Wprowadzenie

Lotniczy transport pasazerski jest szczegolna branza, ktorej operacyjna charakte-
rystyka posiada cechy typowe dla sektoréw sieciowych, zwlaszcza synergetyczny efekt
skali dajacy znaczng przewage konkurencyjna wigkszym przedsigbiorstwom. Jednak
w odroéznieniu od ,tradycyjnych” sektorow sieciowych jak energetyka, dostawy wody
czy wywoz odpadow, gdzie daje si¢ zauwazy¢ wysoki poziom interwencji panstwa
utrzymujacego operacje na pozadanym poziomie, transport lotniczy zostal w pelni zli-
beralizowany, cho¢ w jego srodowisku prawnym wciaz istnieja pozostalosci wczesniej-
szego protekcjonistycznego modelu, ktory dominowal w poczatkowych stadiach ksztal-
towania si¢ fadu rynkowego branzy.

Przedstawiciele nauk ekonomicznych przekonujaco udowodnili, ze sektory sie-
ciowe wykazujg tendencj¢ do tworzenia struktur oligopolistycznych, czyli wystepuje
w nich mechanizm stymulujacy podejmowanie przez uczestnikéw dziatan konsoli-
dacyjnych, rozumianych jako laczenie sie przedsiebiorstw lub nawiazywanie miedzy
nimi wspélpracy, wiec prowadzacych do zmniejszenia liczby aktywnie konkurujacych
ze sobg podmiotéw. Przy czym rézne formy grupowania sie firm powinny by¢ po-
strzegane nie tylko jako platforma ekspansji, ale réwnocze$nie warunek ,,grupowego
przetrwania” na rynku. Samo zjawisko eliminacji z zycia gospodarczego podmiotow
niepotrafiacych przetrwaé w realiach gospodarki rynkowej jest wpisane w istote pro-
cesu konkurowania, natomiast jezeli w miejsce schodzacego z rynku przedsigbiorstwa
nie pojawi si¢ nowy operator, rynek bedzie stopniowo obnizat swojg konkurencyjnos¢
wskutek zmniejszania si¢ liczby aktywnie konkurujacych ze soba uczestnikow.

Proces konsolidacji i zmiany zachodzace na rynku transportu lotniczego jest najcze-
$ciej badany przy pomocy narzedzi wtasciwych dla nauk ekonomicznych, zarzadzania
i organizacji transportu, gdzie analizie poddaje si¢ wplyw zjawiska na strukture siatek,
skale oferowania, ceny biletéw czy inne ekonomiczne parametry dziatalno$ci przedsie-
biorstw. Natomiast z perspektywy nauk prawnych proces konsolidacji branzy mozna
analizowa¢, badajac wplyw funkcjonujacych rozwiazan legislacyjnych i regulacyjnych
na jego ksztalt, dynamike, oraz badajac mozliwoé¢ prawnej kategoryzacji zachodzacych
relacji gospodarczych na potrzeby kontroli i modelowania ich przebiegu. Mozna takze
postrzegaé $rodowisko prawne tytulowego sektora jako wynik stalego balansowania
pomiedzy potrzebami realizacji rownorzednych, ale sprzecznych celow prawodawcy
i ocenia¢ skutecznos$¢ stosowanych rozwiazan zestawiajac priorytety normodawcy z re-
akcja profesjonalnych uczestnikéw rynku na zastosowane narzedzia prawne.

Niniejsza publikacja poswiecona jest stosowaniu regul konkurencji zawartych
w prawie UE do europejskiego sektora lotniczych przewozéw pasazerskich, ktory po-
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siada pewne unikalne cechy wymagajace adaptacji podejscia regulatora i zastosowanie
specyficznych rozwiazan prawnych. Na potrzeby analizy zostata sformulowana wobec
tego gléwna hipoteza badawcza o nieadekwatnosci rudymentarnie zakreslonych celow
prawa konkurencji UE do kontroli tytulowej branzy. Celéw, ktdre stanowia pewna kon-
kretyzacje sformulowanych w traktatach celow calej UE, lecz ich katalog nie zostat jed-
noznacznie doprecyzowany i musi podlega¢ zdekodowaniu z aktéw prawa wtdrnego,
orzecznictwa TSUE czy praktyki decyzyjnej Komisji. Sposob okreslenia hipotezy wska-
zuje na problem badawczy instrumentalizacji prawa konkurencji.

Mozna na potrzeby prowadzonych rozwazan zatozy¢, ze charakterystyka dzialal-
nosci w sektorze transportu lotniczego, w szczegolnosci natura relacji wystgpujacych
miedzy profesjonalnymi uczestnikami rynku, wiaze si¢ z koniecznoscia pewnej instru-
mentalizacji prawa i traktowania poszczegolnych rozwiazan legislacyjnych i praktyki
regulacyjnej przez pryzmat teoretycznoprawnych koncepcji polityki prawa w kontek-
$cie oceny skutecznosci rozwigzan. Wydaje sie, ze mozna takze zaryzykowac teze, iz
taka instrumentalizacja nastepuje w ,,tradycyjnych” sektorach sieciowych, gdzie model
regulacji zakladajacy duze zaangazowanie wladz publicznych dopuszcza stosowanie in-
strumentéw dokonujacych glebokiej korekty mechanizmu rynkowego dla wspierania
pozadanego poziomu konkurencji czy struktury rynku (np. ustuga powszechna, struk-
turalne wymogi unbundlingu czy obowiazki udostepnienia infrastruktury kluczowej).
Przez to wplyw struktur publicznych i mozliwos¢ modelowania proceséw zachodza-
cych na rynku w sposéb pozadany z perspektywy priorytetéw danej wladzy, bedzie re-
latywnie wigkszy niz w leseferystycznym modelu, gdzie panstwo chroni w pierwszym
rzedzie przestanki procesu konkurowania. Innymi stowy, wykorzystywanie prawa jako
instrumentu sterowania procesami gospodarczymi za pomoca mechanizmu bodziec -
reakcja staje si¢ tym efektywniejsze, im mniejsza ilos¢ czynnikéw (zmiennych) znajduje
sie poza kontrolg prawodawcy/regulatora. Taki interwencjonistyczny model jest w du-
zym stopniu nieunikniony wszedzie tam, gdzie wystepuja niedomogi rynku ogranicza-
jace skuteczno$¢ oddziatywania sit rynkowych!.

1 Koncepcja ,,niedomogéw rynku” (Market Failure) ma swoje ograniczenia. Najczgéciej stoso-
wana jest w kontekscie ustug uzytecznosci publicznej ($wiadczonych w ogélnym interesie gospo-
darczym), gdzie jezeli dana ustuga nie jest dostepna na pozadanym poziomie przy wykorzystaniu
sit rynkowych, a jednoczesnie jest uznawana za niezbedna spotecznosci, pojawia sie potrzeba in-
gerencji panstwa, polegajaca na zagwarantowaniu dostepnosci tej ustugi. Kontrowersyjna kwestia
pozostaje jednak wymagany standard ustug. To wtadza publiczna, okreslajac 6w pozadany stan-
dard, decyduje faktycznie, czy istnieje 6w niedomoég rynku. Koncepcja jest wiec relatywna, gdyz
zawyzenie standardu pozwoli rozszerzy¢ sfere, gdzie mozna uzna¢, ze wystepuje niedomog rynku.
Tym bardziej ze brak oferowania okreslonego rodzaju ustugi nie zawsze oznacza niedomog rynku.
Mozna rownie zasadnie argumentowac, ze jezeli zaden przewoznik lotniczy nie zdecyduje sie pro-
wadzi¢ operacji na okreslonej trasie, gdyz nie dostrzega szansy na osiagniecie zysku (np. region
jest stabo rozwiniety, trasa nie wpisuje si¢ w preferencje pasazerow), wowczas mamy do czynienia
z typowa relacja miedzy popytem a podaza, nie za$ niedomogiem. Sprawnie dziatajacy mechanizm
konkurowania nie oznacza w zadnym wypadku, ze kazda ustuga bedzie mogta by¢ dostarczana
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Tymczasem transport lotniczy, ktdry - jak zasygnalizowano — wykazuje pewne ce-
chy typowe dla sektoréw sieciowych, zostal w pelni zliberalizowany, cho¢ pewne roz-
wiazania stanowiace pozostalo$¢ protekcjonistycznego modelu przetrwaly deregulacje.
Wystepuje wigc sytuacja szczegélna, gdyz sity rynkowe stanowia gtéwny czynnik de-
terminujacy zachowania przedsiebiorstw branzy, ale rOwnoczesnie wlasnie te dziata-
nia motywowane co do zasady przestankami ekonomicznej racjonalnosci prowadzga do
stopniowej konsolidacji. Zjawisko konsolidacji samo w sobie nie jest kwestia natury
prawnej. Ta pojawia si¢ w zwiazku z dziataniami stuzacymi regulacji branzy, rozumia-
nej jako oddzialywanie wladzy na gospodarke, ktére musza uwzgledniaé specyficzna
dynamike zmian zachodzacych na rynku.

Przyjecie w UE modelu prawa konkurencji, ktéry nie ogranicza si¢ do utrzymywa-
nia wylacznie okreslonych parametréw procesu konkurowania, wiaze si¢ z konieczno-
$cig porzucenia deontologicznego stanowiska, zgodnie z ktérym kazdy rezultat dziala-
nia sit rynkowych nalezy zaakceptowad, nawet jezeli ostatecznie dojdzie do pogorszenia
sytuacji odbiorcéw konicowych czy w skrajnych przypadkach monopolizacji niektérych
rynkéw. Ocena zachodzacej konsolidacji w szczegdlnosci pod katem wplywu na konku-
rencje i konsumentow nie jest jednoznaczna i wymaga uwzglednienia wielu aspektow,
przez co nie ma mozliwosci sformutowania kategorycznego stanowiska w tym przed-
miocie. Czynnikami decydujacymi sg tu: fakt, ze dziatalno$¢ wielu europejskich prze-
woznikéw ma jednoczesnie charakter miedzynarodowy, miedzykontynentalny, przez
co zmuszone sa one wchodzi¢ w relacje konkurencji i kooperacji z liniami lotniczymi
funkcjonujacymi w innych rezimach prawnych, ekspansja linii lotniczych z panstw
trzech na rynki europejskie oraz istotne réznice w preferencjach pasazerdw, utrudnia-
jace badanie zmian zachodzacych na rynku zwlaszcza pod katem wplywu na dobrobyt
konsumentdéw.

W zliberalizowanych sektorach prawodawca i regulator maja mniejsze mozliwo-
$ci oddziatywania na tad rynkowy niz w silnie regulowanych branzach, bo zbyt daleko
idaca ingerencja ograniczajaca swobode przedsigbiorstw, w zatozeniu stuzaca wymu-
szeniu zachowan pozadanych z punktu widzenia wladz, pogorszy potencjal uczestni-
kéw rynku do generowania przychodéw, a tym samym do inwestowania i rozwoju. Na-
stepujace pogorszenie konkurencyjnosci moze by¢ irrelewantne dla normodawcy tylko
wtedy, gdy wszyscy uczestnicy rynku dzialaja w jednym rezimie prawnym. Tymcza-
sem w transporcie lotniczym tak nie jest. Ze wzgledu na globalny charakter dzialania
linii lotniczych, znajduja si¢ one w relacjach konkurencji i kooperacji z przewoznikami
funkcjonujacych w odmiennych §rodowiskach prawnych w swoich macierzystych kra-
jach. Pojawia sie wiec wyzwanie, jak za pomoca narzedzi terytorialnie ograniczonego

na warunkach rynkowych w kazdej sytuacji. Takie twierdzenie jest absurdalne, ale byloby konse-
kwencja przyjecia szczegdlnie zrelatywizowanej interpretacji niedomogdéw rynku, catkowicie za-
leznej od decyzji wladz publicznych. Dlatego w sektorach zliberalizowanych pojeciem niedomo-
gow rynku nalezy postugiwac sie z duza ostroznoscia, ze wzgledu na mozliwos¢ wykorzystania go
do uzasadnienia arbitralnej, glebokiej korekty mechanizmu rynkowego.
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rezimu prawnego kontrolowa¢ sektor, w ktérym dzialalno$¢ ma charakter miedzyna-
rodowy.

A zatem w obliczu faktu, ze wiele elementéw determinujacych ksztalt fadu rynko-
wego tytulowego sektora znajduje si¢ poza sferg bezposredniego wplywu unijnego le-
gislatora, prawa nie mozna postrzega¢ wylacznie jako narzedzia sterowania procesami
(w tym wypadku gospodarczymi), jako instrumentu pozwalajacego ksztaltowaé pewien
wycinek rzeczywistosci zgodnie z wizja prawodawcy. Normodawca staje bowiem przed
dylematem, w jakim zakresie realizowana przez niego polityka prawa ukierunkowana
powinna by¢ na pelnienie funkgji kreatywnej, a w jakiej reaktywnej. Z jednej strony
nie jest bowiem mozliwe porzucenie aksjologicznych podstaw ustroju gospodarczego
UE i w zwiazku z tym, poza wprowadzaniem go w Zycie na ograniczonym terytorium
UE, mozna promowa¢ pozadane z punktu widzenia unijnego prawodawcy rozwiaza-
nia na plaszczyznie migdzynarodowej, w stosunkach z panstwami trzecimi. Z drugiej
natomiast nie mozna ignorowac¢ zaréwno globalnej dynamiki rynku, jak i zmian za-
chodzacych w srodowisku prawnym sektora na plaszczyznie miedzynarodowoprawnej
i w panstwach trzecich, przez co konieczne jest takze pewne dzialanie reaktywne wy-
chodzace naprzeciw wyzwaniom tworzonym przez czynniki ,zewnetrzne”.

Zarysowana hipoteza o nieadekwatnosci bardzo ogélnikowo sformutowanych ce-
16w prawa konkurencji wynika wigc z faktu, Ze zmiany zachodzace w tytulowym sek-
torze, ze wzgledu na jego charakterystyke nieporéwnywalng z innymi branzami, naj-
czedciej nie moga zosta¢ jednoznacznie ocenione w kontekscie trzech gléwnych im-
peratywow prawa konkurencji: dazenia do efektywnej alokacji zasobéw, sprzyjaniu
dobrobytowi konsumentéw i integracji rynku wewnetrznego. Ponadto migdzynaro-
dowy charakter operacji w sektorze kaze uwzgledni¢ czynniki, takie jak ewentualna
potrzeba ochrony rynku europejskiego czy stosunki z panistwami trzecimi, ktére takze
trudno jednoznacznie wpisa¢ w aksjologiczne ramy prawa konkurencji UE.

Zatem zasadniczym celem naukowym niniejszego opracowania jest poddanie ana-
lizie praktyki stosowania regut konkurencji w sektorze transportu lotniczego przez pry-
zmat teoretycznych koncepcji polityki prawa, jego instrumentalnego charakteru i spo-
sobow postrzegania skutecznosci rozwigzan prawnych. Jezeli przyjety model prawa
konkurencji UE posiada instrumentalny charakter, woéwczas ocena stosowanych roz-
wiazan pod katem ich finistycznej skutecznosci moze by¢ dokonana tylko w odniesie-
niu do zalozen realizowanej polityki prawa. Ta nie bedzie wolna od oceny warto$ciu-
jacej, ktora pozostawac bedzie jednak Scisle polityczna. Natomiast pozostajac w sferze
nauk prawnych, wyzwanie badawcze stanowi proba oceny, na ile ,,neutralne” moga po-
zostawac narzedzia prawne, a jak bardzo uzaleznione sa od aksjologii modelu gospo-
darczego, a wiec priorytetow realizowanej polityki prawa. Z drugiej strony na to samo
zagadnienie mozna spojrze¢, probujac ocenié, czy polityka prawa wpisujaca si¢ w bar-
dzo szerokie ramy celéw prawa konkurencji, ale ktdra jest istotna wladcza konkretyza-
Cja, autorytatywnie rozstrzygajaca zasygnalizowane dylematy zwiazane np. interpreta-
cja dobrobytu konsumenta, moze by¢ wdrazana jedynie przy pomocy instrumentéw
prawa wtornego i praktyki decyzyjnej KE w $rodowisku niezmiennych i ,,neutralnych”
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traktatowych regul konkurencji. Czy wobec tego, w istniejacych specyficznych uwa-
runkowaniach unijny prawodawca jest w stanie modelowa¢ zachodzace procesy gospo-
darcze bez naruszenia zasadniczego trzonu modelu liberalizacji, czy raczej konieczne
jest wprowadzenie bardziej interwencjonistycznego modelu, okreslanego przez czesé
doktryny jako ,re-regulacja”. Innymi stowy, jesli prawo stanowi instrument sterowa-
nia okreslonymi procesami, to uwzgledniajac owe specyficzne cechy sektora, czy moze
spelnia¢ swoja role postrzegang w kontekscie mozliwosci realizacji priorytetéw danej
polityki prawa w sytuacji, gdy ze wzgledu na iloé¢ elementéw systemu pozostajacych
poza kontrola prawodawcy mechanizm oddziatywania oparty na prostej zaleznosci bo-
dziec - reakcja nie dziata.

Jako uzupelnienie przedstawionego problemu badawczego mozna wskazaé, ze
w ostatnich latach Komisja Europejska opublikowata szereg dokumentéw programo-
wych pos$wieconych polityce transportowej?. Przedstawiaja one docelowa ,,idylliczng”
wizje zintegrowanego transportu w Europie, nie odnosza si¢ jednak do zadnego z ist-
niejacych wyzwan, ktére pojawiaja si¢ w sferze oddziatywania prawa konkurencji. Ja-
sne jest, ze dokumenty programowe publikowane w aktach soft law z samej swojej
istoty maja ogdlnikowy charakter, natomiast w opisywanym przypadku nie wystarczaja
nawet do zdekodowania ogélnej dyrektywy interpretacyjnej. W transporcie lotniczym
dominujacy sfera, ktéra obejmuja wzmiankowane dokumenty, jest kwestia technicz-
nej adaptacji systemow zarzadzania przestrzenia powietrzng (program SES), pozostaja-
cych wigc bez zwiazku z prawem konkurencji. Nie jest wobec tego przypadkiem, ze ani
w orzecznictwie Trybunatu, ani praktyce decyzyjnej Komisji nie znajduja si¢ odwolania
do wspomnianych dokumentéw, a jedynie do aktéw niewiazacych majacych na ogét
charakter ogélnosektorowy i zwiazanych z konkretna sytuacja rynkows (koncentracja,
pozycja dominujaca itd.).

Dlatego na potrzeby dalszych rozwazan mozna przyja¢ pomocnicza hipoteze, ze
polityka prawa konkurencji dotyczaca transportu lotniczego nie istnieje. Okolicznoscia
przesadzajaca o sformutowaniu tej hipotezy byl brak dokumentéw programowych, po-
zwalajacych na okreélenie wystarczajaco precyzyjnych dyrektyw interpretacyjnych re-
gut konkurencji, dajacych si¢ zastosowa¢ dla bardzo konkretnych relacji gospodarczych

2 Zob. m.in. S. Truxal, Competition, s. 56-63; G. Wensveen, Air Transportation, s. 535-537.

3 W szczegdlnosci zob. Biala Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu,
COM(2011) 0144 final; Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw - Jednolita europejska przestrzen po-
wietrzna II: w kierunku bardziej zréwnowazonego rozwoju lotnictwa i poprawy jego efektywno-
$ci, COM(2008) 0389 final; Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europej-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw, Unijna polityka w zakresie ze-
wnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa - jak sprosta¢ przysztym wyzwaniom?, COM(2012)
0556 final; Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa,
COM(2015) 0598 final.
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unikalnych dla sektora. Dlatego zamierzeniem badawczym jest rowniez proba okresle-
nia, czy z samej praktyki decyzyjnej KE mozna wywnioskowa¢ istnienie okreslonej po-
lityki prawa. Czy mozna tak dorozumianym priorytetom (jezeli da sie je zdekodowac)
przypisywa¢ normatywna moc dajaca podstawy do antycypowania przysztych dziatan
legislacyjnych i regulacyjnych? Analiza obejmuje wigc préobe zestawienia ogélnych ce-
16w prawa konkurencji z priorytetami dajacymi sie zauwazy¢ w praktyce wladczej kon-
kretyzacji prawa, i ocene czy mozliwe jest dostrzezenie tam pewnej spojnej tenden-
¢ji. Na tej podstawie mozliwe bedzie podjecie proby sformulowania konkluzji dotycza-
cej pierwszej z hipotez badawczych o nieadekwatnosci ogélnie sformulowanych celéw
prawa konkurencji UE, pozbawiajacej praktyke stosowania prawa elementu pewnosci.

Praca bazuje na teoretycznoprawnym dorobku pos$wieconemu istocie polityki
prawa, jego instrumentalizacji i wynikajacej z tego skutecznosci, stanowiacym pewne
ramy hermeneutyczne, ale zasadnicza cz¢$¢ rozwazan nie ma charakteru teoretycz-
nego, gdyz dotyczy specyficznych realiow rynkowych, specyficznych proceséw gospo-
darczych obserwowanych w sektorze, wynikajacych z jego szczegolnych uwarunkowan
i konkretnych narzedzi prawnych oraz zwiazanej z tym praktyki wtadczej konkretyza-
¢ji prawa. Opracowanie dotyczy wylacznie sfery prawa UE, dlatego aspekt zwigzany
z oddzialywaniem tego porzadku na rezimy krajowe i wzajemnych relacji miedzy sys-
temami, jak réwniez zwiazany z analiza rozwiazan krajowych, znajduje si¢ poza zakre-
sem analizy. W pracy znajduja si¢ odwotania do miedzynarodowoprawnych podstaw
ustroju gospodarczego panujacego w transporcie lotniczym. Ze wzgledu na sposob za-
kreslenia pola badawczego traktowane beda jako ,zewnetrzna” determinanta. Ksztalt
rozwiazan funkcjonujacych na plaszczyznie prawa miedzynarodowego uzalezniony jest
od politycznego konsensusu miedzy panstwami-sygnatariuszami, dlatego ten element
- cho¢ faktycznie ma wplyw na sytuacje konkurencyjna na rynku - znajduje si¢ poza
sfera prawa konkurencji i realizowana polityka konkurencji nie oddzialuje na niego
bezposrednio.

Przyjeta perspektywa badawcza determinuje strukture pracy, gdzie w rozdziatach I
i II przedstawione zostaly zalozenia analizy oraz operacyjno-ekonomiczna i prawna
charakterystyka transportu lotniczego. Owa specyfika wynikajaca z uwarunkowan
technicznych z jednej strony, i prawnych pozostajacych poza zakresem prawa konku-
rencji z drugiej, zdeterminuje ksztalt i charakter relacji gospodarczych migdzy przed-
siebiorstwami, ktore nastepnie beda podlegaé kontroli pod katem zgodno$ci z regutami
konkurencji.

Bazujac na ocenie zasadniczego wzorca motywacji ekonomicznych przewoznikéw
lotniczych i katalogu dzialan mozliwych w kontekscie ich racjonalnosci i prawnej wy-
konalnosci, rozdzial ITI poswiecony zostat analizie kwalifikacji wystepujacych interakcji
gospodarczych w $wietle przepiséw prawa konkurencji. Analiza stuzy dwém zasadni-
czym celom. Po pierwsze, ma za zadanie wykaza¢, czy funkcjonujace obecnie przepisy
sg wystarczajace dla objecia mechanizmami kontroli wszystkich zachodzacych miedzy
przedsigbiorstwami relacji, mogacych mie¢ wptyw na rynek, a wigc na skutecznos¢ re-
alizowanej polityki prawodawcy. Po drugie, prawna kwalifikacja okreslonej aktywnosci
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zdeterminuje merytoryczny standard jej oceny, dlatego drugim celem jest proba odpo-
wiedzi na pytania, czy i kiedy mozliwa jest odrgbna klasyfikacji dziatalnosci, ktdra po-
woduje analogiczny skutek dla rynku.

Rozdzial IV poswiecony jest badaniu priorytetéw merytorycznej kontroli relacji za-
chodzacych w sektorze zwlaszcza w kontekscie jego specyficznych uwarunkowan spra-
wiajacych, ze niektore metody wykladni czy narzedzia prawne nie maja bezposredniego
odpowiednika w innych obszarach gospodarki. Badanie ma umozliwi¢ ustosunkowa-
nie si¢ do trzech zasadniczych kwestii: czy funkcjonujace rozwiazania pozwalajg unik-
naé niespojnego standardu aplikacji przepiséw; czy na podstawie praktyki stosowania
prawa da sie zdekodowac zalozenia sektorowej polityki prawa; w jaki sposob dokonuje
sie wywazenie réwnorzednych, ale do pewnego stopnia sprzecznych ogélnych priory-
tetow ustroju gospodarczego UE i jak mozna ocenia¢ istniejace podejscie w relacji cel
- skutek.

Rozwazania prowadzone w rozdziale V odchodza od dominujacej optyki skupiaja-
cej si¢ na ocenie relacji miedzy przedsiebiorstwami i skupiaja sie na kwestiach bedacych
skutkami realizacji krajowych polityk gospodarczych w zakresie transportu lotniczego.
Same w sobie znajduja sie poza sfera oddzialywania prawa UE, pozostaja zatem poza
ramami niniejszego opracowania, natomiast analizie poddana zostanie pewna emana-
cja tych dziatan, podlegajaca kontroli na poziomie UE i majaca wplyw na sytuacje w ty-
tulowym sektorze. Analizie poddane zostana trzy sfery specyficzne dla tytulowego sek-
tora. Pomoc publiczna dla przewoznikéw znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji finanso-
wej, ktéra mozna postrzegac jako utrzymywanie wigkszej ilosci aktywnych na rynku
podmiotdw, ale z drugiej pojawia si¢ kwestia dlugoterminowego przetrwania takiego
przedsigbiorstwa. Rodzi si¢ wiec pytanie o zwiazek tej praktyki ze zjawiskiem konso-
lidacji. Druga kwestia dotyczy utrzymywania przez panstwo pewnych operacji lotni-
czych, co przeklada si¢ na sytuacje zaréwno przewoznikéw - beneficjentéw wsparcia,
jak i konkurencje na trasach, gdzie takie subsydiowane operacje wystepuja. Trzecie za-
gadnienie zwigzane jest z mozliwoscia zapewnienia réwnowagi konkurencyjnej migdzy
przewoznikami z réznych krajow poprzez harmonizacje zasad dotyczacych subsydio-
wania przewoznikow.

Prace zamyka podsumowanie zawierajace wnioski koncowe majace charakter
de lege lata i de lege ferenda, sformulowane w kluczowych obszarach zidentyfikowanych
w toku prowadzonych rozwazan zgodnie z zalozeniem badawczym. Podsumowanie
uzupelnia konkluzje zamieszone na koncach poszczegdlnych jednostek redakcyjnych.

Opracowanie uwzglednia stan prawny, orzecznictwo i literature na dzien
6.12.2015 r. W pracy stosowana bedzie aktualna numeracja przepiséw traktatowych
w przypadku artykutéw, ktorych brzmienie nie uleglo zmianie. Jezeli dla zapewnienia
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przejrzystosci wywodu przywolana bedzie réwnolegle starsza numeracja przepisow,
zostanie to zawsze zaznaczone w tekscie.

Publikacja zostala sfinansowana ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki przyzna-
nych na podstawie decyzji DEC-2012/07/B/HS5/03951.

Wroctaw, czerwiec 2016 r.
Jakub Kociubiriski
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