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STRESZCZENIE Rynek lotniczy w Europie podlega rozleglym regulacjom. Szczegdlnie trudne zadanie
powierzone jest regulatorowi, ktéry musi stale monitorowaé zmiany na rynku zaréw-
no wewnetrznym, jak i zewnetrznym, i odpowiednio ukierunkowywa¢ dzialania, tak
aby umozliwi¢ jego optymalny rozwoj. Ogloszenie przez Komisje Europejska Europej-
skiej strategii w dziedzinie lotnictwa to z pewno$cig niezwykle istotne wydarzenie na
rynku lotniczym w Europie, ktére wskazuje kierunki polityki regulacyjnej organéw
Unii na najblizsze lata. W artykule podjeto probe oceny skutkow zapisoéw tej strategii
dla funkcjonowania i konkurencyjnosci podmiotéw rynku lotniczego w Unii Europej-
skiej.

W ocenie autoréw zbudowanie spdjnej strategii regulacyjnej jest niezbednym warun-
kiem wdrazania wlasciwych i adekwatnych regulacji stymulujacych rozwdj rynku,
a jednoczesnie zabezpieczajacych wszystkich jego uczestnikéw przed dzialaniami mo-
gacymi prowadzi¢ do nieoptymalnej alokacji zasobow.

SLOWAKLUCZOWE | transport lotniczy, regulacje, europejska strategia lotnictwa

WPROWADZENIE

Rynek lotniczy w Europie podlega dynamicznym zmianom, a jego uczestnicy stale konfronto-
wani s3 z nowymi zagrozeniami, wyzwaniami, ale tez i mozliwosciami, zaréwno w wymiarze
lokalnym, paneuropejskim, jak i globalnym. Te wyzwania i mozliwosci wynikajg miedzy innymi
z bardzo dynamicznego rozwoju rynku lotniczego, zwlaszcza w tak zwanych nowych krajach
czlonkowskich Unii Euroepjskiej, gdzie dynamika wzrostu rynku jest bardzo duza. Na przyklad
w Polsce w latach 2004-2015 liczba pasazeréw zwigkszyla si¢ z niespelna 9 do ponad 30 min
rocznie, co oznacza, ze Srednie roczne tempo wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych w krajowych
portach lotniczych wyniosto blisko 12%.
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Bioragc pod uwage fakt, ze rynek lotniczy w Europie podlega rozlegltym regulacjom, szcze-
gélnie trudne zadanie powierzone jest regulatorowi, ktéry musi stale monitorowa¢ zmiany na
rynku zaréwno wewnetrznym, jak i zewnetrznym i odpowiednio ukierunkowywa¢ dziatania,
tak aby umozIliwi¢ jego optymalny rozwdj. Ogloszenie przez Komisje Europejska Europejskiej
strategii w dziedzinie lotnictwa to z pewnoscia niezwykle istotne wydarzenie na rynku lotniczym
w Europie, ktdre wskazuje kierunki polityki regulacyjnej organdéw Unii Europejskiej na najblizsze
lata.

REGULACJA RYNKU — UJECIE TEORETYCZNE

Kazda dzialalno$¢ regulacyjna powinna stuzy¢ realizacji okreslonych celéw. W historii mysli
ekonomicznej mamy mozliwos¢ obserwacji zmian w postrzeganiu regulacji przez teoretykow
ekonomii i polityki gospodarczej. Dotyczy to nie tylko problemu zakresu regulacji i sposobu
jej wprowadzenia, ale takze zréznicowania jej narzedzi i zakresu w zaleznosci od branzy, jej
urynkowienia i poziomu konkurencji.

Obecnie w nurcie rozwazan teoretycznych na czolo wysuwaja si¢ dwie teorie — teoria regulacji
oparta na interesie publicznym oraz tak zwana ekonomiczna teoria regulacji. Z punktu widzenia
sektora transportu nalezacego do tak zwanych branz infrastrukturalnych szczegélnie uzyteczne
sa: teoria monopolu naturalnego i teoria oparta na koncepcji ustug uzytecznosci publiczne;.
W stosunku do portéw lotniczych i warunkéw dostepu do nich ciagle jeszcze aktualne sg obie te
teorie, chociaz trzeba przyznad, ze nie tylko linie lotnicze, ale i porty stracily juz swoje pozycje
monopolistéw naturalnych.

Ogolnie postrzegamy regulacje dwojako: jako dziatanie wtadzy na réznych szczeblach w celu
tworzenia ram instytucjonalnych dla proceséw rynkowych lub jako bezposrednig interwencja
w procesy rynkowe, ktora czesto zakldca te procesy poprzez polityczne sterowanie rynkowymi
systemami ekonomicznymi.

J.A. Schumpeter uwazat na przyklad, ze podstawowym zadaniem panstwa jest tworzenie
ram instytucjonalno-prawnych dla mechanizmu rynkowego i zapewnienia w ten sposéb ,,czy-
stemu kapitalizmowi nieskrepowanego dziatania” (Glapinski, 2003). Wydaje si¢ jednak, Ze Unii
Europejskiej przy$wiecaja inne cele.

Regulacje mozna odnosi¢ do proceséw gospodarczych zachodzacych w calej gospodarce,
mozna tez moéwic o ,regulacji ekonomicznej odnoszacej sie do poszczegélnych branz” (w tym
linii lotniczych czy portéw lotniczych), jak podaja P.A Samuelson i W.D. Nordhaus (1985).

W naukach ekonomicznych moéwi sie obecnie o ,regulacji sektorowej” odnoszacej si¢ do
branz i regulacji horyzontalnej, ktéra kierowana jest do wszystkich podmiotéw rynkowych.
W niniejszym artykule zasadne jest odniesienie sie¢ do koncepcji regulacji sektorowej, ktora
dotyczy takze sektora lotniczego.

Zadaniem ekonomii jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, dlaczego dochodzi do regulacji.
GJ. Stigler (1971) formuluje cele badawcze w tym zakresie w sposdb prosty i jednoznaczny, wska-
Zujac, iz nalezy tu wyjasnié, kto jest beneficjentem regulacji, kto ponosi ciezar regulacji, jakie for-
my moze ona przyjmowac i jakie beda skutki dzialan regulacyjnych w obszarze alokacji zasobdw.
Dzisiaj regulacje powinny stuzy¢ tez poprawie konkurencyjnosci branz czy sektoréw gospodarki,
szczegdlnie tych waznych dla rozwoju gospodarki europejskiej w warunkach globalnych.

Ogolnie mozna przyjaé, ze w teorii regulacji znajdujemy dwa podstawowe stanowiska (Krol,
2011). Pierwsze oparte jest na tezie, ze dzialanie wladzy publicznej konieczne jest ze wzgledu na
interes ogdlny, a szczegdlnie wynika z potrzeby korygowania niedoskonatoéci rynku. Drugie
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stanowisko opiera si¢ z kolei na zalozeniu, iz regulacja stuzy redystrybucji dochodu na rzecz
okreslonej grupy interesu, wywolujac czesto nieefektywne dziatanie rynkéw. Dotyczy to row-
niez intereséw podmiotéw z réznych regionéw $wiata. Jak wynika z badan, obejmuje ona takze
regulacje sektora lotniczego, dostepu do rynkéw tworzacych ten sektor oraz do infrastruktury
lotniczej. Zagadnieniu temu po$wigcone byly miedzy innymi prace Katedry Transportu SGH,
ktére prowadzono w ramach badan statutowych (Marciszewska, 2013; Katedra Transportu, 2011;
Marciszewska, Pieriegud, 2009).

W literaturze mamy do czynienia z dwoma nurtami badan i odpowiadajacymi im teoriami
regulacji opartej na interesie publicznym i tak zwanej ekonomicznej teorii regulacji.

Niektorzy autorzy, na przyktad W.K. Viscusi, J.E. Harrington i J.M. Vernon (2005), wprowa-
dzaja do teorii regulacji trzeci nurt, ktéry okreslaja jako teorie zawtadniecia, ktdra zaklada, ze
chociaz u podstaw regulacji moze leze¢ interes publiczny, to w konsekwencji regulacja staje si¢
obiektem zawladniecia (przejecia, zawlaszczenia) przez regulowang branze.

Uzasadniajac koniecznos¢ regulacji wynikajaca z zawodnoséci mechanizmu rynkowego,
przytacza si¢ szereg rodzajow i przejawow tej zawodnosci. Odnoszac te wywody do rynku trans-
portowego, mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢ z nich dotyczy tez tego rynku, gdyz mamy tu czesto
do czynienia z zawodno$cig konkurencji, wystepowaniem negatywnych efektéw zewnetrznych,
dobrami i ustugami o charakterze débr publicznych, a takze rujnujaca konkurencja w niektérych
obszarach rynku lotniczego.

Biorac pod uwage zachodzace na rynku lotniczym dynamiczne zmiany, ktdre w wielu
przypadkach powoduja potegowanie sie powyzszych niedoskonatoéci rynku, zasadne wydaje
si¢ podjecie przez organy Unii Europejskiej dyskusji nad stworzeniem nowego, kompleksowego
i spdjnego podejscia do polityki regulacyjnej wobec sektora lotniczego. Pierwszym krokiem
wytyczajacym kierunki przyszlej polityki transportowej Unii w zakresie lotnictwa jest opubli-
kowana pod koniec 2015 roku Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa'.

EUROPEJSKA STRATEGIA W DZIEDZINIE LOTNICTWA — GLOWNE ZAXOZENIA

Majac na uwadze wskazane wyzwania dla europejskiego rynku lotniczego, Komisja stawia przed
nim ambitne cele. W dokumencie czytamy: ,,Europa musi by¢ wiodacym graczem na rynku
lotnictwa miedzynarodowego i §wiatowym wzorem w zakresie zréwnowazonego lotnictwa,
charakteryzujacym si¢ wysokim poziomem ustug i ambitnymi unijnymi normami. Celem ni-
niejszej strategii w dziedzinie lotnictwa jest wzmocnienie konkurencyjnosci i zréwnowazonego
charakteru calej europejskiej sieci warto$ci w transporcie lotniczym”.

W zwigzku z powyzszym zalozeniem Komisja wyznaczyla trzy gtéwne priorytety:

a) wejscie na rynki rozwoju poprzez podniesienie poziomu ustug, zwigkszenie dostepu do
rynku i mozliwosci inwestowania z panstwami trzecimi przy zagwarantowaniu réwnych
warunkdéw dzialania;

b) walka z ograniczeniami wzrostu w powietrzu i na ziemi poprzez zmniejszenie ograniczen
przepustowosci i poprawe wydajnosci oraz dostepnosci;

¢) utrzymanie wysokich unijnych standardéw bezpieczenstwa i ochrony dzigki przejs$ciu na
system oparty na wynikach i uwzglednianiu ryzyka.

! Zapisy tej strategii znajdujemy w komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa, Bruksela,
7.12.2015, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598 & from=EN.
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W tym kontekscie zdaniem Komisji potrzebne sg rowniez dziatania ze strony Unii Europejskiej
w nastepujacych obszarach:

a) wzmocnienie programu spolecznego i tworzenie wysokiej jakosci miejsc pracy w sektorze

lotnictwa;

b) ochrona praw pasazerdw;

¢) wejscie w nowa ere innowacji i technologii cyfrowych;

d) przyczynianie si¢ do stabilnej unii energetycznej i perspektywiczna polityka w kwestii

zmiany klimatu.

Juz pobiezna analiza powyzszych celéw wskazuje, ze niektore z nich sa rozbiezne. Nie jest
mozliwe wzmacnianie konkurencyjnosci wspélnotowych przewoznikéw lotniczych przy jedno-
czesnym rozszerzeniu programu spolecznego i realizacji innych postulatow, ktora jest zrodlem
kosztow dla unijnych przewoznikéw lotniczych. Stawia ich to bowiem w niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej w stosunku do linii spoza Unii Europejskie;.

W celu sformutowania oceny Strategii autorzy przeanalizowali poszczegolne problemy, ktére
zostaly w niej zdefiniowane. Zidentyfikowali trzy obszary regulacyjne: obszar standardéw, ob-
szar rozwoju oraz obszar regut rynkowych. Do obszaru standardéw mozna zaliczy¢ nastepujace
kwestie, ktore zostaty uwzglednione w Strategii:

- program spoteczny,

- ochrona praw pasazeréw,

— ochrona §rodowiska,

- Dbezpieczenstwo i ochrona.

W ramach agendy spolecznej Komisja zwraca szczegdlng uwage na problem tak zwanych nie-
standardowych form zatrudnienia w lotnictwie, poniewaz stanowig one przejaw zmian utrwalonych
wezeéniej modeli funkcjonowania przedsiebiorstw sektora lotniczego w obszarze optymalizacji
zatrudnienia. Zdaniem autoréw te zyskujace w ostatnich latach na popularnosci rozwigzania, cho¢
prowadza do obnizenia warunkéw socjalnych zatrudnianych w ten sposéb pracownikéw, sa podyk-
towane koniecznoscig utrzymania przez linie lotnicze konkurencyjnoéci na jak najwyzszym pozio-
mie. Nalezy mie¢ $wiadomo$¢, ze postulowane przez Parlament Europejski ograniczenie mozliwosci
stosowania niestandardowych form zatrudnienia bedzie skutkowa¢ spadkiem konkurencyjnosci
przewoznikéw unijnych, co z kolei moze prowadzi¢ do ograniczenia ich rozwoju w stosunku do
przewoznikéw z krajow trzecich, a w konsekwencji do wypychania pracownikéw sektora lotniczego
do przedsiebiorstw pozawspdlnotowych ze wzgledu na ograniczony popyt na ich prace ze strony
przewoznikéw unijnych. Réwniez postulat rozwigzania problemu strajkéw kontroleréw lotéw, ktére
w istotny sposob zaburzajg funkcjonowanie europejskiego systemu transportu lotniczego, nalezy
uzna¢ za zasadny, szczeg6lnie ze problem ten nasila sie w ostatnich latach.

W zakresie ochrony praw pasazeréw Komisja Europejska wzywa Rade i Parlament Europejski
do przyjecia nowelizacji rozporzadzenia 261/2004. Do tego czasu, aby zapewni¢ prawidtowe
stosowanie przepiséw z uwzglednieniem odpowiednich wyrokéw Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwo$ci, Komisja planuje wydanie wytycznych odno$nie do stosowania przepisow
rozporzadzenia. Ponadto Komisja zamierza zbada¢, jak promowaé wspolprace pomiedzy
Krajowymi Organami Wykonawczymi (National Enforcment Bodies — NEBs). Zdaniem autoréow
podczas prac nad znowelizowanymi przepisani dotyczacymi ochrony praw pasazeréw niezbedne
jest zrbwnowazone podejscie uwzgledniajace zar6wno kwestie konkurencyjnosci i efektywnosci
funkcjonowania linii lotniczych, jak i potrzebe ochrony pasazeréw. Taka filozofia powinna
przyswiecaé zaréwno wytycznym, ktére powinny by¢ w najblizszym czasie opublikowane, jak
i odlozonej w czasie nowelizacji rozporzadzenia 261/2004.
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Kolejnym waznym elementem dziatann Komisji Europejskiej realizowanym w ramach ambit-
nych standardéw w obszarze lotniczym sg kwestie ochrony $rodowiska. Komisja aktywnie dziata
zaréwno w obszarze ochrony przed emisjg gazow, jak i hatasu. Ochrona srodowiska moze si¢
wigzac ze znacznymi kosztami dla uczestnikéw rynku lotniczego, stad Komisja réwniez w tym
przypadku powinna poszukiwa¢ zréwnowazonego podejscia. Na przyklad skuteczne dziatanie
systemu handlu emisjami zalezy od jego mozliwie globalnego zastosowania. Funkcjonujacy obec-
nie regionalny system prowadzi jedynie do spadku konkurencyjnosci objetych nim podmiotéw.

W obszarze bezpieczenistwa i ochrony nalezy zwrdci¢ uwage przede wszystkim na postulat
wdrozenia koncepcji jednolitego obszaru ochrony, ktory oprocz panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej obejmowalby takze kraje bedace gléwnymi partnerami handlowymi Unii. Takie
rozwigzanie pozwoliloby na jednokrotne poddawanie pasazeréw kontroli bezpieczefistwa
w porcie wylotu, bez potrzeby ponownej kontroli w porcie transferowym znajdujacym sie na
terytorium panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej. Analogicznym rozwigzaniem w przy-
padku transportu tadunkéw jest rozszerzenie koncepcji bezpiecznego tancucha dostaw, ktéry
pozwala ograniczy¢ liczbe kontroli bezpieczenstwa tadunkéw w portach lotniczych poprzez
wykorzystanie instytucji znanego i uznanego nadawcy oraz zarejestrowanego agenta. W kon-
tekécie dynamicznego rozwoju technicznego w zakresie bezzatogowych statkéw powietrznych
niezbedne jest zapewnienie odpowiednich standardow bezpieczefistwa w przestrzeni powietrznej
z uwzglednieniem obecnosci nowych uzytkownikow tej przestrzeni.

Kolejng dziedzing regulacji wspdélnotowych jest obszar rozwoju, do ktérego mozna przypo-
rzagdkowad nastepujace wyrédznione przez Komisje zagadnienia regulacyjne:

a) przepustowo$¢ infrastruktury lotniczej;

b) connectivity rozumiane jako rozszerzone o aspekty jakosciowe pojecie lotniczej dostep-

nosci transportowej;

¢) badania, rozwdj i innowacje.

Komisja dostrzega problemy zwigzane z zapewnieniem odpowiedniej przepustowosci infra-
struktury lotniczej. Przede wszystkim wzywa ona Parlament Europejski do przyjecia pakietu
legislacyjnego SES 2+. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze Strategia nie odnosi si¢ do jednego
z kluczowych elementéw SES, a mianowicie do systemu skuteczno$éci dzialania instytucji za-
pewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, ktéry wcigz dziata nieefektywnie. Inne propozycje
Komisji, takie jak zdefiniowanie zadann Eurocontrol i EASA pod katem zarzadzania ruchem
lotniczym, wspotpraca menedzera sieci z kluczowymi partnerami Unii Europejskiej czy wdra-
zanie rozwigzan technologicznych i operacyjnych poprzez program SESAR, sg z cala pewnoscia
krokami w dobra strone, niemniej jednak przynajmniej w czesci brakuje uszczegdtowienia, wjaki
sposob Komisja zamierza je realizowac”. Komisja pomija tez na poziomie Strategii wazng kwestie,
a mianowicie wspolne zarzadzanie przepustowoscia przestrzeni powietrznej i lotnisk.

Zaskakujaco mato miejsca w dokumencie Komisja po$wieca zagadnieniom connectivity.
W tym zakresie ogranicza si¢ do podkreslenia istotno$ci monitorowania tego zjawiska.
Zobowiazuje sie¢ do wspolpracy z Europejskiego Obserwatorium ds. Przepustowosci i Jakosci
w celu monitorowania trendéw w zakresie wewnetrznego i zewnetrznego connectivity, jak row-
niez zidentyfikowania jakichkolwiek niedostatkéw w tym zakresie oraz srodkéw, ktére mozna
przedsiewzigc. O tym, jak wazne jest to zagadnienie i jak wazne jest jego nalezyte interpretowanie
idziatanie na rzecz poprawy dostepnosci, swiadczg wyniki badan w tym zakresie przeprowadzo-
ne ostatnio przez ACI Europe i Komisje Europejska. Komisja podaje, ze najlepiej skomunikowane

2 Jedynym szczegdtowo zdefiniowanym dziataniem jest realizacja programu SESAR.
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kraje wsrod krajow, ktore wstapily do Unii Europejskiej od 2004 roku, Polska i Stowacja, notuja
obecnie poziom connectivity podobny do krajéw najgorszych wérdd tak zwanej starej ,,15” Unii,
czyli Finlandii, Grecji i Belgii. Co wigcej, w poréwnaniu do Polski wielko$¢ connectivity per
capita byla az przeszto 9,5-krotnie wyzsza w Iralndii i blisko 7 razy wyzsza w Finlandii. Ten
przykiad wskazuje na rzeczywista przepas¢ w skomunikowaniu lotniczym wewnatrz Europy.
Takie réznice z pewnoécia wymagaja zdecydowanych i jasno sprecyzowanych dzialan ze strony
Komisji Europejskie;j.

Trzecim obszarem wyrdznionym przez autoréw jest dziedzina regul rynkowych, w ramach
ktorej mozna zidentyfikowa¢ dwa zestawy zagadnien wymienianych w Strategii jako wymagajace
rewizji pod katem regulacji:

- liberalizacja i uczciwa konkurencja na $wiatowym rynku lotniczym,

- wiasno$¢ i kontrola przewoznikéw lotniczych.

Komisja Europejska zwraca uwage na przesuniecie si¢ ekonomicznego srodka ciezkosci
w strone wschodnig, silny wzrost ruchu lotniczego i rozwdj silnych konkurentéw w tym rejonie
$wiata. Wskazuje, ze europejscy przewoznicy wprawdzie funkcjonujg na w petni zliberalizo-
wanym rynku wewnatrzeuropejskim, jednak w wymiarze zewnetrznym wcigz sg ograniczani
w dostepie do rynkéw, zrddet kapitatu oraz do polaczen i tworzenia grup lotniczych bez ryzyka
utraty praw przewozowych. Nalezy uznad, ze dalsza liberalizacja europejskiego rynku lotniczego
w wymiarze zewnetrznym to z pewnos$cia duza szansa dla Europy w kontekscie stymulacji wy-
miany handlowej i rozwoju gospodarczego oraz wzmocnienia europejskiego sektora przewozéw
pod warunkiem zapewnienia réwnych szans na rynku dla przewoznkéw lotniczych. Wydaje
sie, ze Komisja stusznie wybrata kraje gtéwnie z Bliskiego i Dalekiego Wschodu, gdyz otwarcie
rynkéw w tym rejonie $wiata moze przynie$¢ Europie najwieksze korzysci. Watpliwos¢ budzi
jednak to, czy w ramach tak ambitnie wyznaczonych celéw negocjacji uméw dwustronnych
z partnerami, ktérzy czesto posiadaja rozbiezne stanowiska w stosunku do Europy w niektdrych
waznych kwestiach, cho¢by kwestiach konkurencji, nie powinno sie ustali¢ kolejnoséci prowadze-
nia negocjacji na podstawie wyznaczonych priorytetow.

Analizujac propozycje Komisji w kwestii konkurencji w wymiarze globalnym, nalezy
zauwazy¢, ze jest to niezwykle zlozone zagadnienie, w ramach ktérego stanowiska i interesy
znaczacych gospodarczo i pod wzgledem ruchu lotniczego krajéw istotnie sie r6znia. Majac to na
uwadze, zaproponowane przez Komisje wieloplaszczyznowe dziatania wydaja si¢ jak najbardziej
uzasadnione.

Kolejnym waznym elementem funkcjonowania rynku transportu lotniczego podejmowanym
przez Komisje Europejska sa zagadnienia wlasnosci i kontroli przewoznikéw lotniczych. W tekscie
Strategii czytamy: ,Z uwagi na znaczenie gospodarcze i finansowe wielu linii lotniczych i znacz-
ne potrzeby finansowe linii lotniczych, zapewniajace ich skuteczne funkcjonowanie w wysoce
konkurencyjnym otoczeniu, nalezy dokladnie zbada¢ pod tym katem adekwatnos¢ i znaczenie
wymogoéw w zakresie wlasnosci i kontroli objetych rozporzadzeniem 1008/2008”. Zdaniem
autoréw stwierdzenie to nalezy w pierwszej kolejnosci zestawi¢ z nieuchronng, postepujaca
konsolidacja europejskiego sektora przewoznikéw lotniczych, ograniczonym zainteresowaniem
duzych europejskich grup przewoznikéw przylaczaniem kolejnych, zwtaszcza matych i srednich
linii, a przez to réwniez znacznymi dysproporcjami w sile konkurencyjnej przewoznikéw na
kontynencie i w efekcie znacznym pogtebieniem juz i tak bardzo duzych réznic w Europie pod
wzgledem connectivity. Biezace podejécie do kwestii wlasno$ci wymaga rewizji w obliczu koniecz-
nosci zapewnienia konkurencyjnosci lotnictwa europejskiego
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Komisja Europejska stawia przede wszystkim na rozwoj i wzrost konkurencyjnosci sektora lotni-
czego przy jednoczesnym utrzymaniu, a nawet zwiekszeniu standardéw w tym obszarze. Jednak
cele te i stuzace im dzialania w okreslonych obszarach maja przeciwstawne wektory. Zdaniem
autoréw zdecydowanie zabrakfo w tresci Strategii odniesienia do tego, jak Komisja Europejska
zamierza pogodzi¢ rozbieznosci w stawianych przed lotnictwem ambitnych wyzwaniach. Nalezy
bowiem pamieta¢, ze jakkolwiek wyznaczanie ambitnych standardéw jest dla rynku dobre
i zgodne z ideami Unii Europejskiej, to jednak nie moze ono by¢ realizowane bez naktadania
dodatkowych kosztéw i ograniczen na uczestnikéw rynku lotniczego, co ma bezposredni nega-
tywny wplyw na ich konkurencyjnos¢ na rynku globalnym.

Nalezy podkresli¢, ze to cena jest wiodaca determinantg popytu na ustugi lotnicze, przez co
zdolno$¢ do budowania przewag kosztowych decyduje o zdolnosci konkurencyjnej na rynku
ustug lotniczych. Rozbudowa ochrony socjalnej pracownikéw sektora lotniczego, dbanie o naj-
wyzsze standardy ochrony $rodowiska naturalnego, wreszcie najszerszy we wszystkich rezimach
regulacyjnych zakres ochrony pasazeréw i przystugujacych im praw majg oczywisty wpltyw na
koszty przewoznikéw lotniczych. W potaczeniu z ograniczeniami wynikajacymi z propono-
wanych regulacji moga skutkowa¢ przerzuceniem czesci lub catoéci obcigzen na ostatecznych
odbiorcow ustug - pasazerdw, zmniejszeniem rentownosci podmiotéw lub oddaniem pola na
rynku przewoznikom niepodlegajacym tak daleko idgcym regulacjom czy przewoznikom z in-
nych galezi transportu. W takiej sytuacji osiagniety skutek bylby przeciwny do zamierzonego.
Zamiast zwiekszy¢ konkurencyjno$¢ przewoznikéw unijnych i ich udziat w rynku globalnym,
nastgpiloby dalsze pogorszenie ich pozycji rynkowe;.

Realizacja wyznaczonych celéw wymaga zatem znalezienia poziomu réwnowagi, w ktérym
zostanie ustawiona odpowiednia relacja pomiedzy konkurencyjnoscig europejskich przewoz-
nikéw lotniczych, zaréwno w stosunku do ich pozaunijnych konkurentdéw, jak i innych gatezi
transportu, a poziomem standardéw obowiazujacych w przewozach lotniczych w komunikacji
wewnatrzeuropejskiej oraz w przewozach z i do Europy. Brak wyznaczenia takiego poziomu
réwnowagi moze skutkowa¢ odmiennymi efektami od oczekiwanych. W skrajnych przypadkach,
na przykiad wyznaczenie zbyt wysokich standardéw ochrony praw pasazeréw, moze skutkowac
silnym zwigkszeniem kosztéow przewoznikdw, co bedzie prowadzi¢ do ograniczenia oferty lub
znacznego podwyzszenia cen biletéw. Wazne jest, aby przy formulowaniu celéw w zakresie szero-
ko rozumianych standardéw i konkurencyjnosci oraz przy poszukiwaniu réwnowagi pomiedzy
tymi rozbieznymi celami uwzgledniany byl poziom connectivity poszczegélnych krajow i/lub
regiondéw, co pozwoli na optymalizacje podejmowanych dziatan.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze zdecydowana wigkszos¢ propoponowanych przez Komisje
dzialan i rozwigzan w réznych obszarach zostala zainicjowana przed ogloszeniem Strategii.
Zdaniem autordéw nie oznacza to oczywiscie, ze Komisja powinna poszukiwaé nowych drég
wzmocnienia europejskiego sektora lotniczego. Jesli Komisja uznala, ze dotychczasowe dziata-
nia w tym obszarze skutecznie odpowiadaja na potrzeby i problemy zidentyfikowane podczas
przegladu rynku, oznacza to, ze regulacje juz dotychczas byly formutowane we wtasciwy sposéb.
Zdaniem autoréw nie zmienia to faktu, zZe od Strategii nalezy wymaga¢ kroku dalej, w szcze-
golnosci w obszarach, gdzie dotychczasowe dzialania nie okazaly sie wystarczajaco skuteczne.
Strategia (lub inne dokumenty wchodzace w skfad pakietu lotniczego) wymaga réwniez uzupet-
nienia o bardziej szczegélowe propozycje dzialan w wielu wskazanych obszarach, jak problem
connectivity, liberalizacji rynku w réznych aspektach, przepustowosci infrastruktury lotniczej,
wzmocnienia konkurencyjnoéci podmiotéw na europejskim rynku lotniczym, agendy socjalnej,
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praw pasazerow iinnych. Tak jak juz wczesniej wspomniano, w ocenie autoréw Strategia powinna
by¢ uzupetniona o bardziej holistyczne spojrzenie na problemy europejskiego rynku i sposoby ich
rozwigzania. Jest to niezbedne dla zachowania sp6jnosci wyznaczanych celow.

W ocenie autoréw tylko znalezienie odpowiedniego poziomu réwnowagi pomiedzy
wyznaczonymi ambitnymi celami umozliwi ich realizacje, a przez to przyniesie korzysci dla
sektora lotniczego w Europie. Majac na uwadze, ze cele te s3 ambitne, a w wielu przypadkach
ich realizacja jest czasochlonna, Strategii powinien towarzyszy¢ harmonogram, ktory okreslitby
nie tylko priorytety i kolejnos¢ dzialan, ale tez ramy czasowe realizacji poszczegélnych celow.
To pozwolitoby na przeglad zasobow i mozliwoéci ich wykonania, a przez to zabezpieczylo
ich skuteczna i systematyczna realizacje. Nalezy bowiem pamietal, ze kazda, najlepsza nawet
strategia wymaga wdrozenia, w przeciwnym wypadku pozostaje bowiem tylko dokumentem,
arynek lotniczy wymaga szybkich, skoordynowanych, zdecydowanych i skutecznych dziatan. Nie
nalezy przy tym zapomina¢, ze Unia Europejska to zbior niezaleznych krajow reprezentujacych
rézne interesy, struktury administracji i legislacji. Juz dzi$ wiele obszardw, jak na przyktad SES,
pokazuje, ze brak skutecznego egzekwowania realizacji zatozonych celéw spowalnia rozwdj euro-
pejskiego rynku lotniczego. Majac powyzsze na uwadze, autorzy uwazajg za zasadne, aby w $lad
za Strategia Komisja Europejska opracowata dokumenty wykonawcze, w ktorych znajdzie sie
bardziej szczegélowe odniesienie do propozycji realizacji zatozonych celéw, zostanie opracowany
harmonogram ich wdrozenia oraz jednoznacznie bedzie okreslone, w jaki sposéb i za pomoca
jakich srodkéw Komisja zamierza realizowac i egzekwowac realizacje dziatan podejmowanych
w ramach Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa.

PODSUMOWANIE

Turbulentny, a jednocze$nie niezwykle dynamiczny rozwéj rynku lotniczego na §wiecie wymusza
podejmowanie odpowiednich decyzji strategicznych nie tylko przez linie lotnicze, ale takze przez
wladze, przy czym w przypadku tych drugich decyzje dotycza nie tyle posunie¢ rynkowych, co
krokéw regulacyjnych. Zbudowanie spdjnej strategii regulacyjnej jest niezbednym warunkiem
wdrazania wlasciwych i adekwatnych regulacji stymulujacych rozwdj rynku, a jednoczesnie
zabezpieczajacych wszystkich jego uczestnikéw przed dziataniami mogacymi prowadzi¢ do
nieoptymalnej alokacji zasobéw. Wiele inicjatyw zasygnalizowanych przez Komisje Europejska
w Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa nalezy uzna¢ za wlasciwe i odpowiadajace bie-
zacym wyzwaniom stojacym przed sektorem lotniczym zaréwno w Europie, jak i w ujeciu glo-
balnym. Réwnocze$nie nalezy podkresli¢, ze niektore cele wyznaczone przez Komisje sa ze soba
sprzeczne. Nie jest mozliwe jednoczesne zwiekszenie konkurencyjnoséci europejskiego sektora
lotniczego na rynku globalnym oraz zwiekszenie wymagan wobec linii lotniczych prowadzace
do wzrostu kosztéw ponoszonych przez przewoznikéw. Zdaniem autoréw niektoére propozycje
w zakresie regulacji unijnych w odniesieniu do transportu lotniczego wymagaja rewizji. Niemniej
jednak wiele z nich nalezy uzna¢ za odpowiadajace potrzebom rynku.
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REGULATORY FRAMEWORK OF EU TRANSPORT MARKET

ABSTRACT | The paper briefly describes the current state of passenger air transport market in the European
Union as well as presents the EU regulatory framework of this sector. Special attention was
paid to the development of this market and its prospects. Regulatory framework is one of the
most important factors of this development and needs to be analyzed thoroughly in order for
the regulation to be optimized for growth. Since the core of EU regulation of air transport is
the Aviation Strategy for Europe the paper contains many references to this document.

The authors discussed the regulatory framework extensively and paid special attention to
its most important aspects. The paper characterizes competition in civil aviation in Europe,
especially with regard to ensuring fair competition and level playing field. It was stressed that
EU air carriers should be protected against unfair practices of their non-EU competitors. Mo-
reover, the problem of ownership of EU carriers was discussed. The authors also paid attention
to the problem of transport accessibility in air transport sector (connectivity), including pu-
blic service obligation concept.

One of the key goals of the European Union with regard to air transport is maintaining appro-
priate standards of social agenda, ensuring passenger rights as well as natural environment
protection. The authors assessed these goals pointing out that there is a discrepancy between
these and the goals in terms of competitiveness of EU carriers.
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Translated by Adam Hoszman

109



