Rozdzial 1. Zagadnienia systemowe

§ 1. Wprowadzenie

Sektor transportu lotniczego stanowi kompleksowy organizm obejmujacy
szereg wzajemnie powiazanych branz. Wspélny mianownik ,lotnictwo” daje
sie przypisac calej grupie dziatalnosci, poczawszy od najbardziej typowej, pole-
gajacej na przewozie osob i towaréw droga powietrzna, ale réwniez calej pale-
cie ustug akcesoryjnych, takich jak m.in. obstuga naziemna, catering, ubezpie-
czenia taboru latajacego, szkolenia zatoég czy bardzo kompleksowy sam w so-
bie segment zwigzany z dzialalnoscia portéw lotniczych. Mozna powiedzie¢
skrotowo, ze zanim pasazer wsigdzie do samolotu, niezbedne jest wspoldzia-
tanie calej grupy przedsigbiorstw uwiklanych w kompleksowe relacje gospo-
darcze. Owa wielowymiarowos¢ szeroko pojetej branzy ,lotniczej” i zachodza-
cych w niej relacji ekonomicznych i prawnych sprawia, ze chcac rozpocza¢
analize zasadniczego problemu, konieczne jest precyzyjne wytyczenie pola ba-
dawczego, zarowno jezeli chodzi o rodzaje dziatalnosci znajdujace si¢ w kregu
zainteresowania, jak i systemowe wyodrebnienie gatezi prawa oddzialywuja-
cych na ten sektor. Swoistym iunctum pomiedzy wskazanymi dwoma elemen-
tami bedzie konsolidacja, ktora w kontekscie przyjetego zalozenia badawczego
postrzegana bedzie w kontekscie wptywu czynnikéw prawnych (zgodnie z in-
tencja normodawcy jak i wbrew niej) na przebieg i dynamike tego procesu.

Dla przedstawienia oceny procesu oddzialywania okreslonej galtezi prawa
na wybrany wycinek rzeczywistosci spolecznej i na tej podstawie sformufowa-
nia oceny zastosowanych rozwiazan i ewentualnych wnioskow de lege ferenda
czy de lege lata, zostal wyznaczony punkt odniesienia, ktorym sa teoretyczne
modele postrzegania prawa w kontekscie jego celow i skutecznosci. Na tym tle
mozliwa bedzie proba dokonania analizy modelu i celéw prawa konkurencji
UE. Skonstruowanie heurystycznych ram pozwoli na sformulowanie perspek-
tywy badawczej i uporzadkuje dalszy, bardziej szczegétowy dyskurs.
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§ 2. Zagadnienia terminologiczne

I. Konkurencja a prawo konkurencji

Typowo, co w pewnym stopniu wynika z leksykalnej analizy pojecia, prawo
konkurencji utozsamiane jest z ochrong samego procesu konkurowania!. Cho-
ciaz pojecie konkurencji stanowi swego rodzaju superfluum niedajace sie zde-
finiowa¢ za pomoca narzedzi jednej dyscypliny naukowej, w kontekscie opi-
sywanego zagadnienia mozna okresli¢ konkurencje jako wieloptaszyznowy,
zlozony proces rywalizowania uczestnikow zycia gospodarczego o konsumen-
tow (rynki zbytu)>. W najbardziej klasycznym ujeciu A. Smitha wiaze sie
wigc ze swoboda prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, bez nalozonych przez
panstwo ograniczen>. Co do zasady, niesie ze sobg poprawe oferty produk-
tow, ich ilosci, jakosci czy ceny*. Innymi stowy, przedsiebiorstwa beda dazy¢
do tego, zeby to ich produkt posiadal ,,przewage” nad oferta innych podmio-
tow, ktora ostatecznie przesadzi, Ze odbiorca koncowy zdecyduje si¢ na wybor
tego konkretnego asortymentu®. W ten sposdb przedsiebiorstwa beda w stanie
zdoby¢ i utrzymac site rynkowa, co jest ich zasadniczym celem®. Sita rynkowa
oznacza tu mozliwoé¢ przedsiebiorstwa do podniesienia poziomu cen, takze
posrednio poprzez zmniejszenie podazy w sposob prowadzacy do wzrostu zy-
sku’.

1 Zrédostow stanowi tacinski czasownik concurro (w pierwotnym znaczeniu: ,walczy¢” ,,zbie-
gac sie w jedno miejsce”, ,,zetkna¢ si¢”), ttumaczony jako ,,wspotzawodniczy¢”, ,,rywalizowacd”,
»ubiegac sie o pierwszenstwo”. Zob. K. Kumaniecki (red.), Stownik, s. 108; B. Dunaj (red.), Stow-
nik, s. 405.

2 M. Bernatt, A. Jurkowska, T. Skoczny, Ochrona, s. 13; A. Brzeziniska-Rawa, Wprowadzenie,
s. 11-12; S. Gronowski, Polskie, s. 37.

3 A. Smith, The Wealth, s. 289-290.

4 8. Gronowski, Polskie, s. 38; D. Migsik, Stosunek, s. 33; W. Wrzosek, Funkcjonowanie,
s. 196—-197.

5]. Goyder, A. Albors-Llorens, Goyder’s, s. 9; R. Lane, EC Competition, s. 6; R. Whish, Com-
petition, s. 2. J. Schumpeter postrzegal konkurencje jako proces ,twoérczego niszczenia” polega-
jacy na stalym podwazaniu zastalej sytuacji rynkowej — J.A Schumpeter, Kapitalizm, s. 101-103.
W ramach rywalizacji mozna dodatkowo wyrézni¢ konkurencje ilosciowa, cenowa, jakosciowa,
innowacyjna i marketingowa.

6 L. Peeperkorn, V. Verouden, The Economics, s. 9-11.

7 D. Migsik, Stosunek, s. 87; G. Monti, EC Competiton, s. 125-126.
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W pewnym uproszczeniu mozna stwierdzié, ze sita rynkowa bedzie od-
zwierciedla¢ stopien zaleznosci klientow od danego dostawcy®. W kontekscie
naszkicowanego mechanizmu dobrobyt konsumenta stanowi ostateczny, cho¢
niebezposredni cel prawa konkurencji, osiagany poprzez realizacje celu instru-
mentalnego, jakim jest ochrona efektywnosci procesu konkurowania polega-
jaca na zapewnieniu wszystkim profesjonalnym uczestnikom rynku réwnym
warunkow operacji, tak by nie pojawila si¢ mozliwos¢ zdobycia nadmiernej
sity rynkowej dajacej mozliwos¢ naduzycia®.

Twierdzenie o pozytywnym wplywie konkurencji (jako procesu) na sytu-
acje klientow jest prawdziwe w swoim ogélnym zarysie, natomiast jak kazda
generalizacja ma swoje ograniczenia'’. Istotna, zwlaszcza w zwiazku z tytulo-
wym zagadnieniem, okolicznoscig jest roznorodnos¢ preferencji konsumenc-
kich!!. Przedsiebiorstwa, w zaleznosci od realizowanej strategii i charaktery-
styki rynku, na ktérym sa aktywne, rywalizowa¢ beda za pomoca réznych
elementow oferty jak cena, jako$¢ czy warunki sprzedazy. Dlatego sformulo-
wanie jednoznacznego, kategorycznego stanowiska stwierdzajacego: ,,produkt
A jest konkurencyjny w stosunku do produktu B”, jest bardzo czesto proble-
matyczne. Dany towar/ustuga, ze wzgledu na posiadane cechy, moze by¢ kon-
kurencyjny dla okreslonej grupy odbiorcéw, podczas gdy inny segment kon-
sumentow bedzie podejmowal decyzje o zakupie, zwracajac uwage w pierw-
szym rzedzie na inne elementy oferty!2.

8 Tak rozumiana sita rynkowa nie jest tozsama z tzw. przewaga kontraktowa, ktdra polega
na mozliwosci wykorzystania przymusowej sytuacji jednej ze stron i narzuceniu jej niekorzystnych
warunkow. Taka przewaga nie jest wiec uzalezniona od ogélnej pozycji uczestnikow na rynku
i ich wzajemnej relagji, tylko jest zdeterminowana konkretna, jednostkowa sytuacja, gdzie jedna
ze stron posiada przewage (G. Monti, EC Competiton, s. 125-126). Natomiast sita rynkowa jest
wskaznikiem oddziatywania na rynek jako taki, nie na sytuacj¢ konkretnych jego uczestnikow
(D. Migsik, Stosunek, s. 88). Powyzsza definicja jest uzyteczna w kontekécie prawa konkurencji,
bo mozna jg sparafrazowac jako zdolnos¢ do wyrzadzenia szkody konsumentom.

9 L. Peeperkorn, V. Verouden, The Economics, s. 9-11; R.H. Bork, The Antitrust, s. 59; B. Mi-
chalski, Miedzynarodowa, s. 57.

10 Zob. M. Lutter, ]. Semler, Podstawy, s. 207; J. Olszewski (red.), Publiczne, s. 1-23.

11]. Drexl, On the (a)political character, s. 318 i n.

12 Tamze, s. 319. Por. w zwiazku z tym G.A. Akerlof, The Market, s. 488-500. Analiza autora
oparta zostata na badaniach rynku uzywanych samochodéw w Stanach Zjednoczonych (Lemon
jest potocznym okresleniem na uzywany samochoéd, ktory wyglada na sprawny, ale po zakupie
natychmiast ujawnia jaki$ defekt i auto nie nadaje si¢ do uzytku). Autor dowodzil, ze niskie ceny
zniechecajg klientéw oczekujacych produktow wysokiej jakoéci, poniewaz ci zakltadaja, ze wiasnie
niska cena wynika z niskiej jako$ci produktu, czego skutkiem jest, ze na rynku pozostajg tylko
produkty niskiej jakosci — tytutowe Lemons. A zatem, w sytuacji asymetrii informacji, kiedy kon-
sument nie ma pelnego rozeznania w charakterystyce oferty, ale ma oczywiscie wglad w ceny,
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Mozna wiec wskazaé, ze w modelowym i przez to czysto teoretycznym
przypadku, gdy charakterystyki danych produktow sa identyczne i zachodzi
ich pelna substytucyjnos¢, czynnikiem przesadzajacym o wyborze konkret-
nego asortymentu bedzie cena'®. Nawet jednak tak ogdlnie zarysowany model
nie jest do konca prawdziwy, poniewaz zakladajac calkowita tozsamos¢ ofert,
takze w zakresie dostepnosci 1 warunkéw sprzedazy, pozostaja trudno mie-
rzalne poza stricte ekonomiczne czynniki zwigzane z wizerunkiem firmy czy
prestizem marki'%. Natomiast powyzszy przykltad stuzy jako ilustracja relacji,
zgodnie z ktdra wraz ze wzrostem zroznicowania produktow rosnie ilos¢ de-
terminant procesu decyzyjnego konsumentow'>. Rozwarstwieniu ulega zatem
grupa odbiorcow koncowych, co sprawia, Ze rola prawa konkurencji we wspie-
raniu dobrobytu konsumentéw bedzie obejmowac wladcze wywazenie czgsto
przeciwstawnych, ale prawnie roéwnorzednych interesow'®. Jest to okolicznos¢
szczegollnie istotna w zwiazku z tytutowym zagadnieniem w kontekscie przed-
stawionej w rozdziale II, § 2, pkt II niniejszego opracowania charakterystyki
rozkladu preferencji pasazerow.

Powracajac do twierdzenia, ze gtéwna motywacja przedsigbiorstw do po-
dejmowania dzialan konkurencyjnych jest che¢ uzyskania i utrzymania sity
rynkowej, mozna skonstatowac, ze naturalng konsekwencjg procesu konkuro-
wania jest takze eliminacja z rynku podmiotéw nieefektywnych, podejmuja-
cych bledne decyzje strategiczne, niebedacych w stanie zaadaptowac si¢ do za-
chodzacych na rynku zmian czy niepotrafiacych dostosowac oferty do ksztattu
popytu'’. A zatem, dazenie do konsolidacji, jako nastepstwo wysitkéw firm
podejmowanych w celu zwigkszania posiadanej sily, jest immanentnym ele-
mentem gospodarki rynkowe;j's. Ogdlna tendencja moze by¢ zneutralizowana,

wowczas dokonuje ekstrapolacji jakoéci produktu wlasnie na podstawie jego ceny. Upraszczajac,
mozna stwierdzi¢, ze produkt dobrej jakosci, ktory jest tani, bedzie postrzegany jako towar po-
$ledni ze wzgledu na swoja niska cene.

13 Zaktadajac, ze identyczne sa takze warunki dystrybucji (np. dostepnos¢ placéwek handlo-
wych, jako$¢ pakietow gwarancyjnych). W praktyce osiagniecie rownoéci we wszystkich parame-
trach mogacych by¢ uznane za relewantne jest niewykonalne.

14 Zob. W. Patrzatek (red.), Kulturowe, s. 28-29 i 120.

15 Tamze; U. Schwalbe, D. Zimmer, Law, s. 259-260.

16 P. Lowe, The Design, s. 6.

17]. Goyder, A. Albors-Llorens, Goyder’s, s. 9; D. Migsik, Stosunek, s. 33; R. Whish, Competi-
tion, s. 31in.

18 L. Peeperkorn, V. Verouden, The Economics, s. 9-11.
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jezeli rynek pozostaje sporny, a bariery wejscia sg niskie'. Natomiast w sekto-
rach sieciowych, a do takich zalicza si¢ transport lotniczy, gdzie efekt skali po-
woduje proporcjonalng obnizke kosztow jednostkowych wytworzenia danego
produktu, przekladajac si¢ na poprawe pozycji konkurencyjnej przedsigbior-
stwa, dynamika procesu bedzie wieksza®. Funkcjonujacy juz na rynku relatyw-
nie najsilniejszy podmiot, ze wzgledu na przewage operacyjna, bedzie bowiem
tatwiej w stanie przejac¢ rynek po przedsiebiorstwie konczacym dziatalno$¢ niz
zupelnie nowy uczestnik rynku?!. Postepujaca konsolidacja prowadzi¢ moze
zatem do oligopolizacji rynku, a w skrajnych przypadkach monopolizacji.
Przyjecie wobec tego leseferystycznego podejscia do prawa konkurencji
skupiajacego si¢ wylacznie na ochronie samych przestanek procesu konkuro-
wania nie bedzie w stanie zagwarantowac¢ pozadanego, z perspektywy wladzy
publicznej, poziomu ochrony konkretnych grup uzytkownikow koncowych?.
Ponadto, wzrost sily rynkowej niektorych przedsigbiorstw bedacy naturalng
konsekwencja ,,darwinistycznie” rozumianego konkurowania jako eliminacji
najstabszych, wigzac si¢ bedzie z powstaniem mozliwosci naduzywania mocnej
pozycji ze szkoda dla pozostatych uczestnikdéw gry rynkowej i konsumentow?.
W czysto teoretycznym modelu konkurencji doskonatej, wykorzystanie
przez profesjonalnych uczestnikéw rynku posiadanych mozliwosci dziatania
nie doprowadzitoby do powstania takiej ,,swobody manewru” pozwalajacej
na podejmowanie dzialan antykonkurencyjnych. Model zaklada, Ze sam me-
chanizm rynkowy pozwalalby na utrzymanie odpowiedniego poziomu presji
konkurencyjnej, gdyz nawet eliminacja z rynku podmiotéw niepotrafigcych
skutecznie konkurowa¢ nie pozbawialaby innych przedsiebiorstw ani mozli-
wosci, ani ekonomicznej zachety do wejscia na rynek ze swoja, nowa oferta.
W rzeczywistosci istnieje wiele niedoskonatosci rynku, zaréwno natury eko-

19 Zob. w zwiazku z tym W.J. Baumol, J.C. Panzar, D. Willig, Contestable Markets, s. 367—-370;
W.A. Brock, Contestable Markets, s. 1055-1066.

20 Nazwa ,sektory sieciowe” lub ,sektory infrastrukturalne” stosowana jest w stosunku
do branz, gdzie dla wykonywania okre$lonej dziatalnosci potrzeba jest wyspecjalizowana infra-
struktura techniczna umozliwiajaca przemieszczanie na wigksze odleglosci okreslonych substancji
(np. energii, gazu, ale tez towardw i 0s6b). M. Szydlo, Regulacja, s. 54; zob. w zwiazku z tym K. Ju-
nius, Economies of Scale, s. 2—14 i 31; C. Pratten, A Survey, s. 11-165; J. Stigler, Barriers, s. 67-70.

21 A. Jones, B. Sufrin, EU Competition, s. 87.

22W. Szpringer, Regulacja, s. 56.

23 M. Bernatt, A. Jurkowska, T. Skoczny, Ochrona, s. 19; F.J. Sdcker, Legal Foundations, s. 9-10;
M. Stefaniuk, Publicznoprawne, s. 23; W. Szpringer, Regulacja, s. 105.

24 D. Migsik, Reguta rozsadku, s. 26-27; L. Peeperkorn, V. Verouden, The Economics, s. 20-26;
J. Roberts, Perfectly, s. 837-841; A. Zielifiska-Glebocka, Podstawowe zalozenia, s. 28.
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nomicznej, jak i spowodowanych czynnikami prawnymi/regulacyjnymi, zabu-
rzajacych samoregulujace funkcjonowanie ,niewidzialnej reki rynku” w tym
aspekcie®.

Relacja miedzy pierwiastkami regulacyjnymi i prawnym a ekonomicznymi
jako zrédlami niedoskonalosci rynku przypomina system naczyn potaczo-
nych?. Z jednej strony, zalozenie, ze przedsi¢biorstwa, rywalizujac o kon-
sumentow, podejmowac beda wylacznie dziatania podnoszace jakos¢ oferty,
jest kontrfaktyczne. Podmioty mogg takze podejmowac dzialania wymierzone
w konkurentéw lub dojs¢ do przekonania, ze korzystniejsze dla nich bedzie za-
przestanie konkurencji i podziat zyskow oferowanych przez dany rynek w dro-
dze nieformalnego porozumienia (zmowy)?. Z drugiej strony, uprzywilejo-
wana pozycja niektorych podmiotéow wynika z ksztaltu srodowiska prawnego
— okreslonej regulacji sektorowej. Moze by¢ skutkiem uznania ich za wymaga-
jace szczegdlnej ochrony, jak ma to miejsce w przypadku tzw. flagowych linii
lotniczych stanowiacych element pewnego prestizu panstwa?. Z perspektywy
prawa konkurencji nie chodzi wigc o cel samoistny w postaci utrzymywania
okreslonej struktury rynku realizowany poprzez wspieraniu przedsiebiorstw
niebedacych w stanie utrzymac si¢ samodzielnie z prowadzonej dzialalnosci,
ale o sytuacje, gdy - zdaniem panstwa - za utrzymaniem danego podmiotu
przemawia pewien nadrzedny interes postrzegany w kategoriach racji stanu®.

Niezaleznie od ratio legis, jezeli specjalne uprawnienia przyznane okreslo-
nym podmiotom modyfikuja sytuacj¢ konkurencyjna na rynku, gdzie ingeren-
cja panstwa miala miejsce, wowczas mozna stwierdzi¢, abstrahujac od oceny
zastosowanych rozwiazan, ze ksztalt korekty jest intencjonalny, bo wynika
z realizowanych zatozen polityki gospodarczej. Natomiast preferencyjne trak-
towanie niektorych firm, czy wlasciwie jakiekolwiek instrumenty prawne (nie
tylko $cisle regulacyjne) mogg takze oddzialywaé w sposoéb posredni, nawet
niezamierzony przez prawodawce, znieksztalca¢ konkurencje, np. dajac uprzy-
wilejowanym podmiotom przewage na rynkach réwnolegtych czy tworzac ba-
riery wejscia utrudniajace nowym firmom wejscie z konkurencyjna oferta™®.

25 W.A. Brock, Contestable Markets, s. 1055-1066; J. Roberts, Perfectly, s. 837-841.

26 R.H. Bork, The Antitrust, s. 58.

27 Zob. M. Ivaldi, B. Jullien, P. Rey, P. Seabright, ]. Tirole, The Economics, s. 11-50; M. Szydto,
Naduzywanie, s. 79-105.

28 D.L. Rhoades, Evolution, s. 2.

29 M. Stainland, Government Birds, s. 78.

30].S. Bain, Barriers, s. 3 oraz szczeg6lnie relewantna dla sektora transportu lotniczego analiza
J. Stigler, Barriers, s. 67-70.
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Mozna ocenia¢, czy konkretne prawa specjalne lub wylaczne, uzywajac no-
menklatury prawa UE, ale tez srodki prawa subwencyjnego czy wreszcie roz-
wiazania przewidziane dla ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodar-
czym, zostaly zastosowane zasadnie, czyli czy zaburzenie konkurencji spowo-
dowane przez interwencje¢ jest proporcjonalne w stosunku do celu i czy sam
cel nalezy realizowa¢ za pomoca mechanizmoéw nakazowych. Ocena taka be-
dzie zasadniczo polityczna i bedzie determinowana przez indywidualne po-
glady dotyczace roli panstwa w gospodarce rynkowej*!. Natomiast nie ulega
kwestii, co historia gospodarcza wielokrotnie i dobitnie pokazata, ze niedosko-
nalosci rynku sa immanentna cecha kazdej gospodarki. Uprawnione wydaje
sie nawet stwierdzenie, Ze nieregulowany rynek moze wykazywac tendencje
autodestrukcyjne®. Juz sam F. von Hayek przyznal, ze skrajny leseferyzm przy-
niost ideatom liberalizmu wigcej szkody niz pozytku®.

Dlatego w samg istote prawnej ochrony procesu konkurowania wpisane
jest stosowanie mechanizmow nakazowych®. Z jednej strony, w sytuacji kon-
kurencji niedoskonalej nie mozna realistycznie oczekiwac, ze przedsi¢biorstwa
zawsze beda si¢ powstrzymywacé od podejmowania antykonkurencyjnych za-
chowan, zwlaszcza jesli posiadaja silng lub dominujaca pozycje®. Z drugiej
strony, osiagniecie pozadanego stanu konkurencji na rynku wymaga tez po-
dejmowania krokdéw chroniacych sama strukture rynku’. Jest to konieczne,
gdyz - jak wspomniano - proces konkurowania moze prowadzi¢ do stop-
niowej oligopolizacji, a w skrajnych przypadkach do monopolizacji (eliminu-
jac z niego niektdre przedsigbiorstwa i utrudniajac wejscie nowych), cho¢ be-
dzie to uzaleznione od differentia specifica sektora®. Dlatego wlasnie istotna
czescig problemu badawczego jest stosowanie przepiséw kontroli koncentra-
¢ji, czyli rozwigzan chronigcych ,skuteczng konkurencje” za pomocg instru-
mentéw modelujacych strukture rynku®. Prawo konkurencji musi wiec two-

31 W. Sauter, H. Schepel, State, s. 11-16.

32 Zob. A. Borrmann, M. Holthus, The Fundamental Principles, s. 13.

33 F.A. von Hayek, The Constitution, s. 205.

34 W. Szpringer, Regulacja, s. 56 i n.

35 G. Monti, EC Competition, s. 22-25.

36 U. Schwalbe, D. Zimmer, Law, s. 11-36.

37]. Stigler, Barriers, s. 67-70.

38 Przedstawiciele szkoly harvardzkiej uznawali, Ze struktura rynku jest podstawowa deter-
minantg zachowan aktywnych na nim przedsiebiorstw. Dlatego dzialanie pafistwa powinno by¢
nakierowane w pierwszym rze¢dzie na ochrong struktury rynku (J.S. Bain, Barriers, s. 53-143;
L.W. Weiss, The SCP Paradigm, s. 1105). Wraz ze wzrostem znaczenia mysli ekonomicznej Szkoty
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rzy¢ mozliwosci efektywnego wejscia nowego podmiotu ,,w miejsce” operatora
konczacego dzialalno$¢ i zapobiega¢ mozliwosci eliminowania konkurencji
przez wiodacych uczestnikoéw rynku, albo poprzez niekontrolowana koncen-
tracje wiodaca do monopolizacji, albo przez zmuszenie konkurentéw do za-
przestania dziatalnosci (dzieki przewadze osiagnietej dzigki sile rynkowej po-
siadanej przez jedno z przedsiebiorstw)®. Innymi stowy, musi dba¢, aby rynek
pozostawal sporny.

Mozna wobec tego, na potrzeby dalszych rozwazan, przyja¢ nastepujaca
definicje prawa konkurencji: prawo konkurencji tworza publicznoprawne roz-
wiazania, ustanowione przez wladze, a w opisywanym przypadku przez unij-
nego prawodawce, ktorych zadaniem jest modyfikowanie zachowan dziala-
jacych na rynku przedsiebiorstw w celu maksymalizacji korzysci plynacych
z dzialalno$ci gospodarczej dla realizacji celdéw danej polityki spoteczno-go-
spodarczej®.

II. Pasazerski transport lotniczy

Pojecie transportu lotniczego rozumianego jako wyodrebniony pod wzgle-
dem technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym ogé! czynnosci umozli-
wiajacych wykonywanie proceséw transportowych, obejmowac bedzie zasad-
niczo dwa obszary aktywnosci - przewozy pasazerskie i towarowe*. W ramach
tej sfery dzialalnosci dokona¢ jeszcze mozna rozréznienia na przewozy regu-
larne (scheduled) i nieregularne (non-scheduled)*. W sklad pierwszej z powyz-
szych kategorii wchodzi¢ bedzie obstuga polaczen miedzy co najmniej dwoma

z Chicago nie kwestionuje si¢ wprawdzie roli czynnikéw strukturalnych, ale te nie sg juz trakto-
wane jako jedyna i najwazniejsza determinanta. Zob. R. Posner, The Chicago, s. 9251 n.

39 W.J. Baumol, ].C. Panzar, D. Willig, Contestable Markets, s. 2900-293.

40 G. Monti, EC Competition, s. 21 i n.; .M. Clark, Competition, s. 41; A. Jones, B. Sufrin, EU
Competition, s. 31 n.

41 Dodatkowo z segmentu cargo mozna wyodrebni¢ operatoréw dzialajacych w ramach mul-
timodalnego transportu kurierskiego (rapid-delivery systems), jak DHL, FedEx, TNT czy UPS. Jest
to grupa notujaca najdynamiczniejszy wzrost w calym sektorze transportu lotniczego. Szacuje
sie, ze w ciagu najblizszej dekady branza zanotuje wzrost siegajacy 70% na tle globalnego wzro-
stu produktu krajowego (GDP) rzedu 45%. Natomiast sa to podmioty w ogéle niezaangazowane
w prowadzenie operacji pasazerskich (nawet jako dziatalnosci akcesoryjnej), a ze wzgledu na spe-
cyfike dziatalnosci jedynie w bardzo niewielkim stopniu konkuruja takze z przewozami towaro-
wymi oferowanymi przez wiodacych przewoznikéw pasazerskich, dlatego pozostajg irrelewantne
dla opisywanego zagadnienia.

42 [.H.Ph. Diederiks-Verschoor, P. Mendes De Leon, An Introduction, s. 15-16; O.]. Lissitzyn,
Freedom, s. 89-105.
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portami lotniczymi zgodnie z publikowanym rozkladem lub z regularnoscia
(powtarzalnoscia) umozliwiajaca rozpoznanie systematycznego cyklu®. Prze-
wozy nieregularne a contrario oznaczac beda potaczenia, ktorych struktura de-
terminowana jest chwilowym popytem, niecechujaca si¢ regularnoscia i stato-
Scig*.

Musi by¢ to jednoczesnie dzialalnos¢ majaca charakter gospodarczy*.
W przypadku podmiotdéw zlokalizowanych i prowadzacych operacje z terenu
UE oznacza to, ze musza one stanowi¢ przedsiebiorstwa w rozumieniu prawa
UE, dodatkowo posiadajac stosowne uprawnienia — tzw. certyfikat przewoz-
nika lotniczego (AOC)*. Na potrzeby niniejszej analizy najwlasciwsze bedzie
wykorzystanie bazujacej przede wszystkim na orzecznictwie Trybunatu Spra-
wiedliwosci definicji, zgodnie z ktéra przedsiebiorstwem bedzie kazdy pod-
miot, niezaleznie od struktury wlasnosci i mechanizmow finansowania, ktory
oferuje towary i/lub ustugi na rynku (prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza)®’.

43 Zob. ICAO, Analysis of the Rights Conferred by Article 5 of the Convention, ICAO Doc.
7278-C/841, 10.5.1952; ICAO, Policy and Guidance Material on the Economic Regulation of In-
ternational Transport, ICAO Doc. 9587 (2nd Edition 1999).

44 Tamze. Doda¢ nalezy, Ze podzial na regularne i nieregularne przewozy ulega rozmyciu
w zwiazku z tym, ze przewozy czarterowe notuja regularny spadek obrotow, dlatego ich rolg coraz
czesciej wypelniaja przewozy regularne trwajace jedynie sezonowo. Zob. A. Papatheodorou, Civil,
s. 381-388.

45 Dziatalnos¢ gospodarcza (economic activity) w najszerszym znaczeniu — w rozumieniu unij-
nego prawa konkurencji. A. Nikpay, L. Kolbye, J. Faull, H. Leupold, Article 101, s. 189-192; K. Ma-
terna, Pojecie, s. 117 i n.; V. Rose, D. Bailey (red.), Bellamy, s. 82-83.

46 Wynika to z art. 3 ust. 1 i art. 4 lit. b w zw. z art. 2 ust. 3, 8 i 11 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) Nr 1008/2008 z 24.9.2008 r. w sprawie wspolnych zasad wykonywania
przewozow lotniczych na terenie Wspdlnoty (Dz.Urz. UE L 293 2 2008 1., s. 3).

47 Linia orzecznicza zapoczatkowana przez wyr. TSUE z 23.4.1991 r. w sprawie C-41/90, Klaus
Hofner and Fritz Elser v. Macrotron GmbH, Zb.Orz. 1991, s. I-1979, pkt 21. Mechanizm finanso-
wania ani fakt, czy podmiot dziala dla zysku nie jest istotny. Zob. m.in. wyr. TSUE z 16.11.1995 .
w sprawie C-244/94, Fédération Frangaise des Sociétés d'Assurance, Société Paternelle-Vie, Union
des Assurances de Paris-Vie and Caisse d'Assurance et de Prévoyance Mutuelle des Agriculteurs
v. Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Zb.Orz. 1995, s. I-4013, pkt 14 i 17. Nie jest do konca
jasne, czy konieczne jest posiadanie osobowosci prawnej i zdolnosci do czynnoéci prawnej, ale
wydaje sig, ze wystarczy, zeby podmiot (osoba) reprezentujacy dane przedsigbiorstwo zdolnos¢
takq posiadal. Wyr. TSUE z 10.9.2009 r. w sprawie C-97/08 P, Akzo Nobel NV i in. v. Komi-
sja Wspolnot Europejskich, Zb.Orz. 2009, s. 1-8237, pkt 37; wykltadnia a contrario decyzja KE
2 17.6.1998 r. w sprawie IV/36.010-F3, Amministrazione Autonoma dei Monopoli di Stato, pkt 21
i 62 (Dz.Urz. WE L 252 z 1998 r., s. 47). Por. rowniez art. 1 protokotu 22 dotyczacego definicji
»przedsigbiorstwa” oraz ,,obrotu” (artykut 56) dotaczonego do Porozumienia o Europejskim Ob-
szarze Gospodarczym (EOG) (Dz.Urz. WEL 1z 1994 r., s. 185).
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Oczywiscie powyzsza definicja nie znajdzie zastosowania dla podmiotow
zlokalizowanych poza UE, ktére biorac pod uwage charakter branzy, rowniez
operuja na terenie UE*. W przypadku tych przewoznikéw réznorodnosc¢ re-
zimow prawnych okreslajacych ich status sprawia, ze optymalnym rozwiaza-
niem bedzie uznanie, Ze analiza dotyczy¢ bedzie podmiotéw uprawnionych do
zarobkowego wykonywania przewozéow lotniczych zgodnie z odpowiednimi
przepisami wewnetrznymi®.

Dopetnieniem krokow zmierzajacych do wyznaczenia podmiotowego za-
kresu prowadzonych rozwazan jest proba dokonania typizacji podstawowych
kategorii linii lotniczych ze wzgledu na model realizowanej strategii®. Dys-
tynkcja stanowi¢ bedzie jednoczes$nie punkt wyjscia do analizy operacyjnej
specyfiki branzy oraz zwiazanych z tym uwarunkowan prawnych, szczegol-
nie w kontekscie terytorialnej wlasciwosci rezimow regulacyjnych. Pierwsza,
najwieksza kategorie stanowia przewoznicy tradycyjni tzw. flagowi (FNSCs
— Full Service Network Carriers)>'. Przedsiebiorstwa nalezace do tej kategorii
posiadaja z reguly w swojej ofercie ustugi o zréznicowanych standardach -
klasach, oraz oferujg szeroki wachlarz ustug dodatkowych (programy lojal-
nosciowe, positki na pokladzie itd.)>2. Najczesciej struktura potaczen flago-
wych przewoznikdéw ma charakter sieciowy, gdzie rozklady na poszczegdlnych
trasach sa wzajemnie skorelowane (model hub-and-spoke)>*. W Europie pod-
mioty nalezace do tej kategorii tradycyjnie rozpoczynaty swoja dziatalnos¢ jako
przedsigbiorstwa publiczne, stad tez opisywany wpltyw czynnikéw politycz-
nych na funkcjonowanie linii jest najsilniejszy wlasnie w tej grupie.

48 Zastosowanie tej definicji jest wyznaczane terytorialnym zakresem obowigzywania unij-
nego prawa konkurencji.

49 Kluczowa kwestia jest to, ze podmiot musi by¢ dopuszczony do prowadzenia operacji na te-
renie UE, a kwestia jego statusu prawnego w swoim kraju macierzystym jest drugorzedna.

50 Jest to oczywiscie klasyfikacja funkcjonalna wyznaczana przez strategi¢ dzialania danego
podmiotu. Wszystkie przedsiebiorstwa jednocze$nie spelniaja prawne przestanki umozliwiajace
prowadzenie dzialalnosci z zakresu transportu lotniczego.

51 Instytut Turystyki. Szkota Gléwna Turystyki i Rekreacji, Raport — Rynek Lotniczy 2014/
Air Transport Market 2014, Edycja 12, Warszawa, listopad 2014 (Raport - Rynek Lotniczy 2014),
s.21-24. W Unii Europejskiej wigkszo$¢ narodowych przewoznikéw operuje wedtug tego modelu.

52 K. Button, Wings, s. 50-67.

53 G. Burghouwt, Airline, s. 101-103; zob. takze analiza w rozdziale II, § 2, pkt I niniejszego
opracowania.

54 M. Stainland, A Europe, s. 21-25; szerzej rozdziat II, § 4, pkt I niniejszego opracowania.
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Kolejna grupe, ktorej udzial w rynku stale rosnie, stanowia przewoznicy
niskokosztowi (LCCs - Low Cost Carriers)*. Miedzy poszczegolnymi podmio-
tami nalezacymi do tej kategorii wystepuja wprawdzie pewne rdznice, jednak
zasadniczym wyznacznikiem ich strategii jest redukcja kosztow posrednich
i bezposrednich, dzigki czemu docelowo ma by¢ mozliwe osiggniecie tzw. przy-
wodztwa cenowego (price leadership)®®. W zwigzku z tym podmioty nalezace
do tej kategorii operuja z reguly z drugorzednych portéw lotniczych, posia-
dajacych przez to nizsze oplaty, nie oferujac przy tym zadnych, lub jedynie
minimalne, ustug dodatkowych (no-frills service)>’. Dodatkowo standaryzacja
floty zoptymalizowana do realizowanego modelu point-to-point (najczgsciej
Boeing 737 i Airbus A319/320) umozliwia dalsza redukcje kosztéw operacyj-
nych, co w sumie umozliwia tzw. tanim liniom lotniczym dotarcie ze swoja
oferta do tych osob, ktore wezesniej z przyczyn ekonomicznych nie korzystaty
z transportu lotniczego.

55 R. Abeyratne, The Decision in the ,Ryanair”, s. 585-601; E. Aguilé Pérez, B. Rey, ]. Rosselld,
C.M. Torres, The Impact, s. 39-60.

56 Przywodztwo cenowe jest mechanizmem ustalania cen w oligopolu, gdzie wystepuje wza-
jemna wspotzaleznos$¢ uczestnikow gry rynkowej. Polega na tym, ze wszystkie dziatajace w da-
nej galezi przedsiebiorstwa dostosowuja swoje ceny do przywodcy cenowego. Najbardziej typowa
forma przywddztwa cenowego jest model dominujacej firmy. Natomiast w sektorze transportu lot-
niczego strategia implementowang przez przewoznikéw niskokosztowych (w UE przede wszyst-
kim easy]Jet, Ryanair, Wizzair) jest przywodztwo efektywnej formy, gdzie najbardziej efektywna,
tzn. majaca najnizsze koszty linia lotnicza niezaleznie od wielkosci, pelni role przywddcy cenowego
(R. Abeyratne, The Decision in the ,,Ryanair”, s. 585-601; E.E. Bailey, D.R. Graham, D.P. Kaplan,
Deregulating, s. 164; S. Barret, The Sustainability, s. 79-93). W pewnym stopniu alternatywna,
a w pewnym komplementarng formg przywodztwa cenowego jest tzw. przywodztwo barome-
tryczne, ktore sprawuje przedsiebiorstwo majace najlepsze wyczucie sytuacji rynkowej — prefe-
rencji konsumentéw i kontrahentéw. Segment linii lotniczych niskokosztowych jest do pewnego
stopnia wewnetrznie zréznicowany (np. jetBlue oferuje dostgp do interaktywnego systemu roz-
rywki na pokladzie, czego nie ma w ofercie europejskich Ryanair czy easy]Jet). Jednakze réznice
te majg znaczenie raczej drugorzedne, poniewaz zasadnicze elementy modelu biznesowego tych
przewoznikow sg tozsame.

57 Zob. G. Germa Bel, X. Fageda, Privatisation, s. 142-161. Operacje do/z drugorzednych por-
tow lotniczych polozonych z reguty w duzej odlegtosci od gtownych osrodkéw miejskich (nowhere
to nowhere routes) wiaza sie z ryzykiem nieprzyciagniecia ilosci pasazeréw wystarczajacych do
komercyjnego sukcesu trasy.

58 8. Holloway, Straight, s. 32-35. Jest to model wprowadzony po raz pierwszy w Stanach
Zjednoczonych przez lini¢ lotnicza Southwest Airlines (A. Knorr, Southwest, s. 77-110), ktory
zostal z sukcesem zaimplementowany w Europie, gdzie prekursorami byty easyJet (w 1995 r.)
i Ryanair (zalozony w 1985 r., a notujacy intensywny rozwoj jako przewoznik niskokosztowy od
1996-1997 r.).
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Jednoczesnie daje si¢ zaobserwowac stopniowa modyfikacje modeli bizne-
sowych przewoznikéw niskokosztowych, polegajaca na wzbogaceniu katalogu
ustug o te, ktore tradycyjnie byly uznawane za domene¢ operatorow siecio-
wych®. Coraz czesciej mozliwe staje si¢ zarezerwowanie konkretnych miejsc
w samolocie, priority boarding, czy przewiezienie bagazu dodatkowego®. Co-
raz czgSciej niskokosztowe linie lotnicze przenosza takze swoje operacje do
gtéwnych portéow lotniczych najwiekszych osrodkéw miejskich, dotychczas
nieobstugiwanych, ze wzgledu na wiazace si¢ z tym wysokie koszty®!. Zjawisko
jest wszechstronnie analizowane i jako przyczyny wskazuje si¢ zwlaszcza coraz
wieksze znaczenie ceny polaczen dla pozycji konkurencyjnej przewoznikow
sprawiajacych, ze operatorzy niskokosztowi oferuja coraz bardziej konkuren-
cyjny ,produkt” w stosunku do linii sieciowych (w segmencie potaczen we-
wnatrzeuropejskich)®2. Zatem daje si¢ zauwazy¢ rosnaca konkurencje miedzy
tzw. tanimi liniami lotniczymi a liniami sieciowymi, co wymaga uwzglednie-
nia w kontekscie prawa konkurencji, gdyz pierwotnie dzialalno$¢ obu katego-
rii linii klasyfikowana byta jako odrebne rynki relewantne®.

Ze wzgledu na komercyjny sukces operatoréw niskokosztowych, potwier-
dzajacy zasadnos¢ obranego modelu, wiele ,,tradycyjnych” linii lotniczych zde-
cydowalo si¢ na otwarcie spotek corek operujacych wedlug tej strategii®. Jed-
nakze przewoznicy ci generalnie nie odniesli sukcesu rynkowego i czes¢ tych
operacji zostala wygaszona, co nie zmienia faktu, ze ,tanie” linie lotnicze
zwigkszaja swoj udzial w rynku®.

Przewoznicy regionalni stanowia kolejna, dajaca sie wyodrebni¢ katego-
rie linii lotniczych. Oferuja oni ustugi o ograniczonym zasiegu terytorialnym,
ktére bardzo czesto pelnig role przywozowo-dowozowa (feeder service) dla
wiodacych, centralnych portéw lotniczych (hub)®. Istotna rola, jaka lokalne
linie lotnicze majg dla operacji w systemie hub-and-spoke, sprawia, ze bar-
dzo czesto podmioty te stanowia spolki corki wiekszych, dzialajacych global-

59 A. Vidovié, I Stimac, D. Vince, Development, s. 69-81.

60 Tamze. R. Klophaus, R. Conrady, F. Fichert, Low, s. 54-58 oraz w zwiazku z tym F. Do-
bruszkes, An Analysis, s. 249-264.

61 R. Klophaus, R. Conrady, F. Fichert, Low, s. 54-58.

62 M. Franke, Competition, s. 15-21; A. Vidovi¢, L. Stimac, D. Vince, Development, s. 77-80.

63 Zob. rozdzial I, § 3, pkt I niniejszego opracowania.

64 S, Shaw, Airline, s. 111-120.

65 Tamze.

66 J. O’Connell, Airlines, s. 66.
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nie przewoznikéw®’. Fakt, ze ze wzgledu na specyfike dzialalnosci regionalne
linie lotnicze posiadaja w swoich flotach niewielkie maszyny turbosmiglowe
i/lub turboodrzutowe o duzej gestosci miejsc (gtownie ATR-42/72, Bombar-
dier Dash 8 Q400, Embraer E-series), sprawia, Ze moga obslugiwac peryfe-
ryjnie potozone lotniska®. W wielu przypadkach sa to regiony izolowane od
reszty kraju (m.in. ze wzgledu na wyspiarski charakter) i wobec tego utrzy-
mywanie regularnych polfaczen z nimi posiada istotny walor uzytecznosci pu-
blicznej - stuzy spo6jnosci terytorialnej®.

Poza przedstawionymi powyzej trzema kategoriami linii lotniczych, ktére
oferuja przede wszystkim regularne przewozy, mozna wyrdznic grupe opera-
toréw zajmujaca si¢ oferowaniem przewozow nieregularnych, czarterowych.
Na skutek konkurencji glownie ze strony przewoznikéw niskokosztowych
grupa ta stale si¢ kurczy”. Gtéwng grupe docelows dla przedsi¢biorstw nale-
zacych do tej kategorii stanowig turysci. Ustuga transportowa stanowi w takim
wypadku czes¢ pakietu oferowanego przez biura turystyczne (package holiday)
i w zwiazku z tym nie jest sprzedawana bezposrednio pasazerom”. W ramach
tego segmentu wydzieli¢ mozna dodatkowo podkategorie airtaxi umozliwia-
jaca wynajem samolotéw w ramach biznesowych, dyspozycyjnych operacji,
na trasach w zaleznosci od preferencji klientow (on-demand-basis). Jest to ka-
tegoria ustug luksusowych dedykowanych dla klientéw korporacyjnych i tych
najbogatszych, w zwiazku z tym skala dziatalnosci przedsigbiorstw tego seg-
mentu jest relatywnie niewielka, a wplyw na caly rynek cywilnego transportu
lotniczego marginalny.

67 Przyktadowo w ramach Lufthansa Group operujg regionalni przewoznicy Augsburg Air-
ways (do pazdziernika 2013), Air Dolomiti, Lufthansa Cityline, Eurowings w ramach Air France/
KLM: Brit Air, CityJet, Régional, transavia.com France, KLM cityhopper; w ramach British Air-
ways/Iberia (International Consolidated Airline Group S.A.): BA CityFlyer, Comair, Iberia Regio-
nal, Air Nostrum.

68 Daje si¢ zauwazy¢ generalny trend, ze przewoznicy regionalni wprowadzaja do operacji
coraz wieksze maszyny, chociaz w uzytku pozostaje wiele starszych (jak Fokker 100, Avro RJ/BaE
146), i/lub mniejszych modeli (jak ATR-42, Fairchild Dornier 328; Fokker 70).

69 M. Negnman, M. Jaspers, R. Wezenbeek, ]. Stragier, Transport, s. 1580 i n.; G. Williams,
European, s. 99-114; por. w zwigzku z tym art. 16 i motyw 14 rozporzadzenia Nr 1008/2008.
Szerzej zob. rozdzial V, § 4, pkt I i III niniejszego opracowania.

70 R. Doganis, Flying, s. 177-179; G. Williams, The Future, s. 85-103 i w zwiazku z tym
zob. S. Barrett, The Emergence, s. 103-118.

71 M. Negnman, M. Jaspers, R. Wezenbeek, J. Stragier, Transport, s. 1579-1580; A. Papatheodo-
rou, Civil, s. 381-388. Coraz wigcej polaczen zwiazanych z obstuga ruchu turystycznego wykony-
wanych jest przez tradycyjnych przewoznikéw (FNSC), chociaz uruchamiane sg one sezonowo.
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Dodatkowo mozna wyrdznic kategorie lotnictwo ogélne (general aviation),
ktéra obejmuje wszystkie dzialania lotnicze inne niz zarobkowy przewdz pa-
sazerow towardw i poczty (np. loty rekreacyjne)”. Ze wzgledu na zasadniczy
temat niniejszej rozprawy kategoria ta nie bedzie w ogodle analizowana, jako
ze nie posiada gospodarczego charakteru, ktory jest conditio sine qua non dla
uznania jej za podlegajaca unijnemu prawu konkurencji’®. Poza ramami ni-
niejszego opracowania znajdowac si¢ roznie bedzie problematyka bezzatogo-
wych statkéw powietrznych, ktore obecnie nie sa wykorzystywane do prze-
wozu 0s6b oraz calego segmentu lotnictwa wojskowego ze wzgledu na brak
komercyjnego charakteru dziatalnosci.

Konkludujac, nalezy wskazaé, ze przedstawione podkategorie bazujg
na klasyfikacji stosowanej przez Migdzynarodowa Organizacje Lotnictwa Cy-
wilnego (ICAO)™. A zatem na potrzeby niniejszego opracowania najwlasciw-
sze wydaje si¢ zaadaptowanie wlasnie tej metody podziatu poszczegdlnych
aktywnosci lotniczych. Prowadzone rozwazania skupia sie wiec na podmio-
tach bedacych przedsiebiorstwami w ujeciu funkcjonalnym, ktérych dziatal-
nosciag podstawowsq sa regularne przewozy pasazerskie. A zatem, powracajac
do uzupelniajacego kryterium modeli biznesowych przewoznikdw, tak zakre-
slone ramy obejma kwestie zwigzane z dziatalnoscia sieciowych linii lotniczych
(tzw. tradycyjnych), przewoznikow regionalnych i niskokosztowych.

72 Jest to definicja ICAO i pochodzi z Konwencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
podpisanej w Chicago dnia 7.12.1944 r. (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm. - tzw. Konwencja
chicagowska). Konwencje uzupelnia Uklad o tranzycie miedzynarodowych stuzb powietrznych
podpisany w Chicago 7.12.1944 r. (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 213).

73 Dodatkowo wyrézni¢ mozna lotnictwo korporacyjne (corporate aviation), obejmujace
w znacznym stopniu eksploatacj¢ samolotéw dyspozycyjnych i przez to, mimo iz organizacyjnie
przynaleza do podmiotéw gospodarczych, petnia jednak subsydiarna role wobec zasadniczej dzia-
Talnosci tych przedsigbiorstw, dlatego w tym zakresie segment jest niekonkurencyjny (loty, podob-
nie jak w przypadku lotnictwa ogélnego, maja charakter niehandlowy). Komunikat Komisji. Plan
Dzialan na rzecz stabilnej przysztosci lotnictwa ogolnego i korporacyjnego, Bruksela 11.1.2008 r.,
COM(2007) 869 final. Ponadto mozna wskazac tzw. Aerial work, polegajace na dziatalnosci lotni-
czej w celach zarobkowych, ale niezwiazanej z transportem oséb czy bagazu, jak np. zajmowanie
sie fotografia lotnicza, opryskami pol, zbieraniem danych (do celéw cywilnych), loty treningowe,
itd. Zob. ICAQ, Tenth Session of the Statistics Division, Montréal, 23 to 27 November 2009. Civil
aviation statistics — ICAO classification and definition, Appendix A, s. B-3.

74 ICAOQ, Civil aviation statisticc — ICAQ classification and definition (Tenth Session of
the Statistics Division), Appendix A, s. B-3, Montréal 23-27.11.2009 r.
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§ 2. Zagadnienia terminologiczne

Duza cze$¢ linii lotniczych posiada wyodrebnione operacje niskokosztowe,
czarterowe i cargo, ale stanowia one jedynie dziatalno$¢ akcesoryjna’. Te do-
datkowe elementy beda pojawiac si¢ incydentalnie jedynie w aspekcie, w jakim
wplywa to na gléwny obszar dzialalnosci przedsiebiorstw (core business), co
kazdorazowo zostanie wyraznie wskazane. Wyznaczenie takiego zakresu pod-
miotowego zostalo podyktowane tym, Ze jest to element najwigkszy, generu-
jacy najwiekszy obrdt i majacy najwiekszy wplyw na gospodarke i konsumen-
tow. Pozostale segmenty stanowia aktywnosci niszowe, przez to nie maja istot-
nego znaczenia z perspektywy globalnego czy europejskiego tadu rynkowego.
Sa to rowniez zupelnie inne rynki relewantne (rynki produktu, ale tez geogra-
ficzne, ze wzgledu na inne uwarunkowania operacyjne).

Dlatego uzywane okreslenia ,transport lotniczy” czy ,sektor transportu
lotniczego” beda (chyba Ze zostanie wyraznie wskazane inaczej) okresla¢ dzia-
talnos¢ polegajaca na zarobkowym, regularnym przewozie pasazeréw droga
powietrzna. Analiza nie wprowadza expressis verbis rozréznienia lotniczej
dzialalnosci zarobkowych regularnych przewozéw pasazerskich, ze wzgledu
na pojemnos¢ (ilo§¢ miejsc) wykorzystanych maszyn czy jakiekolwiek inne
parametry operacyjne samolotow. Wprowadzenie dodatkowego podzialu
ze wzgledu na konkretng charakterystyke operacyjno-techniczng maszyn by-
toby sztuczne i pozbawione funkcjonalnego sensu. Natomiast takie wyodreb-
nienie jednak do pewnego stopnia i tak wystepuje posrednio, gdyz jest deter-
minowane sformulowanym problemem badawczym.

75 Wigkszo$¢ przewoznikow sieciowych oferuje obok przewozoéw pasazerskich takze ustugi
cargo (operatorzy niskokosztowi prowadza tego typu dziatalno$¢ incydentalnie, np. semi-nisko-
kosztowy Air Berlin). Maszyna w zaleznosci od jej konfiguracji i profilu operacyjnego na ogot
moze zabra¢ na poklad dodatkowe tadunki (ograniczone wielkoécig kontenera typu LDE3) bez
koniecznosci jej przebudowy. Nie chodzi wiec o transport fadunkéw dokonywany dedykowa-
nymi frachtowcami ani maszynami o zmiennej konfiguracji, tzw. Combi (jest to niewielki segment
rynku, gdzie samolot rekonfiguruje si¢ typowo do obstugi ruchu towarowego w nocy i pasazer-
skiego w dzien; konwersja trwa kilkadziesiat minut do kilku godzin i polega na montazu/demon-
tazu siedzen w miejsce przestrzeni bagazowej), ale o dodatkowym Zrédle przychodéw i dziatalno-
$ci akcesoryjnej wykorzystujacej mozliwoséci techniczne maszyn. Pomocniczy charakter tej dzia-
Talnosci wynika z faktu, ze zasadnicza pozycje w strukturze kosztow i przychoddéw takiej operacji
stanowia te pochodzace z transportu oséb, dlatego kwestie siatki i rozktadu sa determinowane
potrzebami obstugi pasazeréw. Wobec tego dla opisywanej problematyki kwestia dodatkowego
przewozu towaréw przez operatorow pasazerskich ma charakter wtorny. Cho¢ w skali globalnego
wolumenu towaroéw przewozonych droga powietrzna, na te taczace operacje cargo z przewozem
pasazeréw przypada prawie potowa (48,6% wedlug danych IATA World Transport Statistics, 59.
edycja za 2014 r.).
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