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Polityka regulacyjna wobec sektora transportu lotniczego:
cele, narzedzia, efekty

Pojecie regulacji, cho¢ czgsto pojawiajace si¢ w ekonomii, nie doczekato si¢ jednoznacznej definicji,
delimitujacej jego zakres. Regulacja w szerokim rozumieniu jest czgsto utozsamiana z interwencjonizmem
panstwowym, ktory obejmuje nie tylko regulacje ekonomiczna, ale takze spoteczna, polityke ochrony
konkurencji oraz polityke podatkowa i celng®. Podmioty dziatajace na rynku podlegaja regulacji w dwoch
wymiarach: mikroekonomicznym (regulacja sektorow gospodarki, rynkéw) i makroekonomicznym (polityka
fiskalna lub szerzej — polityka gospodarcza). Wymiary te mozna utozsamia¢ odpowiednio z regulacja
sektorowa i horyzontalng ™.

W niniejszym opracowaniu polityka regulacyjna bedzie rozumiana jako dzialania o charakterze
legislacyjnym majace przede wszystkim za zadanie eliminowa¢ niedoskonatosci rynku i wzmacniad
konkurencje. Do dzialalno$ci regulacyjnej panstwa zaliczana jest tu takze polityka fiskalna.
W prezentowanej pracy proponowane jest zatem ujecie regulacji sensu largo, obejmujace zarowno regulacje
sektorowa, jak i horyzontalna.

Rynek transportu lotniczego w przed deregulacjg i pierwsze dzialania liberalizujace

Do 1978 roku rynek przewozéw lotniczych w Stanach Zjednoczonych byt w petni regulowany przez
Radg Lotnictwa Cywilnego (Civil Aeronautics Board — CAB). Gltéwne zadania tego organu to: przydzielanie
tras liniom lotniczym, ograniczanie mozliwosci wej$cia przewoznikow lotniczych na nowe rynki oraz
regulowanie wysokosci taryf za przewdz. Do glownych celow dziatania CAB zaliczono zapewnienie
spoteczenstwu amerykanskiemu dostgpu do ustug lotniczych charakteryzujacych si¢ wysokim poziomem
bezpieczenstwa, efektywnoscia dziatania, niskimi cenami ijak najwigkszym zasiggiem. W latach
siedemdziesiatych ubieglego stulecia zaczgto jednak dostrzega¢ wady tak $cistego uregulowania rynku
prowadzace do jego nieefektywnosci.

Nieefektywna alokacja zasobow w sektorze pasazerskiego transportu lotniczego oraz brak
konkurencji miaty istotny wplyw na ceny biletow, ktore stawaly si¢ coraz wyzsze, ograniczajac dostgpnosé
przewozéw lotniczych. W latach siedemdziesiatych coraz powszechniejsze stawaty si¢ obawy, ze silnie
uregulowany sektor transportu lotniczego moze podzieli¢ los linii kolejowych®. Do wprowadzenia
ustawodawstwa deregulujacego sektor transportu lotniczego przyczynit si¢ takze pierwszy kryzys naftowy
na poczatku lat siedemdziesiatych, ktory poprzez drastyczny wzrost kosztow doprowadzil do dalszej zwyzki
juz wysokich taryf przewozowych. W zwiazku z powyzszymi problemami wystgpujacymi w sektorze
transportu lotniczego cele ustawy o deregulacji sektora transportu lotniczego (Airline Deregulation Act)
sformutowano nastgpujaco:

e utrzymanie najwyzszego priorytetu dla bezpieczenstwa w transporcie lotniczym

e oparcie funkcjonowania rynku ustug transportu lotniczego na zasadach konkurencji

e zwigkszenie obstugi duzych osrodkéw miejskich przez drugorzedne porty lotnicze

¢ unikanie niepotrzebnej koncentracji w sektorze, co mogtoby prowadzi¢ do nadmiernego wzrostu cen,

ograniczenia podazy lub zaniku konkurencji

! Mgr Adam Hoszman — uczestnik IV Edycji Stacjonarnych Studiéw Doktoranckich w Kolegium Zarzadzania i Finanséw SGH,
stypendysta programu ,,Wez stypendium — dla rozwoju” (przyp. red.).

2 P. L. Joskow, N. L. Rose, The Effects of Economic Regulation, w: Handbook of Industrial Organization, red. R. Schmalensee,
R. Willig, Amsterdam 1989, s. 1450.

¥ M. Kr6l, Teorie ekonomiczne wyjasniajqce i uzasadniajqce regulacje, Badanie wtasne, KGS, Warszawa 2010, s. 4.

* W 1970 roku doszto do bankructwa przewoznika kolejowego Penn Central Transportation Company, ktore wstrzasneto opinia
publiczna i rynkami, poniewaz byto to najwigksze do tego momentu bankructwo amerykanskiego przedsiebiorstwa.
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e zachecanie nowych przewoznikow do wejécia na rynek”.

Cho¢ obecnie takie sformutowanie celow wydaje si¢ trywialne, ksztatt sektora pasazerskiego transportu
lotniczego w latach 70. XX wieku znacznie r6znit si¢ sytuacji dzisiejszej. Aby zapewni¢ dalszy jego rozwdj,
konieczne bylo wprowadzenie regulacji prokonkurencyjnej. Owczesne obserwacje sektora transportu
lotniczego w Kalifornii 1 Teksasie, w ktérych taryfy lotnicze nie byly regulowane, wykazaly, ze liberalizacja
rynku powinna doprowadzi¢ do spadku cen biletow. Tak tez si¢ stalo po wprowadzeniu ustawy
deregulacyjnej w zycie. Za przyktad niech postuzy trasa Newark (Nowy Jork) — Los Angeles. W 1980 roku®
taryfa na tej trasie w jedna strone wynosita 334 USD (linie Continental). Cwier¢ wieku pozniej, to jest
w 2005 roku, gdy rynek transportu lotniczego zostal w peini zliberalizowany i wprowadzone zostaty
zroznicowane stawki taryfowe, podstawowa cena biletu na analizowanej trasie wahata si¢ od 329 do 499
dolarow’. Jak wida¢, nawet bez uwzglednienia inflacji najnizsza dostepna taryfa z 2005 roku jest tansza od
zunifikowanej taryfy z roku 1980. Wyrazajac jednak taryfy z 2005 roku w dolarach z roku 1980 otrzymujemy
stawki z zakresu od 130 do 196 USD. Okazuje si¢ zatem, ze deregulacja, ktoéra wymusita na przewoznikach
lotniczych zastosowanie zaawansowanych narzedzia zarzadzania wplywami (ang. revenue management),
doprowadzita do bezwzglednego spadku cen ustug lotniczych na przestrzeni ostatnich 25 lat.

Roéwniez w Europie dostrzegano potrzebe zmniejszenia stopnia uregulowania rynku pasazerskich
przewozow lotniczych, cho¢ nastapito to dziesi¢¢ lat pozniej niz w Stanach Zjednoczonych. Liberalizacja
rynku transportu lotniczego w Unii Europejskiej byta trzyetapowa. Kolejne pakiety deregulacyjne
wprowadzano w zycie w latach 1988, 1990 i 1993. Celem wdrazanych rozwiazan bylo stymulowanie
konkurencji miedzy przewoznikami. Deregulacja obejmowala zmiang zasad, na ktérych $wiadczone byly
ustugi przewozu lotniczego w relacjach migdzynarodowych w ramach Wspodlnot Europejskich. Stosunek
udzialu procentowego zdolnosci przewozowych przewoznika krajowego do pozostatych przewoznikow
Z innych panstw cztonkowskich WE okreslono na poziomie 45:55 (od 1 stycznia 1988, a od 1 pazdziernika
1988 na poziomie 40:60). Zainicjowano tez zmniejszanie ograniczen dotyczacych wyznaczania wigcej niz
jednego przewoznika krajowego do obstugi danej trasy (ang. multiple designation). Liberalizacja dotyczyta
rowniez metod ustalania taryf — przyjeto zasade automatycznego zatwierdzania obnizonych taryf
W ,,rozsadnych granicach”. Dopuszczono mozliwo$¢ ustanowienia obowiazku stuzby publicznej na trasach
regionalnych, szczeg6élnie waznych z punktu widzenia rozwoju regionu obstugiwanego w ramach tej trasy
(zwlaszcza w przypadku regionow peryferyjnych)B. Zapewniony zostal pelny, nieograniczony dostep do
obstugi tras krajowych 1 migdzynarodowych w ramach Unii Europejskiej (z wyjatkiem wysp greckich oraz
Azoréw). Do 1997 roku kabotaz byt ograniczony do 50% zdolnosci przewozowych, od 1997 roku zniesiono
catkowicie ten limit. Mozna zatem stwierdzi¢, ze proces liberalizacji rynku lotniczego Unii Europejskiej
trwal 10 lat. Dzigki wprowadzonym zmianom udato si¢ znacznie zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ tego rynku, co
umozliwilo jego dynamiczny rozwo;.

Skutki deregulacji sektora pasazerskiego transportu lotniczego

Najistotniejszym skutkiem faktycznej liberalizacji kazdego rynku jest wzrost efektywnosci jego
funkcjonowania, ktéry wynika ze wzrostu konkurencji oraz ograniczenia sity monopoli i oligopoli na rzecz
rozwiazan znajdujacych si¢ blizej stanu okreslanego mianem wolnej konkurencji. Wymiernym tego efektem
jest zmniejszenie si¢ roznicy mi¢dzy ceng dobra a caltkowitym jednostkowym kosztem jego wytworzenia, co
przejawia si¢ spadkiem jednostkowego zysku przedsigbiorstw oferujacych dane dobro.

Deregulacja sektora pasazerskiego transportu lotniczego doprowadzita do wzrostu efektywnosci jego
funkcjonowania w trzech obszarach:

e alokacji (rozumianej jako ograniczanie nadwyzki przedsigbiorstwa wynikajacej z jego sity rynkowej
wzgledem konsumentow)

® Airline Deregulation Act, The Library of Congress, http://thomas.loc.gov/cgi-
bin/bdquery/z?d095:SN02493: @ @@L &summ2=m& (dostgp 4 sierpnia 2011 r.).

® Kontrola cen w pasazerskim transporcie lotniczym w Stanach Zjednoczonych zostata w petni zniesiona z dniem 1 stycznia 1983 r.
"E. A. Boyd, The Future of Pricing, Palgrave Macmillan 2007, s. 14.

8 Rozporzadzenie Rady nr 3976/87 z 14 grudnia 1987r. w sprawie trybu stosowania art. 85 pkt 3 traktatu rzymskiego dla
wylaczenia niektérych rodzajow dzialan w transporcie lotniczym spod zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkurencji) Dz.
Urz. L 374, 31/12/1987.
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e wytwarzania (alokacji zasobow)
e rozwoju produktu.

Tab. 1. Srednie marze zysku amerykanskich przewoznikow lotniczych w latach 1940 — 2005.

Marza zysku

operacyjnego netto

1940-1950 9,09% 1,64%
1951-1960 6,93% 3,63%
1961-1970 7,35%  2,97%
1971-1980 3,37%  1,92%
1981-1990 1,80% -0,18%
1991-2000 3,99%  0,90%
2001-2005 -3,93% -5,78%

Zrodto: Air Transport Association of America, Inc., cytat za: A. M. Pilarski, Why Can’t We Make Money in
Aviation, Ashgate 2007, s. 40.

Zwigkszenie efektywnosci alokacji wynikato z ograniczenia monopolistycznej i/lub oligopolistycznej sity
przewoznikow lotniczych na rynku. Nasilajaca si¢ konkurencja pomigdzy liniami lotniczymi, wymuszajaca
obnizanie taryf, przyczynita si¢ do spadku zyskownosci tej grupy przedsigbiorstw. W tabeli 1 zestawiono
marze zysku operacyjnego 1 zysku netto amerykanskich przewoznikéw lotniczych w kolejnych
dziesigcioleciach, poczynajac od roku 1940.

Jak wida¢, okres silnego uregulowania rynku pasazerskiego transportu lotniczego charakteryzowat sig
znacznie wyzsza zyskownoscia przewoznikow lotniczych. W okresie 1940 — 1980 $rednie marze zysku
operacyjnego przez wigkszos¢ tego czasu przekraczaly 5%, a marze zysku netto zawsze byly dodatnie.
Dziatania deregulacyjne doprowadzity do znacznego spadku marz — zwlaszcza w przypadku marz zysku
netto, ktoére zaczgly osiaga¢ wartosci ujemne. Nawet w czasach stosunkowo dobrych dla rynku transportu
lotniczego, to jest w ostatnim dziesigcioleciu XX wieku, nie udato si¢ uzyskac takiej rentownos$ci netto jak
w trudnych latach siedemdziesiatych, kiedy przewoznicy lotniczy musieli zmaga¢ si¢ ze skutkami
pierwszego kryzysu naftowego.

Kryzys naftowy w latach 70. ub. wieku doprowadzit do spadku dynamiki liczby pasazerow transportu
lotniczego do warto$ci ujemnych. Przyczyny byly dwie: po pierwsze zwyzka cen ropy naftowej na
swiatowych gietdach wywotata wzrost taryf lotniczych, po drugie — w latach 1974-75 nastapit spadek
produktu krajowego brutto, co znalazto swoje odzwierciedlenie w spadku popytu na ustugi pasazerskiego
transportu lotniczego. O ile temu drugiemu zjawisko nie mozna byto przeciwdziata¢ w sposob bezposredni,
obnizenie cen ustug lotniczych byto mozliwe do osiagnigcia poprzez dzialania liberalizacyjne, majace na
celu wymuszenie konkurencji cenowej migdzy przewoznikami.

Dzigki deregulacji rynku pasazerskiego transportu lotniczego udato si¢ nie tylko zapewni¢ dalszy rozwoj
tego sektora i obnizy¢ ceny, ale takze poprawi¢ efektywnos$¢ alokacji zasobow w tej galgzi transportu.
Swiadczy o tym migdzy innymi wzrost wskaznika wykorzystania miejsc w samolotach (rysunek 1).

Co prawda najwyzsze wartosci tego wskaznika odnotowano w latach 1943—45, byt to jednak okres wojny
1 duze wykorzystanie samolotow wynikato z deficytu ich liczby. Miato to zwiazek z przeznaczeniem wielu
maszyn cywilnych do wykonywania zadan na potrzeby wojska. W okresie powojennym do momentu
deregulacji sektora warto$¢ wskaznika wykorzystania miejsc oscylowata w przedziale 50-60%, co wskazuje
na istotne marnotrawstwo zasobow przez przewoznikéw lotniczych. Liberalizacja sektora transportu
lotniczego wymusita na przewoznikach migedzy innymi optymalizacje kosztdw, co przyczynito si¢ to
zwigkszenia stopnia wykorzystania posiadanych zasobéw. W ciagu ostatnich 30 lat obserwujemy stabilny
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Rys. 1. Sredni wskaznik wykorzystania miejsc w samolotach w Stanach Zjednoczonych w latach 1940 —
2010.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Air Transport Association
(http://www.airlines.org/Economics/DataAnalysis/Pages/AnnualResultsUS Airlines.aspx, dostep 3 sierpnia
2011r.).

wzrost wskaznika wykorzystania miejsc (poza krotkimi okresami dekoniunktury), ktorego wartos¢
w przypadku przewoznikow amerykanskich wynosi obecnie ponad 82%.

Poza zwigkszeniem wskaznika wykorzystania miejsc linie lotnicze wprowadzily szereg innych dzialan
w celu ograniczenia kosztow. Chodzi tu przede wszystkim o zmiany w zakresie produktu, polityki
zatrudnienia, wykorzystania statkdbw powietrznych (nalot) i modelu siatki potaczen, ktére doprowadzity do
wyodrebnienia si¢ nowego modelu biznesowego, jakim jest przewoznik niskokosztowy.

Silna konkurencja na rynku pasazerskiego transportu lotniczego wymusita na przewoznikach szukanie
nowych obszaréw mozliwej wspotpracy w celu budowania przewagi konkurencyjnej. Obecnie pojecie
aliansow lotniczych jest utozsamiane z najwigkszymi na §wiecie trzema sojuszami przewoznikow, to jest Star
Alliance, SkyTeam 1 Oneworld. Zanim w latach dziewigc¢dziesiatych XX wieku zaczgly powstawac takie
duze zrzeszenia linii lotniczych, pojgcie aliansu odnosito si¢ przede wszystkim do mniejszych (czgsto tylko
dwustronnych) porozumien towarzystw lotniczych. Pierwsze z nich zaczely powstawacé na poczatku lat 80.
XX wieku jako wynik deregulacji sektora transportu lotniczego w Stanach Zjednoczonych.

Duze alianse lotnicze, skupiajace co najmniej kilku znaczacych na rynku globalnym przewoznikow,
zaczgly powstawac na przetomie lat 80. i 90.

Najwigksze sojusze przewoznikéw lotniczych, ktore maja charakter globalny, obstugujac niemal
wszystkie kraje $wiata znajdujace sig na szesciu kontynentach, pojawity si¢ dopiero w drugiej potowie lat 90.
XX wieku. W 1997 roku powstal najwigkszy istniejacy alians przewoznikow lotniczych — Star, skupiajacy
obecnie 27 cztonkéw. Dwa lata pdzniej utworzono sojusz Oneworld, a w roku 2000 trzeci z istniejacych do
dzis — SkyTeam.

Wszystkie sojusze przewoznikow lotniczych obsluguja rocznie ponad poéttora miliarda pasazerdw, co
stanowi ponad poloweg calego rynku przewozow pasazerskich w lotnictwie. Cho¢ sita rynkowa tych trzech
grup jest ogromna, od kilku lat obserwowany jest spadek ich udziatu rynkowego.

Dzialania reregulacyjne

Silna konkurencja migdzy przewoznikami lotniczymi, majaca przede wszystkim charakter kosztowy,
doprowadzita do istotnych zmian modeli biznesowych, w oparciu o ktore dziataja linie lotnicze. Konieczno$¢
optymalizacji (to jest maksymalizacji) wykorzystania posiadanych statkow powietrznych doprowadzita do
sytuacji, w ktorej przewoznicy praktycznie nie utrzymuja zadnej rezerwy na wypadek awarii samolotow lub
opOznien rejsow. Wiaze si¢ to ze zwigkszona liczba opdznien i odwolan rejséw, ktore sa szczegélnie
uciazliwe dla pasazerow. Co wigcej, w celu zmaksymalizowania wykorzystania miejsc w samolotach linie
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pasazerskie czesto stosuja tak zwany overbooking, co oznacza, ze na dany rejs sprzedawanych jest wigcej
biletow niz miejsc w samolocie. Takie dziatanie linii lotniczej ma swoje uzasadnienie poniewaz nie wszyscy
pasazerowie stawiaja si¢ do odprawy — cze$¢ rezygnuje z rejsu w ostatniej chwili bez poinformowania linii
lotniczej o zamiarze nieodbycia podrdzy, natomiast czg$¢ nie pojawia si¢ na pokladzie ze wzgledu na
wystapienie nieregularnosci w przewozie dotyczacych wezesniejszych lotow o charakterze dowozowym.

Ponadto znaczny wzrost popularno$ci transportu lotniczego doprowadzit do ogromnego zwigkszenia
liczby operacji lotniczych wykonywanych niemal we wszystkich portach lotniczych $§wiata, co jest powodem
kongestii.

Spadek jakosci $wiadczonych ustug zostal dostrzezony przez regulatoréw (przede wszystkim organy
regulacyjne Unii Europejskiej), w zwiazku z czym podjeto szereg decyzji majacych na celu zabezpieczenia
pasazerow przed ewentualnymi skutkami nieregularno$ci w przewozie lub zrekompensowania im strat
1 niedogodno$ci wynikajacych z zaburzen procesu przewozowego. W celu ochrony pasazerow uchwalone,
a nastgpnie wprowadzone w zycie zostalo Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego op6znienia lotow”.

Rozporzadzenie ma zastosowanie do pasazeréw odlatujacych z lotnisk znajdujacych si¢ na terenie panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, a takze do pasazerow odlatujacych z lotnisk znajdujacych si¢ w krajach
trzecich 1 ladujacych na lotniskach w panstwach czlonkowskich. Przepisy Rozporzadzenia zobowiazuja
przewoznikow do opieki nad pasazerami w przypadku wystapienia nieregularnosci w przewozie. Dotyczy to
przede wszystkim koniecznos$ci zapewnienia positkdOw 1 napojow stosownie do czasu oczekiwania,
zakwaterowania w hotelu i transportu migdzy lotniskiem a hotelem.

Rozporzadzenie 261/2004 naktada na przewoznikéw szereg obowiazkow, ktore generuja istotne koszty
po stronie linii lotniczych. Obowiazki te zostaly opisane powyzej. Wielu przewoznikow, zwlaszcza
niskokosztowych stara si¢ ograniczy¢ koszty zwiazane z realizacja postanowien Rozporzadzenia. W tym
celu, co do zasady odmawiaja oni wyplaty odszkodowan przewidzianych w art. 7 Rozporzadzenia,
powolujac si¢ najczesciej na zaistnienie nadzwyczajnych okolicznosci, ktore zwalniaja przewoznika
z obowiazku wyplaty odszkodowania. Pasazerowie, aby moéc uzyska¢ nalezne im odszkodowanie, sa
zmuszeni zwracac si¢ do odpowiednich urzgdow regulacyjnych sprawujacych nadzér nad liniami lotniczymi
w poszczegllnych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. W Polsce jest to Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Ponadto znane sa sytuacje, gdy linie lotnicze odmawiaja pasazerom naleznej im opieki lub probuja ja
ograniczy¢, do zakresu niespetniajacego art. 9 Rozporzadzenia. Dotyczy to przede wszystkim odmowy
zapewnienia zakwaterowania w hotelu. Sytuacje odmowy zdarzaty si¢ wyjatkowo czgsto podczas znacznego
ograniczenia operacji lotniczych w przestrzeni powietrznej wielu krajow europejskich w 2010 roku
w wyniku erupcji wulkanu Eyjafjallajokull na Islandii. Praktyki takie byly nawet podejmowane przez
renomowanych przewoznikow, takich jak Swiss International Air Lines.

Irlandzki przewoznik niskokosztowy Ryanair wprowadzil nawet oplat¢ zwiazana z koniecznoscia
ponoszenia kosztow wynikajacych z obowiazkow wynikajacych z tresci Rozporzadzenia 261/2004. Jest ona
doliczana jako optata dodatkowa do przewoznego. Jej wysokos¢ wynosi w przypadku wylotow z Polski
8,4 zt, natomiast w przypadku lotow z krajow strefy euro — 2 euro.

Mechanizm handlu emisjami

W zwiazku z dynamicznym rozwojem niektorych gatezi gospodarki majacych negatywny wplyw na
srodowisko naturalne rzady wielu panstw dostrzegaja potrzebg ograniczenia tego wptywu. Chodzi tu przede
wszystkim o emitowane do atmosfery przez przemyst i1 sektor transportu gazy cieplarniane, gldwnie
dwutlenek weggla. System handlu emisjami polega na tym, Ze organ regulacyjny okresla maksymalna
dopuszczalng wielko$¢ emisji w danym kraju lub regionie, ktdra nastgpnie jest przydzielana lub sprzedawana
przedsigbiorstwom w postaci pozwolen na emisj¢. Przedsigbiorstwa moga handlowa¢ migdzy soba tymi
pozwoleniami w zaleznosci od ilo$ci emitowanych przez nie gazow cieplarnianych.

% Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady, Dz.U. L 46 z 17.2.2004 r.
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Najwigkszy dotychczas program zwiazany z handlem emisjami zostat wprowadzony w Unii Europejskie;j
dyrektywa 2003/87/WE, ktora ustanowita Wspélnotowy System Handlu Emisjami (ang. European Union
Emissions Trading Scheme — EU ETS). W 2005 roku Komisja Europejska uznata za wskazane wlaczenie do
tego systemu sektora transportu lotniczego w celu ograniczenia jego negatywnego wplywu na srodowisko™.
Trzy lata podzniej sektor transportu lotniczego zostal wlaczony do handlu emisjami (Dyrektywa 2008-
101/WE). Od 2012 roku wszystkie loty rozpoczynajace si¢ lub konczace si¢ na lotniskach wspolnotowych
maja podlega¢ ograniczeniom wynikajacym z kwot emisji przydzielonych w ramach systemu EU ETS. Jak
argumentuja autorzy tej dyrektywy, objecie jej zakresem wszystkich lotow, ma pozwoli¢ unikna¢ zaktocen
konkurencji. Objgcie transportu lotniczego systemem EU ETS doprowadzi do wzrostu cen biletow i spadku
rentownos$ci towarzystw lotniczych, poniewaz, jak mozna oczekiwaé koszty zwiazane z handlem emisjami
zostang podzielone migdzy dostawcdw 1 odbiorcoOw ushug transportu lotniczego. Szacuje sig, ze cena biletu na
trasie Bruksela — Nowy Jork wzrosnie w zwiazku z koniecznos$cia wnoszenia oplat za emisje gazow
cieplarnianych o 12 euro!. Ponadto nalezy oczekiwaé spadku i tak juz niskich marz zysku nawet do wartosci
ujemnychlz. Cho¢ pomystodawcy objecia sektora transportu lotniczego Wspolnotowym Systemem Handlu
Emisjami zakladaja, ze przyj¢te rozwiazania nie zakldca konkurencji, nalezy jednak zauwazy¢, ze pozycja
konkurencyjna przewoznikow unijnych na rynku globalnym ostabi si¢. Mechanizm handlu emisjami obejmie
bowiem takze podroze lotnicze migdzy dwoma portami znajdujacymi si¢ poza terytorium Unii Europejskie;j,
jesli tylko trasa bedzie zawiera¢ przesiadke w jednym z portow wspolnotowych. Oznacza to, ze pasazerowie
podrézujacy na przyktad na trasie New Delhi — Nowy Jork beda chetniej wybieraé przewoznikow spoza Unii
Europejskiej (a doktadniej — posiadajacych porty weztowe poza Wspolnota), poniewaz beda mogli oni
zaoferowac¢ nizsze ceny biletow, niepowigkszone o koszty zwiazane z emisja gazow cieplarnianych. Ucierpia
na tym nie tylko linie lotnicze i inne podmioty bezposrednio zwigzane z obstuga transportu lotniczego, ale
takze gospodarka Unii Europejskiej jako cato$¢. Nalezy bowiem pamigtac, ze transport lotniczy jest istotnym
czynnikiem stymulujacym wzrost gospodarczy i generuje stosunkowo duza liczbg miejsc pracy nie tylko
w samym lotnictwie (w postaci efektow bezposrednich i posrednich), ale takze poza nim w postaci efektow
indukowanych i katalizowanych®®,

Whioski

Deregulacja sektora pasazerskiego transportu lotniczego rozpoczgta pod koniec lat 70. XX wieku
doprowadzila do znacznego wzrostu konkurencji w tym sektorze, co z kolei miato pozytywny wpltyw na
poziom i ceny ustug transportu lotniczego. Przetozylo si¢ to na niebywaty wzrost popularnosci tego srodka
transportu. Jednocze$nie nasilajaca si¢ konkurencja doprowadzita do pogorszenia si¢ sytuacji finansowe;j
wielu przewoznikow, czego gldéwnym powodem byl spadek zyskoéw. Jednocze$nie w ostatnich latach
widoczne sa coraz bardziej intensywne dziatania, majace na celu ponowne wprowadzenie regulacji
w sektorze transportu lotniczego. Ta reregulacja okazuje si¢ by¢ bardzo kosztowna dla linii lotniczych,
ktorych kondycja finansowa moze ulec dalszemu pogorszeniu. Z jednej strony mamy bowiem do czynienia
z ograniczeniem bazy przychodowej poprzez dziatania deregulacyjne wzmagajace konkurencje, z drugiej
natomiast — zwigkszenie kosztow wynikajacych z nalozenia na przewoznikéw dodatkowych zobowiazan
ustanawianych nowymi regulacjami.
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