletu na inng trase lotniczg. Wiekszos¢ linii
lotniczych proponowata refundacje ceny biletu, w szczegdlnosci kobietom w cia-
zy, ktore obawialy si¢ wyjazdu do krajow objetych wirusem Zika>?. Przyktadem
moze by¢ polityka Grupy Lufthansa, wedlug ktdrej kazda kobieta spodziewajaca
sie dziecka i jej osoba towarzyszaca mogla dokonac bezptatnej zmiany rezerwacji
biletow na loty do Brazylii, Kolumbii, Meksyku i innych krajow Ameryki Lacinskiej
i Karaibow stanowiacych obszar wystepowania i transmisji wirusa. Linie lotnicze
British Airways umozliwity kobietom w cigzy posiadajacym bilet na lot do Brazylii,
Meksyku, na Barbados oraz Dominikane bezptatng zmiang rezerwacji, pdzniejsza
podrdz lub zmiane na alternatywna trase podrézy. Przewoznicy stale monitorowali
stan epidemii, dostosowujac si¢ do zmieniajacej si¢ sytuacji.

52 Zob. H. Baskas, Zika Fears: Airlines Offer Free Refunds, Rebooking for Pregnant Fliers,
28 stycznia 2016 r., http://www.nbcnews.com/ (dostep: 10.03.2016).
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Transport lotniczy utatwia globalne rozprzestrzenianie si¢ wirusa poprzez
przewozenie osob zainfekowanych do innych krajow. Wystepowanie epidemii wy-
woluje réwniez zrozumiala obawe wérdd pasazerdw, ktorzy ograniczaja podroze
do regionéw $wiata, gdzie wystepuja dane zjawiska chorobowe. Osoby planujace
urlopy wybierajg alternatywne kraje, okreslane w komunikatach ministerstw spraw
zagranicznych jako bezpieczne. Ponadto w wielu egzotycznych krajach wystepuja
zwyczajowo choroby niespotykane na kontynencie europejskim, na ktére zalecane
sg szczepienia przed wyruszeniem w podrdz do tych pafistw. Jak wspomniano,
wielkos¢ pasazerskich przewozoéw lotniczych wykonywanych w celach turystycz-
nych zalezy od warunkéw panujacych w kraju docelowym, w tym bezpieczenstwa,
ktéremu moze zagraza¢ m.in. wystepowanie epidemii. Wykres 6.13 ilustruje dane
dotyczace przewozow turystycznych transportem powietrznym na $wiecie w latach
1995-2014.
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Wykres 6.13. Miedzynarodowe przyloty turystyczne na $wiecie w latach 1995-2014 (w mln)
Zrédto: opracowanie na podstawie danych UN WTO Annual Report 2014, World Tourism
Organization, Madrid 2015, s. 11.

Na wykresie 6.13 widoczna jest wyrazna tendencja wzrostowa. Przyloty tu-
rystyczne wzrosty w ciggu dwudziestu lat ponad dwukrotnie (z 527 mln do po-
nad 1,1 mld pasazeréw). Od tej tendencji istnieja wyjatki, stanowigce momen-
ty przetomowe. Naleza do nich ataki terrorystyczne z 11 wrzeénia 2001 roku,

53 Ministerstwo Spraw Zagranicznych w Polsce réwniez opracowuje poradniki dla oséb
wyjezdzajacych za granice, w ktérych mozna znalez¢ liste zalecanych szczepien
dotyczacych choréb wystepujacych w krajach docelowych, http://www.msz.gov.pl/
pl/informacje_konsularne/poradniki_i_informatory/bezpieczne_wakacje (dostep:
10.03.2016).
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nastepujace po nich zamkniecie przestrzeni powietrznej oraz aerofobia podro-
zujacych. W 2001 i 2002 roku widoczne sg spadki i stagnacja na rynku przewo-
zéw. Kolejny rok okazal si¢ trudny dla branzy w zwigzku z wystapieniem epidemii
SARS, ktéra ograniczyla podroze. Nastepny okres spadkéow (2008-2009) wynikat
z globalnego kryzysu finansowego i zmniejszonego popytu efektywnego na prze-
wozy lotnicze. W pozostalych latach odnotowano wzrost liczby podréznych. Wy-
kres 6.13 potwierdza omawiane wczesniej przyklady. Sposréd wszystkich epidemii
w XXI wieku najdotkliwsze skutki dla przemystu lotniczego miat wirus SARS. Po-
zostale choroby wywarly relatywnie mniejszy wptyw na rynek turystyczny i zwia-
zane z nim przewozy lotnicze.

6.5. Ryzyko polityczne i zagrozenie terroryzmem
a transport lotniczy

Pod pojeciem ryzyka politycznego rozumiemy wszelkiego rodzaju niestabilnos¢
w danym panstwie lub regionie §wiata, polegajaca m.in. na wystepowaniu zamie-
szek, rewolucji, wojen i innych zagrozen bezpieczenstwa, a takze ryzyka niestabil-
nosci rzagdéw. W przypadku obecnej, skomplikowanej sytuacji na miedzynarodo-
wej arenie geopolitycznej wiele z wyzej wymienionych czynnikéw taczy sie rowniez
z zagrozeniem terroryzmem oraz kryzysem migracyjnym. Terroryzm to ,,przemoc
uzywana w celu wywolania strachu po to, by kto$ inny - nie terrorysta — podjat dzia-
tania, ktére doprowadza do tego, o co naprawde terroryscie chodzi™*. Konsekwen-
cja s3 wnikliwe kontrole na lotniskach i wzrost niepokojow spotecznych. Znaczenie
szeroko rozumianego ryzyka politycznego dostrzezono w 2001 roku, po ktérym
branza lotnicza zmienita zasady bezpieczenstwa, wprowadzajac dodatkowe proce-
dury ostrozno$ciowe i oplaty.

Pamietnego 11 wrzesnia 2001 roku miata miejsce bezprecedensowa w dziejach
lotnictwa seria atakow terrorystycznych z udziatem samolotéw pasazerskich wy-
mierzonych m.in. w budynki World Trade Center w Nowym Jorku oraz Pentagon
w Waszyngtonie. W wyniku zamachéw zycie stracito ok. 3 tys. osob. Terrorysci
uzyli dwdéch samolotéw linii lotniczych American Airlines oraz dwdch naleza-
cych do United Airlines™. Amerykanscy przewoznicy dotkliwie odczuli straty
ekonomiczne nie tylko z tytulu bezposrednio poniesionych szkdd, w tym utraty
samolotow, lecz réwniez pogorszenia koniunktury na rynku lotniczym, co do-
tyczylo catej branzy. Kryzys objawil si¢ m.in. aerofobia, czyli strachem przed

54 Dawid Framkin zawart te ponadczasowa i nadal aktualng mysl na tamach amerykan-
skiego czasopisma ,,Foreign Affairs” w 1975 roku. Wiecej w: P. Krawczyk, M. Kwarcinski,
Oblicze wspétczesnego terroryzmu powietrznego, ,,Lotnictwo” 2004, nr 12, s. 13.

55 Zob.A.Wells, J.G. Wensveen, Air Transportation. A Management Perspective, Ashgate,
Aldershot 2007, s. 80.
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lataniem potencjalnych klientéw, a takze ograniczaniem podrdzy oraz ogdlnym
chaosem, jaki zapanowat w portach lotniczych, m.in. przestojem floty, co genero-
walo dodatkowe koszty dla linii lotniczych i przektadalo si¢ negatywnie na wynik
finansowy.

Zamkniecie amerykanskich portéw lotniczych w dniach 11-15 wrzes$nia
2001 roku kosztowalo linie lotnicze na $wiecie ok. 1 mld USD dziennie®. Na stra-
ty wplyw mial spadek dochodu z powodu zamknigcia amerykanskiej przestrzeni
powietrznej oraz uziemienie srodkéw transportu, co wedtug IATA dotyczylo ok.
4 tys. samolotow na $wiecie. Spowolnienia do§wiadczyt réwniez rynek lotniczy
w Kanadzie i Meksyku. Kanadyjskie linie w wyniku zamkniecia amerykanskich
lotnisk poniosty straty w wysokosci 150 mln CAD. Europejscy przewoznicy mogli
straci¢ do 171,4 mln USD - najwiecej Lufthansa i British Airways jako liderzy prze-
wozow transatlantyckich®. Tysigce pasazeréw zostalo unieruchomionych w por-
tach tranzytowych.

W nastepstwie wrzesniowych wydarzen znacznie zmniejszyto sie zaufanie
konsumentéw do linii lotniczych. Strach przed lataniem doprowadzit do spadku
popytu na przewozy. W pierwszym tygodniu po ataku liczba pasazeréw przewie-
zionych na trasach péinocnoatlantyckich zmalata o0 60%, wewnatrz Europy o 6%,
a na Dalekim Wschodzie o 8% (w poréwnaniu do analogicznego tygodnia roku
poprzedniego)*®.

Tabela 6.14. Trasy o najwiekszych spadkach liczby pasazeréw 11 wrze$nia - 30 listopada

2001 roku
Przebieg trasy lotniczej Spadek przewozow (w %)
Ameryka Pétnocna - Europa -15,8
Ameryka Pétnocna - Azja -12,5

Zrédto: ,Airline Business” 2001, December, s. 67.

Obawa konsumentéw przed lataniem, gtéwnie do USA, utrzymywata sie. Swiad-
czg o tym statystyki przedstawione w tabeli 6.14. Na trasach faczacych Ameryke
z Europg oraz Azjg nastapil spadek liczby pasazeréw o kilkanascie procent w po-
réwnaniu z rokiem 2000, nie tylko w ruchu regularnym, lecz réwniez w polacze-
niach czarterowych obstugujacych turystow. Spadki przewozdéw byly szczegélnie
odczuwalne na trasach transatlantyckich. W grudniu 2001 roku ruch pasazeréw

56 Szacunki wedtug M2 Communications Ltd, 2001.

57 Zob. D.L. Rhoades, Evolution of International Aviation, Ashgate Publishing, England
2003, s.136.

58 Zob. E. Marciszewska, Restrukturyzacja sektora lotniczego po zamachu terrorystycznym
na WTC w dniu 11 wrzesnia 2001 r., [w:] Wptyw otoczenia na zarzgdzanie i finansowanie
przedsiebiorstw, cz. Il, Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2002,
s.133.
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na $wiatowym rynku lotniczym zmniejszyt sie 0 8% w stosunku do analogicznego
miesigca roku poprzedniego™.

Najwiecej w 2001 roku stracily linie lotnicze, ktérych znaczacymi segmentami
rynku byly przewozy pasazeréw przez Atlantyk oraz w samych Stanach Zjedno-
czonych. Najwigksi przewoznicy amerykanscy oraz europejscy zrezygnowali z kil-
kudziesig¢ciu lub nawet kilkuset polaczen tygodniowo. Amerykanskie linie lotnicze
odnotowaly mniejsza liczbe pasazeréw - o kilkanascie, a nawet w przypadku Con-
tinental 0 25% w poréwnaniu z rokiem 2000. W Europie narodowi przewoznicy
Niemiec, Francji i Wielkiej Brytanii obstuzyli réwniez o kilkanascie procent mniej
0s0b niz w roku poprzedzajacym. Rynek lotniczy w USA juz na poczatku 2001 roku
znajdowal sie w stanie recesji i jeszcze przed wrzesniowymi wydarzeniami pro-
gnozowano strate przemystu lotniczego w wysokosci 2 mld USD. Na koniec roku
okazalo sig, ze branza w Stanach Zjednoczonych stracila az 7,7 mld USD®, nato-
miast na calym $wiecie straty wyniosty az 12 mld USD®". W 2001 roku na $wiecie
przewieziono o 3% pasazerow mniej niz w roku poprzednim®, a wspotczynnik
wykorzystania samolotéw spadt do 70% (z 72%)%°.

Tabela 6.15. Linie lotnicze o najwiekszym spadku liczby pasazeréw 11 wrze$nia - 30 listopada
2001 roku

Nazwa linii lotniczej ‘ Spadek przewozéw (w %)

Linie amerykanskie

Continental -25,4
Virgin -20
Northwest -17
American Airlines -14,9
Delta -10,4
Linie europejskie
Lufthansa -18,5
Air France -15,1
British Airways -14

Zrédto: ,Airline Business” 2001, December, s. 67.

W nastepstwie spadku popytu na przewozy linie lotnicze zostaly zmuszo-
ne do redukcji liczby lotéw oraz zamiany samolotéw na mniejsze (do obstugi

59 Zob. ibidem.

60 WedtugAir Transport Association (ATA), www.airlines.org (dostep: 10.03.2016).

61 Wedtug International Air Transport Association (IATA), www.iata.org (dostep:
10.03.2016).

62 WedtugAirports Council International (ACI), www.airports.org (dostep: 10.03.2016).

63 Zob. D.L. Rhoades, Evolution of International Aviation..., s. 136.
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pasazerdw na poszczegdlnych trasach). Wycofano z uzycia cz¢s¢ §wiatowej floty
(ok. 1 tys. sztuk). Byty to gléwnie maszyny starszej konstrukeji. Samoloty te zostaly
zakonserwowane, tak aby w dowolnym momencie mogty powréci¢ do stuzby. Linie
lotnicze w obliczu spadku ruchu zmniejszaly réwniez zamdwienia na nowe $rodki
transportu lub rezygnowaly z nich. Liczba samolotéw dostarczonych przez Boeinga
spadta z 526 w roku 2001 do zaledwie 379 sztuk w 2002. Europejskie konsorcjum
Airbus nie odnotowato az tak silnej redukcji, sprzedajac w 2002 roku 303 samoloty
(w2001 - 325)%. Boeing zmniejszyt sprzedaz samolotow w 2002 roku o prawie 28%,
a dostawy duzych samolotéw komunikacyjnych spadty o blisko 20%.

Tabela 6.16. Liczba samolotéw sprzedanych przez Boeinga i Airbusa w latach 2001-2002

Sprzedaz samolotow (w szt.) .
Producent Zmianaroczna (w %)
2001 2002
Boeing 526 379 -27,95
Airbus 325 303 -6,77
Razem 851 682 -19,86

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ,,Lotnictwo” 2004, nr2,s. 38

Skutkiem tendencji spadkowej w branzy i poniesionych strat byly réwniez zwol-
nienia pracownikéw. Przyklady sytuacji wybranych przewoznikéw przedstawiono
w tabeli 6.17. Miedzynarodowa Organizacja Pracy (ILO) obliczyta, ze w sektorze
lotniczym prace stracilo ok. 400 tys. oséb. Likwidacja jednego miejsca pracy przez
linie lotnicze wigzala si¢ ze zwolnieniem czterech 0séb w ustugach towarzyszacych,
takich jak: catering, ustugi lotniskowe, obstuga bagazu i trzech kolejnych w ustu-
gach turystycznych i transportowych®. Prawie wszystkie linie lotnicze wprowa-
dzity redukcje zatrudnienia. Wyjatkiem byta Lufthansa, w ktérej nie zwolniono
nikogo, cho¢ mialy miejsce dobrowolne rezygnacje i przejscia na wczesniejsza
emeryture.

W wyniku kryzysu po wrze$niowych zamachach zbankrutowaty i zakonczyly
dziatalno$¢ na rynku linie lotnicze: Swissair i Sabena. Amerykanskie linie lotnicze:
US Airways i United Airlines réwniez stanety w obliczu bankructwa i zwrdcily sig
do sadu o ochrone przed wierzycielami, na co zezwala amerykanskie prawo. Cigcie
kosztow, w tym szukanie oszczednosci poprzez obnizki plac, na co musialy wyra-
zi¢ zgode zwigzki zawodowe, pozwalalo przetrwa¢ amerykanskim liniom kolejne
tygodnie, w oczekiwaniu na poprawe sytuacji rynkowe;j.

64 Zob. B. Gtowacki, 7E7 ostatnia nadzieja Boeinga, ,,Lotnictwo” 2004, nr 2, s. 38.
65 Zob. F. Nietz, Kryzys najgorszy po wojnie, ,Polska Gazeta Transportowa” z 13 lutego
2002 roku.
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Tabela 6.17. Redukcja zatrudnienia wybranych przewoznikéw po 11 wrzeénia 2001 roku

Nazwa linii lotniczych Zwolnieni pracownicy (w tys.)

Linie amerykanskie

American Airlines 20
United Airlines 20
Delta 13
Continental 12
US Airways 11
Linie europejskie
Sabena 12
Swissair 9
British Airways 7
Alitalia 2,5
KLM 2,5

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych International Labour Organisation.

Oproécz bezposrednich strat i trudno$ci wynikajacych ze spadku popytu, linie
lotnicze odnotowaly tez posrednie skutki ze strony sektora finansowego. Obnizo-
no ratingi kredytowe sektora, co spowodowato wigksze koszty wykorzystywania
zewnetrznych zrédet finansowania®®. Zadltuzenie niektérych amerykanskich prze-
woznikow sprowadzono do poziomu tzw. junk-bond, czyli ,obligacji $mieciowy-
ch™”. Nastgpit réwniez spadek kurséw akeji przewoznikéw notowanych na swia-
towych gietdach. Akcje o§miu najwiekszych linii lotniczych w USA w pierwszym
dniu notowan po ataku stracity facznie az 11,8 mld USD. Stanowilo to prawie 41%
ich tacznej kapitalizacji na gietdzie®®.

Bezpos$rednim nastepstwem ataku z 11 wrzesnia byto podniesienie (nawet kilku-
dziesieciokrotnie) przez towarzystwa ubezpieczeniowe i asekuracyjne stawek ubez-
pieczen samolotéw z tytutu ryzyka terrorystycznego. Zazadano od linii lotniczych
oplacenia dodatkowej sktadki, w wysokosci 1,25 USD od biletu, za utrzymanie OC
wobec pasazeréw oraz 0,05% wartosci ubezpieczenia floty®. Dla czesci przewozni-
kow byty to zbyt duze kwoty. Niezbedne okazalo si¢ wsparcie wielu rzadéw, ktore
udzielily swoim narodowym przewoznikom gwarancji ubezpieczeniowych zaste-
pujacych ubezpieczenia w przedsigbiorstwach reasekuracyjnych. Europejskie rzady
pokryty sktadki w wysokosci prawie 1 mld USD za swoich przewoznikéw”’. Koszty

66 Zob. E. Marciszewska, Restrukturyzacja sektora lotniczego..., s. 136.

67 Zob.D.L.Rhoades, Evolution of International Aviation...,s. 137.

68 Zob. ibidem,s. 139.

69 ,Boss Gospodarka” 2001, nr42,s. 42.

70 Komisja Europejska uznata, ze ataki z 11 wrzednia to wyjatkowe wydarzenie, ktore
usprawiedliwia pewna pomoc panstwa dla europejskich linii lotniczych, polegajaca
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ubezpieczenia wzrosty do 0,8% kosztéw bezposrednich, czyli dwukrotnie wigcej
niz przed zamachem. Linie amerykanskie, ktorych straty wyniosty lacznie ok.
6 mld USD w 2001 roku otrzymaty pomoc rzadows, m.in. z federalnego pakietu po-
mocy, w wysokosci 15 mld USD, w tym ok. 5 mld w doptatach bezposrednich oraz
10 mld jako zwolnienia i ulgi podatkowe”’. Sposéb na poradzenie sobie z wysokimi
sktadkami ubezpieczeniowymi wymyslita w 2002 roku IATA, tworzac Fundusz
ubezpieczen wzajemnych zarzadzany przez linie lotnicze, co zmniejszyto ptacone
sktadki z 6 mld do 1,7 mld USD rocznie, czyli do poziomu sprzed zamachu’?.

W nastepstwie zamachdw i wszechobecnego zagrozenia terroryzmem wprowa-
dzono zaostrzone procedury na lotniskach oraz wzmozone srodki bezpieczenstwa
na pokladach samolotéw. Odtad w transatlantyckich lotach uczestnicza na pokta-
dzie tzw. podniebni szeryfowie’?, czyli uzbrojeni agenci ochrony, majgcy czuwaé
nad bezpieczenstwem pasazerdw. Zabezpieczono dostep do kabiny pilotéw poprzez
wzmocnienie drzwi kokpitu — o tym, ze sg zbyt stabe wiedziano juz wcze$niej, ale
dopiero po tragedii podjeto srodki zaradcze. Procedury objety réwniez zamykanie
drzwi do kabiny pilotéw, aby uniemozliwi¢ dostep osobom niepowofanym. Na lot-
niskach zas stuzby naziemne zaostrzyly procedury kontroli pasazeréw. Wprowa-
dzono ograniczenia w zakresie bagazu, w tym podrecznego, z bezwzglednym zaka-
zem wnoszenia na poklad ostrych przedmiotéw. Srodki ostroznosci wygenerowaty
dodatkowe koszty dla linii lotniczych.

W sierpniu 2006 roku okazalo sig, ze wyzej wymienione ograniczenia moga
by¢ niewystarczajace. Swiat obiegla wiadomo$¢ o planowanym przez terrorystow
zamachu w samolotach lecacych z Londynu, z uzyciem plynnych substancji, ktére
po zmieszaniu na pokladzie mogly stac si¢ tadunkiem wybuchowym. Na lotnisku
Heathrow, ktére rocznie obstugiwalo 70 mln pasazeréw (dziennie odbywato sie
tam ponad 1300 startow i ladowan) zapanowal paraliz. Loty do Londynu odwolaty
takze USA, kraje europejskie i Izrael. Na lotniskach pozostalo 400 tys. pasazeréw
posiadajacych wykupiony bilet, a ok. 2 tys. lotéw odwolano, co kosztowalo linie
lotnicze tacznie ok. 175 mln GBP”4.

na pokryciu wydatkéw zwigzanych z zaostrzeniem srodkéw bezpieczenstwa i wzro-
stem sktadek ubezpieczeniowych. Pozwolono réwniez na bardziej liberalne stosowa-
nie regulacji dotyczacych sektora lotniczego. Komisja zgodzita sie na obnizanie liczby
miejsc w samolotach oraz utrzymywanie w posiadaniu nieuzywanych przez przewoz-
nikéw miejsc na lotniskach, czego zakazuje unijne prawo. Zob. ,Boss Gospodarka”
2001, nr41,s. 30.

71 Zob. E. Marciszewska, Restrukturyzacja sektora lotniczego..., s. 134.

72 ,Boss Gospodarka” 2002, nr 24, s. 34.

73 Podniebni szeryfowie (Air Marshal) - wyszkoleni nieumundurowani agenci na pokta-
dach samolotéw, posiadajacy umiejetnosci rozbrajania bomb, sztuk walki i postugi-
wania sie bronig oraz wiedze antyterrorystyczna. Wiecej w: S. Lord, Federal Air Marshal
Service, United States Government Accountability Office, Washington 2009, s. 5.

74  Zob. D. Walewska, Terror przecenia lotnicze akcje, ,Rzeczpospolita” i Agencja Reuters
zdnia 3 lipca 2007 roku.
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Aby udaremni¢ ewentualne préoby zamachowcéw, od 10 sierpnia 2006 roku
na lotniskach wprowadzono zaostrzone procedury bezpieczenstwa. Na poktad
mozna bylo odtad zabra¢ tylko dokumenty, klucze i lekarstwa. Jak przypuszczano,
przedmiotem ataku mogto stac si¢ kilka samolotow nalezacych do amerykanskich
linii: United Airlines, American Airlines oraz Continental. Wiadomo$¢ o zagro-
zeniu i skutki unieruchomienia samolotéw nie byly obojetne dla rynkéw finanso-
wych. Indeksy gieldowe linii lotniczych gwaltownie spadly. Przykiadem jest British
Airways, ktore 10 sierpnia 2006 roku musiato odwota¢ ponad 400 lotéw i zrezygno-
wac z przewiezienia 40 tys. pasazeréw. Wartos¢ gietdowa brytyjskiego narodowego
przewoznika zmniejszyta si¢ tego dnia 0 500 mIn USD”.

Porty ilinie lotnicze poniosly znaczne straty. Istnienie tego rodzaju potencjal-
nych zagrozen doprowadzilo do wzmocnienia srodkéw bezpieczenstwa, w tym
ograniczenia do pojemnosci 100 ml mozliwo$ci wnoszenia substancji ptynnych
na teren portu lotniczego, co wspdlnie z zakazem wnoszenia ostrych i niebezpiecz-
nych przedmiotéw podlega bezwzglednej werytikacji przez kontrole bezpieczen-
stwa przed wejsciem na poklad samolotu. Tego typu zasady od jesieni 2006 roku
zaczely obowigzywac porty lotnicze w calej UE, uniemozliwiajac wnoszenie wszel-
kiego rodzaju plynow, w tym kosmetykow lub napojow o pojemnosci wigkszej
niz dopuszczalna. Liczne procedury dotyczace linii lotniczych, a takze odprawy
pasazerow na lotniskach zdaja si¢ zapewnia¢ wysoki stopien ochrony, powodujac
jednoczes$nie ucigzliwosci dla pasazeréw w postaci dtuzszego czasu oczekiwania
i wydluzenia kolejek do odprawy biletowo-bagazowej. Kontrola oséb nie dotyczy
natomiast ogélnodostepnych stref terminali pasazerskich.

Dotkliwy, zrealizowany akt terrorystyczny mial miejsce 22 marca 2016 roku
w Belgii na terenie hali odlotéw najwigkszego w tym kraju portu lotniczego Brus-
sels Airport, nazywanego réwniez Zaventem’® (od swojego potozenia w okolicach
Brukseli), gdzie doszto do eksplozji w wyniku samobdjczych zamachoéw, do ktorych
przyznalo si¢ Panstwo Islamskie. Po godzinie 6smej rano mialy miejsce dwa naste-
pujace po sobie wybuchy tadunkéw, w tym przy stanowisku odprawy pasazerskiej
linii lotniczych American Airlines. Do ataku doszlo w strefie dostepnej dla ogotu
0s6b, gdzie przebywaja podrézujacy, zanim zostang sprawdzeni. Dwie godziny
pdzniej mial miejsce kolejny zamach terrorystyczny w centrum Brukseli, w pobli-
zu siedziby instytucji UE, w pociggu metra na stacji Maelbeek, co sparalizowalo
system transportu miejskiego. W wyniku zamachéw zgineto Iacznie ok. 30 osob,
a kilkaset odniosto obrazenia. Belgowie natychmiast zamkneli stacje metra oraz

75 Zob. M. Ostrowski, M. Rotkiewicz, Mtotem w rtec, ,Polityka” 2006, nr 33, 19 sierpnia, s. 19-
20 oraz informacje radiowe i telewizyjne agencji informacyjnych z 10 sierpnia 2006 roku.

76 Brussels Airport - miedzynarodowy przesiadkowy port lotniczy typu hub, najwiek-
szy w Belgii, potozony w miejscowosci Zaventem, znajdujacy sie 12 km na pétnocny
wschéd od Brukseli, w poblizu gtéwnej siedziby NATO. W 2015 roku obstuzyt 23 mln
pasazeréw, bedac na 21 miejscu rankingu najwiekszych europejskich portéow lotni-
czych pod wzgledem liczby odprawionych oséb. Zob. www.brusselsairport.be (dostep:
30.04.2016).



Wptyw wybranych czynnikéw egzogenicznych na funkcjonowanie... 173

lotnisko, ewakuowano pasazeréw i obstuge. Rozpoczely dziatania odpowiednie
stuzby, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in.: ekipy ratunkowe zajmujace sie rannymi
i ofiarami, policje oraz prokurature zabezpieczajace $lady i prowadzace dochodze-
nie. Przeszukiwano réwniez port lotniczy pod katem mozliwosci umieszczenia
przez zamachowcow kolejnych bomb, ktére moglyby eksplodowaé. W bagazu po-
rzuconym przez trzeciego zamachowca, ktory zbiegt z lotniska znaleziono fadunek
wybuchowy, ktéry nie zostal zdetonowany””.

Atak terrorystyczny w Brukseli doprowadzil do niezwlocznego zaostrzenia
$rodkow ostroznosci we wszystkich portach lotniczych UE. Lotnisko Warszawa-
-Okecie wzmocnito ochrong, zwiekszajac czestotliwos¢ patroli Strazy Granicznej
z psami, a takze nieumundurowanych funkcjonariuszy. Sprawdzano wnikliwie
bagaze, obserwujgc ewentualnos¢ pozostawienia walizki bez opieki oraz osoby
zachowujace si¢ w sposdb niestandardowy, na co sa wyczulone stuzby antyterro-
rystyczne. Wszystkie porty lotnicze w Europie i na §wiecie, ktére obstugiwaty pa-
sazerow udajacych sie na lotnisko Zaventem byly zmuszone do anulowania tych
polaczen.

Natychmiast po eksplozjach odwotano wszystkie loty, ktére mialy punkt startu
lub lagdowania w zaatakowanym porcie lotniczym w Brukseli. Biorgc pod uwage
istotng role portu Zaventem - ktory obstugiwat ok. 200 linii lotniczych i 23 mln”®
pasazerdw rocznie, bedac najwigkszym miedzynarodowym hubem przesiadko-
wym Belgii - zarzadzanie ruchem lotniczym po zamachu byto wyzwaniem. Sa-
moloty bedace w powietrzu i lecace na lotnisko Zaventem w czasie ataku przekiero-
wano do innych miast. Pasazeréw, ktorzy wyladowali w porcie lotniczym w czasie,
w jakim ze wzgledu na wybuchy terminal zostal zamkniety ewakuowano z samo-
lotéw. Loty, ktére jeszcze nie wystartowaly odwotano.

W zwigzku z zamknigciem portu lotniczego Zaventem, od momentu ata-
ku terrorystycznego do odwotania, linie lotnicze byly zmuszone do dokonania
zmian w siatce polaczen. Tabela 6.18 prezentuje wptyw zamkniecia belgijskiego
portu lotniczego w dniu 22 marca 2016 roku na ruch wybranych przewoznikow
powietrznych.

Linie lotnicze Brussels Airlines jako narodowy przewoznik Belgii w porcie lot-
niczym Zaventem mialy gléwna baz¢ swoich samolotéw. W dniu zamachéw byly
zmuszone odwotac¢ az 190 lotéw zwigzanych z zamknietym portem lotniczym,
co dotknelo az 20 tys. pasazeréw. Zamknigcie lotniska wymusilo tymczasowe prze-
niesienie floty do Liege oraz Antwerpii, umozliwiajac zapewnienie czesci lotow,
w tym gléwnie krétkodystansowych wewnatrz Europy. Loty do Afryki oraz Ame-
ryki Pétnocnej wykonywano z portéw lotniczych we Frankfurcie lub Zurychu.

77 Zob. Brussels attacks: Zaventem and Maelbeek bombs kill many, www.bbc.com
z22 marca 2016 roku.

78 Danedotycza liczby pasazeréw obstuzonych w porcie lotniczym Zaventem w 2015 roku,
www.brusselsairport.be (dostep: 30.04.2016).
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Tabela 6.18. Wptyw ataku terrorystycznego w porcie lotniczym w Brukseli na zmiany
w pasazerskim ruchu lotniczym wybranych przewoznikéw w dniu 22 marca 2016 roku

Linia lotnicza Zmiany w ruchu pasazerskim

Brussels Airlines | = odwotanie 190 lotow, dotyczacych 20 tys. pasazerow
= przekierowanie 15 lotow

KLM = odwotanie 5 lotéw
« uziemienie lotu KL1722, ktéry miat wystartowac

Lufthansa = odwotanie 25 lotow dotyczacych 2 tys. pasazerow
= przekierowanie odbywajacych sie lotéow z Frankfurtu i Monachium
do Brukseli na lotniska w Liége i Kolonii

EasyJet = odwotanie 14 lotéw, przekierowanie odbywajacego sie lotu z Mediola-
nu na lotnisko w Maastricht w Holandii

Ryanair = przekierowanie dwéch krajowych lotow i wszystkich w kolejnych
dniach na lotnisko Brussels Charleroi

Aegean = odwotanie lotow
= lot z Aten przekierowany do Dusseldorfu w Niemczech

Emirates = lot nr EK183 z Dubaju do Brukseli wyladowat w Dusseldorfie
= wszystkie loty z Brukseli odwotano

Delta Air Lines = lot nr DL80 wyladowat i zaparkowat na lotnisku w Brukseli
» lot nr DL42 z Nowego Jorku przekierowano do Amsterdamu

American Airlines | = odwotanie wszystkich potaczen lotniczych z Bruksela
United Airlines

Zrédto: opracowanie na podstawie danych poszczegélnych przewoznikow oraz Has your flight
been canceled after Brussels attack?, http://money.cnn.com/2016/03/22/news/airlines-brussels-
airport-bombing/ (dostep: 24.03.2016).

Linie lotnicze nie byly jednak w stanie wypelni¢ wszystkich zobowiazan i zre-
alizowac pelnej oferty z uwagi na ograniczenia przepustowosci alternatywnych
portéw lotniczych”. Przewoznik Brussels Airlines, nalezacy w 45% do Lufthansa
Group, po zamachach na lotnisku Zaventem ponosit koszty wynoszace ok. 5 mln
EUR dziennie (wynikajace m.in. z przekierowania lotéw i ograniczenia ruchu pa-
sazerskiego) w zwigzku z zamknieciem po atakach tego najwazniejszego dla niego
hubu, bedacego jednoczesnie gléwng bazg samolotéw®’. Port lotniczy Zaventem
zostal natychmiast po eksplozjach zamkniety do odwotania i dopiero 3 kwietnia
2016 roku czesciowo wznowiono loty, wykorzystujac jedynie 20% przepustowosci.
Z uwagi na zniszczenia, ktére spowodowat zamach lotnisko dopiero po kilku mie-
siagcach moglo wrdci¢ do pracy w normalnym trybie. Termin ponownego otwarcia

79 Zob. Flight operations restarted via Antwerp and Liege airports until Sunday 27 March
included, https://www.brusselsairlines.com/en-be/misc/AlertMessageDetail.aspx (do-
step: 25.03.2016).

80 Zob. A. Petroff, Brussels Airlines Says Airport Shutdown Costs it 5 Million a Day, Agencja
Thomson Reuters, www.ndtv.com (dostep: 29.03.2016).
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portu lotniczego przekladano, majac na wzgledzie bezpieczenstwo, o co zabiegala
policja, ktéra domagala si¢ mozliwosci systematycznego sprawdzania pasazeréw
iich bagazy jeszcze przed wejsciem do terminala. Linie lotnicze w okresie niewy-
konywania lotéw z Zaventem na swoich stronach internetowych umiescity komu-
nikaty dla pasazeréw, informujac o mozliwo$ci dokonania zmian w zwigzku z po-
siadanymi biletami na loty dotyczgce nieczynnego portu lotniczego. Proponowane
rozwigzania obejmowaty m.in.:

= rezygnacje i zwrot kosztu biletu lub zmiang terminu wylotu;

= zmiane rezerwacji na inny port lotniczy;

= voucher uprawniajacy do wyboru innego lotu;

= zamiane na inny rodzaj transportu, np. autobus lub pociag.

Mozliwosci dla pasazerow posiadajacych bilet na lot obejmujacy nieczynny
po zamachach port Zaventem zostang przedstawione na przyktadzie kilku euro-
pejskich sieciowych przewoznikéw, ktérzy w najwiekszym stopniu odczuli zmiany
w wyniku wylaczenia z uzytkowania istotnego portu przesiadkowego, jakim jest
Brussels Airport. Linie lotnicze zrzeszone w sojuszach, a takze w skonsolidowanych
grupach kapitalowych przedstawily wspolne rozwigzania oraz zapasowe porty lot-
nicze, do ktorych przekierowano czes¢ lotow. Najczesciej proponowano bez koszto-
wa zmiang rezerwacji na inny termin lub wybor alternatywnego lotu.

Grupa Lufthansa, do ktérej nalezg takie linie lotnicze, jak: Lufthansa, Swiss,
Austrian Airlines, Germanwings i Eurowings, a takze przewoznik Brussels Air-
lines, ktory relatywnie najbardziej dotkliwie odczut skutki zamachu, co opisano
wcze$niej, zaproponowala nastepujace rozwigzania dla pasazeréw posiadajacych
bilet lotniczy, ktérego nie beda w stanie zrealizowac w okresie zamknigcia lotniska
w Zaventem?®!:

* jedng bezptatng zmiane rezerwacji w tej samej klasie®?;

* polaczenie autobusowe zamiast lotu®’;

* bilet kolejowy przewoznika Deutsche Bahn®!.

81 Informacje dla pasazeréw zamieszczone na stronie internetowej Grupy Lufthansa:
www.lufthansa.com (dostep: 25.03.2016).

82 Bilet musiat by¢ wystawiony przed 22 marca 2016 roku, za$ nowa data lotu nie péz-
niejsza niz 30 czerwca 2016 (z zachowaniem tej samej klasy podrézy). Jedna zmia-
na rezerwacji zostata zaoferowana bezptatnie, natomiast inne optaty w przypadku
dodatkowych wymagan klienta obowigzywaty wedtug cennika przewoznika. Wiecej
na stronie: www.lufthansa.com/de/en/Travel-information (dostep: 27.03.2016).

83 Pasazerom zaoferowano alternatywnie wahadtowe potaczenie autobusowe na trasie
Bruksela-Frankfurt, kursujace siedem razy dziennie. Zob. www.lufthansa.com/de/en/
Travel-information (dostep: 29.03.2016).

84 Posiadany bilet lotniczy mozna byto bezptatnie wymieni¢ na potaczenie kolejowe
na trasach z Brukseli do Monachium lub Frankfurtu, ale tylko niemieckiego przewoz-
nika Deutsche Bahn. Oferta nie dotyczyta pociggéw Thalys i belgijskich. Zob. www.
lufthansa.com/uk/en/Good-For-Train (dostep: 29.03.2016).
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Nalezgce do porozumienia joint-venture linie lotnicze Air France - KLM® oraz
Delta Air Lines, oferujace wspolne loty, byly obecne z szeroka oferta na lotnisku
Zaventem, a w wyniku jego zamkniecia zaproponowaty swoim klientom naste-
pujace rozwiazania: bezplatng zmiane daty wylotu z zachowaniem tej samy klasy
lub wybér innego portu lotniczego bez dodatkowych kosztow. Jako alternatywne
lotniska zaoferowano pasazerom m.in.: Amsterdam, Paryz Charles De Gaulle,
Luksemburg i Dusseldorf. Osoby posiadajace bilety na loty, ktére po ataku zostaty
odwotane lub opdznione o co najmniej 3 godz. mogly réwniez ubiegac si¢ o calko-
wity zwrot ceny biletu®.

W ramach partnerstwa o charakterze transatlantyckim linii lotniczych: Ame-
rican Airlines, British Airways i Iberia®’, nalezgcych do sojuszu lotniczego One
World, ktérych siatki polgczen oferowaty loty zwigzane z portem lotniczym Za-
ventem, zaproponowano pasazerom nastepujace rozwigzania w zamian za po-
siadany bilet lotniczy: zwrot ceny biletu lub zmiane daty wylotu na pdzniejsza,
a takze mozliwo$¢ wyboru alternatywnego portu lotniczego, wérod ktérych
znalazty sie m.in.®%: Amsterdam, Holandia (AMS); Dusseldorf, Niemcy (DUS);
Frankfurt, Niemcy (FRA), Londyn Heathrow, Wielka Brytania (LHR); Londyn
Gatwick, Wielka Brytania (LGW); Paryz Charles De Gaulle, Francja (CDG); Pa-
ryz Orly, Francja (ORY); Rotterdam, Holandia (RTM). Zapasowe porty lotnicze,
do ktérych przekierowano mozliwg cz¢s¢ ruchu znajduja sie w krajach sgsiadu-
jacych z Belgia, takich jak m.in.: Holandia, Niemcy, Francja, a takze w Wielkiej
Brytanii.

Nalezy jednak pamietac, ze wiele elementéw punktowych infrastruktury lotni-
czej boryka sie ze zjawiskiem kongestii i nie jest w stanie znacznie zwiekszy¢ siatki
polaczen z uwagi na trudnosci w przydziale slotéw, czyli czasow startow ilado-
wan. Nie wszystkie porty lotnicze moga obstugiwa¢ dowolne statki powietrzne
ze wzgledu na ograniczenia dtugosci i szerokosci drdég startowych, ktore bywaja
niewystarczajace dla najwiekszych samolotéw realizujacych loty miedzykonty-
nentalne. Po atakach w Brukseli alternatywne porty nie byly w stanie odtworzy¢
pelnej oferty zamknietego lotniska Zaventem. Zamachy terrorystyczne w Bruk-
seli miaty tez wptyw na spadek cen akcji przewoznikéw lotniczych, a takze biur
podroézy i hoteli. To wydarzenie mialo negatywne konsekwencje dla calej branzy

85 Francuski Air France oraz holenderski KLM dokonaty fuzji w 2004 roku. Zob. S.V. Gud-
mundsson, Mergers vs. Alliances: The Air France KLM Story, Toulouse Business School,
Toulouse 2014, s. 8.

86 Osoby, ktére dokonaty zakupu biletu online, za posrednictwem rezerwacyjnej linii
telefonicznej lub w biurze przewoznikéw mogty ubiegac sie o zwrot ceny biletu przez
Internet. Jezeli pasazer nabyt bilet u agenta linii lotniczych, byt zmuszony udac sie
do niego osobiscie w celu otrzymania refundacji. Wiecej na: www.klm.com/travel (do-
step: 28.03.2016).

87 Wiecej na: www.flytransatlantic.com/en (dostep: 4.04.2016).

88 Informacje dla pasazeréw zamieszczone na stronie: Travel alerts, www.aa.com (do-
step: 25.03.2016).
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turystycznej, ograniczajac popyt na podréze do Brukseli. Tabela 6.19 przedstawia
spadek cen akcji wybranych linii lotniczych w dniu 22 marca 2016 roku.

Tabela 6.19. Wptyw zamachu 22 marca 2016 roku w Brukseli na ceny akgji linii lotniczych

Linia lotnicza Spadek cen akcji (w %)

Europejscy przewoznicy

International Airlines Group

(m.in. British Airways, Iberia) 2.4
Air France - KLM -4,1
Lufthansa -1,3

Amerykanscy przewoznicy

American Airlines -1,6
United Continental -1,1
Delta Air Lines -1,4

Zrédto: Markets steady but airline, travel stocks hit by Brussels attacks, Agencja AFP, 22 marca
2016 roku.

Ataki terrorystyczne w Brukseli znalazly swoje odzwierciedlenie w cenach akeji
linii lotniczych. Najwigksze straty poniesli europejscy przewoznicy, ktérzy feralne-
go dnia zanotowali spadki nawet 0 4%. Oprdcz tradycyjnych przewoznikoéw, takich
jak Air France - KLM, a takze grup Lufthansa oraz IAG, obnizone kursy gietdowe
dotknety takze tanie linie lotnicze, do ktérych mozna zaliczy¢ Ryanair i EasyJet,
notujace spadki o 4%. Amerykanscy przewoznicy wykonujacy loty miedzykon-
tynentalne do Brukseli rowniez ucierpieli na skutek zamachoéw, bedac zmuszeni
do odwotania lotéw do stolicy Belgii, a ich akcje stracily na wartosci ponad 1%.
Najwigksze zmiany (o 1,6%) zaobserwowano w przypadku American Airlines. Przy
stanowisku tej linii lotniczej wysadzil sie terrorysta.

Ekonomiczne konsekwencje zamachdéw terrorystycznych w Brukseli dotyczy-
ty tez spadku cen akcji biur podrézy oraz hoteli i innych podmiotéw zwigzanych
zbranza turystyczng. Wedlug K. Liedla terroryzm jest teatrem skierowanym do ob-
serwatordw — zamachowcom chodzi o strach. Po atakach w Brukseli zaostrzono
srodki bezpieczenstwa, trwalo §ledztwo i oblawa na terrorystow. Mieszkancéw
proszono o pozostawanie w domach i unikanie przemieszczania si¢. Taka atmos-
fera panujgca w miescie oraz utrzymywanie na jednym z najwyzszych pozioméw
alertu zagrozenia terrorystycznego zniechecaja potencjalnych turystow do odwie-
dzania Brukseli. Skutki zamachéw terrorystycznych odczuwa sektor przewozéw
lotniczych i cata branza turystyczna oraz inne powiazane przedsigbiorstwa, co po-
$rednio wplywa na ograniczenie PKB kraju.

* k %
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Oprdécz niebezpieczenstw zwigzanych z atakami terrorystycznymi na transport
lotniczy bezposrednio lub posrednio moga wptywac takze inne zjawiska, takie
jak: wojny, rewolucje, zamieszki i inne szeroko pojete zagrozenia bezpieczenstwa
ludnos$ci w danym kraju lub regionie. Przykiadem moze by¢ wojna w Iraku, ktéra
w 2003 roku (w szczegdlnosci od marca do maja) wplynela na wyniki finansowe
sektora lotniczego. Z jednej strony z powodu ostabienia popytu na podroze w rejon
Bliskiego Wschodu, z drugiej - wptywajac na zwyzki cen ropy naftowej na §wiato-
wych gietdach®.

Afryka Polnocna i Bliski Wschdd staly sie na poczatku drugiej dekady XXI
wieku rejonem zamieszek i rewolucji wymierzonych przeciwko autorytarnym
rzagdom w poszczegolnych krajach. Arabska Wiosna Ludéw rozpoczeta sie
w 2010 roku w Tunezji, w ktorej protesty przerodzity si¢ w rewolucje, a w kolej-
nym roku byta kontynuowana w Egipcie, doprowadzajac do odsunigcia od wia-
dzy panujacych od dekad prezydentow®’. Sytuacja niepokojow spotecznych, ktore
w dowolnym momencie moga wymknac¢ si¢ spod kontroli powodowata obawy
potencjalnych podréznych wybierajacych zwyczajowo te panstwa w celach tury-
stycznych. Zaréwno ministerstwa spraw zagranicznych, jak i biura turystyczne
odradzaly lub nie rekomendowaty tych kierunkéw. Tour operatorzy oferowali
mozliwo$¢ zmiany rezerwacji wyjazdu urlopowego na alternatywny, uznawany
za bezpieczny, obszar recepcji turystyczne;j.

Sytuacja po rewolucjach w krajach Afryki PéInocnej nie ulegta znacznej popra-
wie, poniewaz coraz czestsze staly sie akty terroru wymierzone m.in. w turystow.
W Tunezji 26 czerwca 2015 roku miat miejsce atak terrorystyczny na osoby prze-
bywajace na plazy, a trzy miesigce wczesniej na zwiedzajacych Muzeum Narodowe
w tym kraju. Egipt zostal réwniez dotkniety serig zdarzen o charakterze terrory-
stycznym, do ktérych nalezata m.in. strzelanina z 8 stycznia 2016 roku wymie-
rzona w goéci hotelu w kurorcie Hurgada. Akty terroru wobec turystéw poglebity
obawe przed podrézamilotniczymi w te rejony, ktére zostaly uznane za niestabilne
iniebezpieczne.

Rosngca liczba zamachéw terrorystycznych ostatnich lat w réznych rejonach
$wiata nie pozwala na opisanie ich wszystkich. Dotyczyly réwniez miejscowosci
atrakcyjnych turystycznie, co miato wplyw na spadek popytu na podroéze i zwig-
zane z nimi przeloty. Tego typu zdarzenia mialy réwniez miejsce na kontynencie
europejskim. Przykladem moze by¢ seria zamachéw terrorystycznych, do ktorych
doszlo na terenie Paryza 13 listopada 2015 roku, w ktérych zaatakowano ludnos¢
cywilng przebywajacg w klubach, kawiarniach, restauracjach, na koncercie i w oko-
licy stadionu.

89 Zob. J. Brauer, J.P. Dunne, Terrorism, war and global air traffic, ,The Economics of
Peace and Security Journal” 2012, vol. 7, no. 1, s. 20.

90 Zob.A. Dzisidw-Szuszczykiewicz, Arabska Wiosna - przyczyny, przebieg i prognozy, ,,Bezpie-
czenstwo Narodowe. Polityczno-strategiczne aspekty bezpieczenstwa” 2011, nr 18, s. 41.
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Terroryzm stat si¢ metodg walki politycznej toczonej w miejscach duzych sku-
pisk ludzkich. W niektdrych dniach §wiat obiegata informacja o kilku zamachach
na terenie réznych krajow, ktére wydarzyly sie w centrum stolic, a takze miejsco-
wosciach atrakcyjnych turystycznie. Przyktadem moze by¢ 13 marca 2016 roku,
kiedy doszto do ataku na turystow znajdujacych si¢ na plazy jednego z kurortow
Wybrzeza Koséci Stoniowej, w ktérym zginelo pieciu Europejczykéw. Tego dnia
eksplodowat réwniez samochdd w centrum Ankary, powodujac wiele ofiar. Turcja
od czasu zaangazowania w wojne z Syrig zostala dotknieta kilkoma zamachami
terrorystycznymi, na czym ucierpialy rejony atrakcyjne turystycznie w zwiazku
ze znacznie mniejszym zainteresowaniem podrézami.

Bezpos$rednim zagrozeniem dla transportu lotniczego okazata si¢ wojna toczaca
sie na terenie Ukrainy. Uwidocznila to $wiatu katastrofa samolotu malezyjskich
linii lotniczych Malaysia Airlines, do ktdrej doszto 17 lipca 2014 roku koto wsi Hra-
bowe w obwodzie donieckim lezagcym we wschodniej Ukrainie. Samolot wykonu-
jacy lot nr MH17 z Amsterdamu do Kuala Lumpur zostal zestrzelony z wyrzutni
rakietowej nad terytorium Ukrainy, w okolicach Doniecka, w wyniku toczacych
sie tam dzialann wojennych. Zgineto 298 0s6b znajdujgcych sie na poktadzie®.
Wiegkszo$¢ linii lotniczych juz wezesniej wyznaczyla okrezne, alternatywne trasy
lotu, nieprzebiegajace nad terytorium dziatan wojennych na Ukrainie, wybierajac
przelot nad obszarem Federacji Rosyjskiej lub Turcji, a takze Azerbejdzanu. Ko-
niecznos$¢ wydltuzenia trasy lotu w celu ominiecia przestrzeni powietrznej kraju,
na ktorego terytorium toczg si¢ dzialania wojenne oznacza réwniez dodatkowe
koszty dla linii lotniczych. Sktadajg si¢ na nie m.in.:

= zuzycie wiekszej ilo$ci paliwa lotniczego;

» dluzszy czas pracy zalogi pokiadowej;

* poéiniejsze ladowanie w porcie docelowym;

= dluzsza eksploatacja samolotu.

Samolot omijajacy terytoria objete ryzykiem zuzywa dodatkowe ilosci paliwa,
ktérego koszt opisano w podrozdziale 6.2. Pozostate zasoby, takie jak personel oraz
$rodki transportu, dluzej pozostaja zaangazowane w wykonywanie lotu, co powo-
duje wzrost kosztéw jednostkowych. Celem efektywnego zarzadzania jest nato-
miast jak najszybsza realokacja samolotu do odbycia kolejnych rejsow.

Mimo zagrozenia, transport lotniczy pozostaje relatywnie najbezpieczniejszym
ze wszystkich rodzajéw podrézowania, a strach przed lataniem spoteczenstw zo-
stal juz czesciowo opanowany, cho¢ wciaz wplywa negatywnie na rozwdj tej galezi
transportu, powodujac wiele niedogodnosci. Jezeli nie wydarzy sie kolejna trage-
dia, na miare 11 wrzesnia 2001 roku, ruch lotniczy powinien zachowa¢ tendencje
wzrostows, a zwigzane z nim ryzyko wydaje si¢ juz wkalkulowane w specyfike tej
dziedziny transportu.

91 Zob.R. Materna, R.E. Mansfield, R.O. Walton, Aerospace Industry Report. Facts, Figu-
res & Outlook for the Aviation and Aerospace Manufacturing Industry, Embry-Riddle
Aeronautical University, Daytona Beach 2015, s. 245.
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Wystepujace wojny oraz ataki terrorystyczne wptywaja na realokacje ruchu
turystycznego, poniewaz podrdzujacy wybierajg relatywnie bezpieczniejsze kra-
je. Nastepstwem Arabskiej Wiosny Ludéw w Afryce Pétnocnej, wojny w Syrii,
kryzysu uchodzczego, zaangazowania Turcji w sytuacje geopolityczng, a takze
licznych atakéw terrorystycznych, m.in. w Egipcie, Tunezji i Turcji - jest wyklu-
czenie krajow charakteryzujgcych sie wysokim ryzykiem politycznym jako miejsc
recepcji turystycznej podréznych oraz znaczne ograniczenie popytu na transport
lotniczy. Zamachy terrorystyczne w Paryzu w roku 2015 i Brukseli w 2016 oraz
grozba kolejnych w UE zmniejszaja mobilnos¢ lotnicza do tych miast, a takze
sktonnos$¢ do podrézowania spoteczenstw (w szerokim zakresie, ze wzgledow
ostrozno$ciowych).



Zakonczenie

Liberalizacja transportu lotniczego w UE dokonata si¢ stopniowo w wyniku trzech
pakietow deregulujacych rynek, co przyczynilo si¢ do bardziej dynamicznego roz-
woju sektora. Odejscie od funkcjonowania w oparciu o umowy bilateralne i wiele
uregulowan stanowigcych bariery wejscia do sektora umozliwito uwolnienie ryn-
ku i stworzenie warunkéw konkurencji. UE czerpala inspiracje od Stanéw Zjed-
noczonych, ktdre byly prekursorem deregulacji transportu lotniczego na swiecie.
Kolejnym etapem byta liberalizacja transatlantyckiego rynku ze Stanami Zjed-
noczonymi. UE czyni starania, aby wlasciwie uksztaltowac relacje z panstwami
trzecimi w ramach postepujacej liberalizacji. W celu zapewnienia bezpieczenstwa
utworzyla czarne listy przewoznikéw, ktorzy — jedli nie spetniaja okreslonych kry-
teriéw — nie moga wykonywac lotow w przestrzeni powietrznej UE.

Lotnictwo cywilne, petniace szczegdlng role w gospodarce, jest jednym z fila-
réw globalizacji, integrujac rynki i zapewniajac ustuge relatywnie najszybszego
przemieszczania sie. Na dlugich dystansach, w tym miedzykontynentalnych, jest
w zasadzie monopolistg na rynku transportowym. Trasy krétszego zasigegu — kra-
jowe oraz migedzynarodowe - podlegaja juz konkurencji miedzygaleziowej, w ktorej
uczestniczy réwniez transport kolejowy i drogowy. Jak wykazano, w szczegolno-
$ci transport kolejowy - relatywnie szybki i oferujacy ustuge przemieszczania sie
miedzy gtéwnymi dworcami w centrach miast - jest atrakcyjng alternatywa dla
transportu lotniczego, ktéry w UE na wielu trasach do ok. 900 km ustepuje kolei
duzych predkosci.

Istnienie portu lotniczego oferujacego rozwinieta siatke polaczen jest czynni-
kiem wplywajacym na atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos¢ krajow i regiondw oraz
na wiele pozytywnych zjawisk spofeczno-gospodarczych. Port lotniczy i transport
powietrzny generuja w skali regionalnej i lokalnej efekty bezposrednie, posrednie,
indukowane oraz katalizowane. Funkcjonowanie transportu lotniczego, a tak-
ze stopien rozwoju infrastrukturalnego w wymiarze ilosciowym i jakosciowym
sa brane pod uwage w analizach, takich jak np. SWOT, méwigcych o atrakcyjnosci
inwestycyjnej, osiedlenczej i turystycznej. Ustugi transportu lotniczego s3 bowiem
skierowane do mieszkancow, przedsigbiorcow, turystow i innych interesariuszy.
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Rozwdj transportu lotniczego w wyniku liberalizacji, poprzez rozbudowe in-
frastruktury oraz ekspansje rynkowa przewoznikéw, wptynal na wzrost dostep-
nosci tego typu ustug przewozowych (dzieki wiekszej ofercie i nizszym cenom).
Na rynku UE dokonaly si¢ zmiany strukturalne, zaréwno po stronie popytu jak
i podazy. Przyspieszeniu ulegla dynamika przewozow. Z przeprowadzonych ba-
dan wynika, ze na rynku UE mamy do czynienia z rosngcg koncentracja prze-
woznikéw. Tradycyjne linie lotnicze tracg udziat w rynku na korzys¢ tanich
przewoznikéw powietrznych; implikuje to m.in. rozwéj portéw regionalnych.
Natomiast przewoznicy sieciowi w ramach kooperencji, ktéra rozpoczyna sie¢
od aliansu strategicznego coraz czgsciej przechodza do konsolidacji kapitalowe;j
w formie fuzji i przejeé, tworzenia holdingow, zawiazuja takze porozumienia
joint ventures. Na rynku portéw lotniczych dokonuje si¢ rozproszenie ruchu
w ramach portéw regionalnych. Ryzykiem staje si¢ osiggniecie w poszczegdlnych
krajach nadpodazy portéw lotniczych poprzez budowe lotnisk o naktadajacych
sie obszarach cigzenia. Badania pokazujg rosnacy trend przewozdéw w kolejnych
latach i spodziewany dalszy wzrost wskaznika mobilnosci lotniczej.

Sektor transportu lotniczego jest zalezny od czynnikéw zewnetrznych. Moga
one mie¢ charakter gospodarczy: koniunktura i jej wahania, a takze ceny ropy naf-
towej jako surowca, z ktérego powstaje paliwo — nafta lotnicza. Na ograniczenie
popytu na przewozy lotnicze w UE miat wptyw m.in. globalny kryzys finansowy.
Wysokie ceny ropy naftowej, dominujacego skladnika kosztéw operacyjnych, zin-
tensyfikowaly innowacyjno$¢ produktowa oraz organizacyjng w sektorze trans-
portu lotniczego UE (i na rynku globalnym). Transport powietrzny jest szczegoélnie
wrazliwy na zmiany pogody, a takze wystepujace kleski zywiotowe, jak np. wybuch
wulkanu, co pokazano na przykladzie erupcji na Islandii w 2010 roku. Zagroze-
niem dla lotnictwa cywilnego s3 réwniez pandemie §wiatowe rozprzestrzeniane
globalnie przez ten $rodek transportu, determinujace wprowadzanie procedur
bezpieczenstwa i ostabiajace popyt efektywny na przewozy do rejonéw objetych
zachorowaniami.

Transport lotniczy jest w duzym stopniu zalezny od tendencji na rynku tury-
stycznym, w szczegolnosci w segmencie lotow czarterowych. Najwigkszym wspot-
czesnym zagrozeniem jest ryzyko polityczne w postaci zamieszek, rewolucji, wojen,
atakze coraz czestszych atakow terrorystycznych. Wplywaja one na ograniczenie
ruchu turystycznego i lotow w rejony objete zagrozeniem. Ataki terrorystyczne,
bedace bezposrednio lub posrednio zwigzane z lotnictwem - jako zamach na port
lotniczy, samolot lub miejsce, do ktérego sa wykonywane loty — oprocz kréotkookre-
sowych nastepstw w postaci strat, zmian organizacyjnych i innych ekonomicznych
konsekwencji, powoduje aerofobig¢ i ograniczenie popytu na przewozy powietrzne
wsrdd czesci konsumentow.

Sektor pasazerskich przewozdéw lotniczych UE ewoluuje w kierunku coraz wigk-
szej konsolidacji wokot najwigkszych przewoznikow, a procesy te najczesciej odby-
wajg si¢ w ramach linii nalezacych do tego samego globalnego sojuszu. Ekspansja
rynkowa tanich linii lotniczych doprowadzita do wzrostu konkurencji i rozwoju
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regionalnych portéw. Nalezy jednak poddawac bardziej pogtebionej analizie Ma-
ster Plan budowy kolejnych lotnisk, tak aby unika¢ obserwowanego w UE zjawiska
nadpodazy portéw lotniczych. Warto ponadto wykorzystywac potencjal przepu-
stowosci istniejacych portdw, by nie tworzy¢ w ich obszarach cigzenia zbyt wielu
konkurencyjnych lotnisk. Byloby to przyktadem rynku spornego, a takze zbyt du-
zej konkurencji o przewoznikéw i potgczenia lotnicze.
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