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Jakub KOCIUBINSKI

Wplyw sojuszy linii lotniczych
na ogolna konkurencyjnos¢ rynku lotniczego
transportu pasazerskiego — zarys problemu

Uwagi wstepne

Poczatki taczenia si¢ przewoznikdéw przez porozumienia prowadzace do po-
wstawania tzw. sojuszy linii lotniczych (airline alliances) siggaja lat 30. XX
wieku. Pierwszy duzy sojusz powstat dopiero w 1989 roku w wyniku porozu-
mienia migdzy holenderskim narodowym przewoznikiem KLM (Koninkiijke
Luchtvaart Maatschappij) i pochodzaca ze Stanow Zjednoczonych linig North-
west'. Prawdziwy rozkwit sojuszy linii lotniczych nastapit jednak na przetomie
XX 1 XXI wieku. Tylko w latach 1996—1998 liczba linii nalezacych do sojuszy
wzrosta az 0 32%”. Zjawisko to zostato spowodowane przez trzy gléwne czyn-
niki. Pierwszym z nich byla deregulacja lotniczego transportu pasazerskiego do-
konana w 1978 roku w Stanach Zjednoczonych®. Drugi czynnik zwiazany jest
ze wzrostem liczby panstw, ktdre przystgpuja do porozumien tzw. otwartego
nieba (Open Skies agreements), dopuszczajacych zagranicznych przewoznikow
na ich rynki*. Trzecim czynnikiem jest rozw6j rynku wewnetrznego i liberaliza-

! Szerzej na temat historii sojuszy zob. A. Cheng-Jui Lu, International Airline Alliances: EC
Competition Law / US Antitrust Law and International Transport, Den Haag—London—New York
2003.

2'S. Woods, Hold Your Horses, ,Airline Business” 1998, no. 43.

? Reforma weszta w zycie 24 listopada 1978 r. W jej ramach zniesiona zostata kontrola admi-
nistracyjna nad ustalaniem tras, cen oraz warunkami wejscia nowych przedsigbiorstw na rynek
(The Airline Deregulation Act, Pub. L. 95-504, 92 Stat. 1705).

* Pochodzaca z 1944 r. tzw. Konwencja z Chicago (Konwencja o miedzynarodowym lotnic-
twie cywilnym, podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r., DzU z 1959 r., nr 35, poz. 212, z p6zn. zm.)
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cja sektora pasazerskich przewozdw lotniczych, ktdra zostata rozpoczeta w Unii
Europejskiej w 1993 roku’. Obecnie trzy gtéwne sojusze linii lotniczych — Star
Alliance®, Skyteam’ i Oneworld® — kontroluja ponad 70% rynku i wlasciwie nie

stanowi podstawe prawna zawierajaca wymagania stawiane mi¢dzynarodowym przewoznikom
lotniczym, okres$lajac jednoczesnie warunki migdzynarodowej wspolpracy. Istnieje takze porozu-
mienie migdzy Unig Europejska a Stanami Zjednoczonymi (Umowa o transporcie lotniczym,
DzUrz UE z 25.05.2007, L 134/4. Por. takze 2007/339/WE: Decyzja Rady i przedstawicieli
rzadow panstw czlonkowskich Unii Europejskiej zebranych w Radzie z dnia 25 kwietnia 2007 r.
w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Umowy o transporcie lotniczym migdzy
Wspolnota Europejska 1 jej panstwami cztonkowskimi z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi
Ameryki z drugiej strony, DzUrz UE z 25.05.2007, L 134/1) okreslajace warunki wspotpracy
i dopuszczenia do rynku operatoréw pochodzacych z tych krajow. Panstwa zrzeszone w ASEAN
(The Association of Southeast Asian Nations) 20 maja 2009 r. podpisaly dwa porozumienia.
ASEAN Multilateral Agreement on Air Services oraz ASEAN Multilateral Agreement on the Full
Liberalisation of Air Freight Services (oba akty zostalty uchwalone w ramach planu ASEAN Air
Transport Integration and Liberalization Plan). Porozumienia, ktore weszty w zycie 1 stycznia
2010 r., wprowadzaja model stopniowego otwarcia rynkow panstw ASEAN. Raison d’étre przy-
jetych rozwigzan bylto stworzenie okreséw ochronnych umozliwiajacych przewoznikom z panstw
o stabiej rozwinigtych rynkach dostosowanie si¢ do konkurencji z silniejszymi podmiotami z in-
nych krajow. Por. takze R. Abeyratne, Effects of United States / European Union Open Skies on
Competition, ,,Journal of World Trade” 2006, no. 40, s. 1099 i n. oraz L. Heffernan, C. McAuilf-
fe, External Relations in the Air Transport Sector: The Court of Justice and the Open Skies Agree-
ments, ,,European Law Review” 2003, vol. 28, s. 601.

* Tzw. Third Air Package skfadat si¢ z Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lip-
ca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym, DzUrz WE z 24.08.1992,
L 240/1; Rozporzadzenia Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu prze-
woznikow lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych, DzUrz WE
z 24.08.1992, L 240/8 oraz Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r.
w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze, DzUrz WE z 24.08.1992, L 240/15. Por. takze:
G. Williams, The Airline Industry and the Impact of Deregulation, Farnham 1993; P. Nijkamp,
Liberalisation of Air Transport in Europe: The Survival of the Fittest?, ,Schweizerische Zeit-
schrift fiir Volkwirtschaft und Statistik” 1996, 3, s. 257 i n.; The Liberalisation of the European
Civil Aviation Industry: Economic and Policy Implications, eds. C.A. Piga, M.J. Gil-Molto,
Rivista di politica economica” 2007, 97.

® Sojusz Star Alliance powstat w 1997 r. i zrzesza 28 linii lotniczych (w tym takze Polskie Li-
nie Lotnicze LOT). Przewoznicy zrzeszeni w sojuszu transportujg rocznie ok. 623,53 miliondw
pasazerow, oferujac ok. 21 200 potaczen dziennie do 1160 portéw lotniczych znajdujacych si¢
w 181 krajach. W 2008 r. sojusz wygenerowat ok. 151,51 miliardéw USD zysku i posiadat 29,3%
udziatéw w globalnym rynku. Zrédlo: oficjalna strona sojuszu www.staralliance.com; 6.04.2011.

7 Sojusz Sky Team powstat w 2000 r. i zrzesza 13 linii lotniczych. Przewoznicy zrzeszeni
W sojuszu transportujg rocznie ok. 384,7 miliondéw pasazeréw, obstugujac 898 portow lotniczych.
W 2008 r. sojusz wygenerowat ok. 99,78 miliardow USD zysku i posiadat 20,6% udziatow w glo-
balnym rynku. Zrédlo: oficjalna strona sojuszu www.skyteam.com; 6.04.2011.

¥ Sojusz Oneworld powstat w 1999 r. i zrzesza 11 linii lotniczych. Przewoznicy zrzeszeni
W sojuszu transportuja rocznie ok. 328,63 milionéw pasazerdw, obstugujac 727 portdw lotni-
czych. W 2008 r. sojusz wygenerowat ok. 89,87 miliardow USD zysku i posiadat 23,2% udziatow
w globalnym rynku. Zrédlo: oficjalna strona sojuszu www.oneworld.com; 6.04.2011.
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jest mozliwe przetrwanie linii lotniczej bez jakiejs formy wspotpracy z innymi
przewoznikami’. Pojawia si¢ wobec tego pytanie o wplyw takich porozumien
na ogdlng konkurencyjno$¢ rynku i przede wszystkim na interes konsumenta,
czyli pasazera.

Systemy organizacji sieci polaczen lotniczych

Sie¢ potaczen lotniczych zasadniczo organizowana jest wedtug dwoch mode-
li: modelu hub-and-spoke 1 modelu point-to-point. Szersze ich omoéwienie wraz
ze wskazaniem wad i zalet kazdego z tych modeli lezy poza zakresem niniejszej
pracy, jednak dla opisywanego zagadnienia krotkie ich scharakteryzowanie jest
konieczne.

Pierwszy z modeli — hub-and-spoke — oznacza, ze pasazer, chcac dostac si¢
z punktu A do punktu B, skorzysta najpierw z uslug regionalne;j linii lotniczej,
operujacej z portu lotniczego polozonego najblizej miejsca zamieszkania tej
osoby, w celu dostania si¢ do duzego portu lotniczego (feeder service), tzw.
wezta (hub). Nastegpnie bedzie kontynuowac podréz do portu lotniczego-wezta
znajdujacego si¢ najblizej lokacji docelowej i stamtad przy pomocy regionalne-
go przewoznika dostanie si¢ do celu podrézy'®. Drugi z modeli — point-to-point
— zaktada istnienie rozleglej sieci polaczen, taczacych kazde dwa punkty-miasta
w systemie''.

W kontekscie omawianego zagadnienia warto takze zwrdci¢ uwage, ze kazdy
z wymienionych powyzej systemow wymaga posiadania maszyn o innych para-
metrach, co jest istotne poniewaz posiadanie homogenicznej floty, ktéra umoz-
liwia dzialanie w systemie point-to-point, znacznie zmniejsza koszty prowadze-

% A. Cheng-Liu, op. cit., s. 9. Por. takze US Department of Transportation, International
Aviation Developements: Global Deregulation Takes Off (First Report), Washington, December
1999, s. 5 oraz US Department of Transportation, International Aviation Developement: Transat-
lantic Deregulation — The Alliance Network Effect (Second Report), Washington, October 2000,
s. 3-5. Na przyktad w Unii Europejskiej sposrod narodowych przewoznikow tzw. flagowych tyl-
ko grecki Olymipic, irlandzki Aer Lingus i pochodzacy z Luksemburga Luxair nie naleza do zad-
nego Sojuszu.

' G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and Routing in a Hub-and Spoke System,
,,Transportation Science” 1993, vol. 23, no. 3, s. 281-297.

" Por. G. Burghouwt, Airline Network Development in Europe and its Implications for Airport
Planning, Aldershot 2007. Warto zauwazy¢, ze ksztalt konkurencji migdzy dwoma najwigkszymi
producentami cywilnych samolotéw pasazerskich — pochodzacym ze Standéw Zjednoczonych
Boeingiem i ,,paneuropejskim” Airbusem — odzwierciedla réznicg w podejsciu do przysztosci mo-
deli transportu powietrznego. Flagowy projekt Airbusa A380 zaprojektowany zostal do wykony-
wania dtugodystansowych potaczen migdzy duzymi portami lotniczymi, czyli w ramach systemu
hub-and-spoke. Natomiast najnowszy model Boeinga 787 Dreamliner opracowany zostat z mysla
o wykonywaniu potaczen typu point-to-point.
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nia operacji (szkolenia zalég, czesci zamienne ezc.)'?. Jednoczesnie przewoznicy
realizujacy model hub-and-spoke musza posiadaé flote sktadajaca sie¢ z wielu
typdéw maszyn, ktére umozliwiaja zarowno krétkodystansowe polaczenia mig-
dzy regionalnymi portami lotniczymi a lotniskami-weztami, jak i obsluge
dhugodystansowych tras miedzy duzymi portami lotniczymi typu weztowego.
Potrzeba zapewnienia kompletnej sieci polaczen stanowi istotny czynnik formo-
wania si¢ sojuszy linii lotniczych'.

Typologia sojuszy linii lotniczych

Istnieja r6zne modele wspotpracy i integracji przewoznikow lotniczych, ktdre
zaleza od sytuacji rynkowej uczestniczacych przedsigbiorstw i realizowanych
przez nie modeli biznesowych. Pierwsza z opisywanych form wspotpracy jest
inwestycja w inne dziatajace przedsigbiorstwo branzy. Jest to forma wspotpracy
niewptywajaca w zasadniczym stopniu na strukturg¢ wlascicielska zaangazowa-
nych podmiotow ani na kwestie kontroli nad nimi. Przyktadem takiej wspotpra-
cy sa inwestycje linii KLM w Northwest, Singapore Airlines w Delta Airlines,
American Airlines wspolnie z British Airways w lini¢ Iberia czy SAS w Conti-
nental Airlines'.

Wspdtpraca taka moze mie¢ forme sojuszu kapitatowego (equity alliance) lub so-
juszu o charakterze joint-venture'. W pierwszym przypadku jedno z zaangazowa-
nych przedsigbiorstw nabywa udzialy w drugim (to drugie moze jednoczesnie nabyc
udzialy w pierwszym). Jest to szeroka forma wspolpracy obejmujaca wiele (lub
wszystkie) aspektow prowadzonych operacji. Z kolei przedsigwzigcia typu joint-ven-
ture obejmuja tylko konkretne potaczenia lub wyraznie okreslone obszary'®. Wyda-

"2 Flota skladajaca si¢ z maszyn jednego typu (zazwyczaj Boeing 737-800/900 lub Airbus
319/320/321) wilasnie ze wzgledu na istotng redukcj¢ kosztdw dzialalnosci stanowi podstawe
funkcjonowania tzw. tanich linii lotniczych (LCC’s — Low Cost Carriers). Por. European Com-
mission, DLR (Deutsches Zentrum fiir Luft- Und Raumfahrt e.V.) — Analyses of the European Air
Transport Market (Annual Report 2008), s. 47 oraz R. Abeyratne, The Decision in the ,,Ryanair”
Case — The Low Cost Carrier Phenomenon, ,,European Transport Law: Journal of Laws and Eco-
nomics” 2004, vol. 39, s. 585 i n. W kontekscie opisywanego zagadnienia nalezy podkresli¢, ze
ograniczenie liczby typéw maszyn we flocie danego operatora stanowi bardzo istotna pozycje
zwigzang ze zmniejszaniem kosztow dziatalnosci.

B A. Cheng-liu, op. cit., s. 56.

' P.S. Dempsey, Carving the World into Fiefdoms: The Anti-competitive Future of Internatio-
nal Aviation, ,,Annals of Air and Space Law” 2002, vol. 27, s. 20.

13 S. Mosin, Riding the Merger Wave: Strategic Alliances in the Airline Industry, ., Transporta-
tion Law Journal” 2000, vol. 27, no. 2, s. 272.

'® A. Cheng-Liu, op. cit., s. 59; M.S. Simmons, Aviation Alliances: Implications for the Qan-
tas-BA Alliance in the Asia Pacific Region, ,Journal of Air Law and Commerce” 1997, vol. 62,



Wptyw sojuszy linii lotniczych... 119

waé si¢ wigc moze, ze sojusz kapitatowy, ktory efektywnie skutkuje wiekszym
zaangazowaniem (i kompleksowoscia zaleznosci finansowych) uczestniczacych
przedsicbiorstw, stanowi czynnik gwarantujacy trwato$é¢ sojuszu'’. Jednakze
uznawany za najtrwalszy sojusz — Star Alliance, nie obejmuje zadnej formy
wspolpracy o charakterze kapitatowym'®.

Porozumienia migdzy przewoznikami lotniczymi, poza elementem kapi-
tatlowym, obejmuja rowniez pozostate aspekty prowadzenia operacji i zwigzanych
z tym skutkow o charakterze finansowym. Sojusze o charakterze strategicznym
obejmuja wspblne dziatania marketingowe i sprzedaz biletéw'®, a takze integracje
polityki cenowej i programéw lojalnosciowych, wspéltprace techniczna®, sorto-
wanie bagazu, wspolne zakupy i wymiang tzw. slotéw w portach lotniczych®',
code-sharing®, ale réwniez wspolne zarzadzanie i podzial zyskow™.

no. 2, s. 843. Autor analizuje wptyw wspodtpracy narodowych przewoznikow Zjednoczonego Kro-
lestwa — British Airways i Australii — Qantas, w ramach sojuszu Oneworld.

71w, Young, Airline Alliance — Is Competition at the Crossroads, ,,Air & Space Law” 1999,
vol. 26, no. 6, s. 288.

'® A. Cheng-Liu, op. cit., s. 59.

!9 W ramach tych dziatan operator kupuje lub bierze w leasing komputerowy system rezerwacji
biletow (CRS — Computer Reservations System albo Central Reservations System) i wykorzystuje t¢
platforme¢ do sprzedazy takze wiasnych biletow. Jest to rozwiazanie zapewniajace duze zyski przy
jednoczesnym niewielkim poziomie integracji operatoréw. Obecnie wraz z rozwojem wspOlpracy
migdzy liniami lotniczymi systemy staja si¢ coraz bardziej ztozone i nie tylko obejmuja bilety lotni-
cze, lecz takze umozliwiajg rezerwacje miejsc hotelowych czy wynajgcie samochodu w miejscowo-
sci docelowej (tzw. GDS — Global Distribution System, ktore prowadzone sg na ogol przez ze-
wngtrznych operatorow nalezacych w catosci do korzystajacych z nich linii). V. Corduant, J.L. van
de Wouwer, One Sky For Europe? World-Wide Challenges, Brussels 2001, s. 51-52.

2 Wspélpraca techniczna obejmuje wzajemne uzyczanie infrastruktury wykorzystywanej pod-
czas serwisu maszyn — integracje operacji odpowiedzialnej za utrzymywanie floty, wspolne zaku-
py cze¢sci zamiennych, ubezpieczenia, integracj¢ obstugi naziemnej, cateringu efc.

I Wzrost natezenia ruchu lotniczego sprawit, ze pojawily si¢ problemy z przepustowoscia lot-
nisk. Slot oznacza czas potrzeby maszyny na start. W Europie odpowiedzialna za kontrole ruchu
lotniczego agencja Eurocontrol definiuje go na —5 do +10 minut od planowanego czasu startu
(CTOT - Calculated Take Off Time). W pewnym uproszczeniu, na potrzeby omawianego zagad-
nienia, oznacza to czas, ktory samolot ,,blokuje” pas startowy. Porty lotnicze w ciagu doby dyspo-
nuja w zwiazku z tym ograniczong liczba slotow (w zaleznos$ci od liczby pasow startowych, ale
warto$¢ ta moze ulega¢ zmianie z przyczyn losowych, takich jak warunki atmosferyczne czy pro-
blemy techniczne). Dla linii lotniczych wobec tego najwigksza wartosé maja te sloty, ktore znaj-
duja si¢ w duzych — gwarantujacych znaczng liczbg pasazerow — portach lotniczych i znajdujace
si¢ w najbardziej dogodnych godzinach (cho¢ w przypadku dlugodystansowych potaczen przekra-
czajacych wiele stref czasowych sytuacja jest troche inna). Dlatego wlasnie te sloty sa jednoczes-
nie najdrozsze. Jest to zarazem jedna z przyczyn, dla ktorych operatorzy tanich linii lotniczych
oferuja potaczenia do peryferyjnie potozonych portéow lotniczych (oznacza to nizszy koszt slotu).

** Por. wyjasnienie w dalszej czesci artykutu.

3 Dodatkowo spotyka si¢ porozumienia typu Block Space Agreements, ktére sa umowa za-
wartg migdzy linig lotnicza a podmiotem zewngtrznym (moze nim by¢ np. biuro podrdzy, freight
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Linie lotnicze mogga takze podjaé decyzje o potaczeniu si¢ (merger) i utwo-
rzeniu zupelnie nowego podmiotu, nowej marki**. Mozliwa jest tez sytuacja, ze
jeden z przewoznikow wykupi udziaty innego przedsigbiorstwa tego sektora
1 w ten sposob przejmie go (aquisition), czego skutkiem bedzie zaprzestanie
dziatalnosci danego podmiotu pod swoja dotychczasowa nazwa®. Przykladami
na pierwszy scenariusz jest polaczenie Air France i KLM czy British Airways
z Iberia. Natomiast drugi ze scenariuszy wykorzystano podczas przejecia British
Caledonian i Dan Air przez British Airways czy przejecie przez US Airways linii
PSA, Piedmont i Midway™.

A zatem — podsumowujac typologi¢ sojuszy linii lotniczych — nalezy zauwa-
zy¢, ze zakres wspotpracy migdzy ich cztonkami osiggna¢ moze poziom wyste-
pujacy w strukturze jednego przedsigbiorstwa. Jednoczesnie brak formalnego
polaczenia przedsigbiorstw sprawia, ze kontrola koncentracji i w zwiazku z tym
doktadna ocena wplywu na konkurencyjnos¢ rynku sa niezwykle trudne.

Korzysci sojuszy dla przewoznikow

Punktem wyjscia analizy sojuszy linii lotniczych z punktu widzenia uczest-
niczacych w nich przewoznikéw bedzie stwierdzenie, ze niewazne, jak silna
i duza stanie si¢ dana linia lotnicza, i tak nie bedzie mogta zapewni¢ realizacji
wszystkich polaczen, na ktore jest popyt zapewniajacy zyski’’. A zatem formo-

forwarder), a w ktorej podmiot ten rezerwuje okreslona liczbe miejsc w wyszczegolnionych
W porozumieniu potgczeniach w danym okresie. Spotyka si¢ takze tzw. mokry leasing (wet lea-
sing), ktdry polega na wypozyczeniu maszyny wraz z calg zatoga. Wystepuje takze franchising,
ktéry oznacza prowadzenie operacji pod nazwa i w stylu innej linii lotniczej, ale uzywa wlasnych
maszyn. A. Groenwege, Compendium of International Civil Aviation, Montreal 2003, s. 171-172.

* A. McGee, C. Williams, The Business of Company Law: An Introduction for Students, Ox-
ford 1995, s. 257.

% Tbidem.

% M. Stainland, Europe of the Air? The Airline Industry and European Integration, Lan-

ham—Boulder—New York—Playmouth, UK 2008, s. 111-113.

" Pod pojeciem ,,sita rynkowa” kryje si¢ zdolno$é uczestnikéw gry rynkowej do zmiany (naj-
czesciej podnoszenia) cen za oferowane przez siebie towary 1 ustugi bez utraty klientow (Measu-
ring the Market Power, ed. D.J. Slottje, Amsterdam 2002; J.M. Perloff, L. Karp, A. Golan, Esti-
mating Market Power and Strategies, Cambridge 2007; D. Chalil, Market Power, Munich 2009).
W teoretycznej sytuacji doskonatej konkurencyjnosci rynku firmy na nim dziatajace nie maja zad-
nej sity rynkowej, bo kazda niekorzystna dla odbiorcéw zmiana warunkdéw oferowania danego to-
waru lub ushugi automatycznie pociagnie za soba utratg odbiorcow, ktorzy w takim wypadku
przejda do konkurentéw (M. Vatiero, The Ordoliberal Notion of Market Power: An Institutiona-
list Reassessment, ,,European Competition Journal” 2010, vol. 6, no. 3, s. 689—707). A zatem sila
rynkowa bedzie zakres swobody ksztattowania polityki cenowej, ktora pozwoli utrzymac na przy-
najmniej niezmienionym poziomie liczbe klientow.
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wanie sojuszu jest metodq rozszerzenia rynku (przez wzrost liczby polaczen
w systemie), jak i ekspansji na nowe rynki dotychczas pozostajace poza zasie-
giem®. Z punktu widzenia rozszerzania operacji na kraje znajdujace si¢ poza
dotychczasowym obszarem dziatania wspotpraca z lokalnymi przewoznikami
niesie ze soba jeszcze dodatkowa korzy$¢”. Mianowicie, dzicki niej mozliwe jest
zdobycie wiedzy na temat specyfiki lokalnego rynku i wymiane do$wiadczen™.

Najwazniejsza zaleta sojuszu linii lotniczych jest wigc mozliwos¢ powiazania
sieci polaczen partneréow i wykorzystanie powstatego w ten sposob efektu syner-
gii’'. Jest to szczegdlnie wazne w przypadku duzych koncernéw dziatajacych
wedtug modelu hub-and-spoke. Kluczowe jest bowiem posiadanie jak najwig-
kszej liczby potaczen migdzy portami lotniczymi-weztami, bo w ten sposob,
dzieki wigkszemu wyborowi, rosnie liczba pasazeréw chcacych dosta¢ si¢ do
danego duzego portu lotniczego, a jednoczesnie wzrasta popyt na dtugodystan-
sowe polaczenia migdzy portami majacymi charakter wezlow. Korzyse jest
szczegblnie widoczna dla operatoréw majacych w swojej ofercie potaczenia
mi¢dzykontynentalne.

Czlonkowie-partnerzy, nalezacy do sojuszu linii lotniczych, odnoszg réwniez
korzys$ci w wyniku praktyki zwanej code-sharing. Nazwa ,.kod” odwotuje si¢
w tym przypadku do unikalnego dla kazdego konkretnego potaczenia oznacze-
nia®’. Standardowo, zakladajac brak sojuszu, jesli dwie linie lotnicze oferuja

B AL Cheng-Liu, op. cit., s. 63.

¥ US Department of Transportation, International Aviation Developements: Global Deregula-
tion Takes Off (First Report), Washington, December 1999, s. 5.

3 Tbhidem.

! AEA (Association of European Airlines) — stowarzyszenie zrzeszajace linie lotnicze w Euro-
pie — wspdlnie z Price Waterhouse Cooper opracowali nastgpujaca kalkulacje: jeden przewoznik,
oferujacy polaczenia migdzy 20 portami lotniczymi, moze potencjalnie posiada¢ siatke liczaca
420 (210 — jesli lot tam i z powrotem liczy¢ si¢ bedzie razem) potaczen. Jesli to przedsigbiorstwo
wejdzie w sojusz z inng linia lotnicza, rowniez posiadajaca w swej ofercie polaczenia migdzy
20 portami lotniczymi (przy zalozeniu, ze jeden z nich bedzie wspdlny dla obu linii), to potencjal-
na siatka potaczen rosnie do 1640. Price Waterhouse Coopers, Association of European Airlines:
Airline Alliances and Competition in Transatlantic Airline Markets, 21.08.1998, s. 30.

32 JATA (International Air Transport Association) — odpowiada za nadawanie kodow wszyst-
kim potaczeniom na $wiecie z wyjatkiem Standéw Zjednoczonych, w ktorych zajmuje si¢ tym
ATA (Air Transportation Association of America; ATA Resolution 762). Jest to wymog natozony
przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO — International Civil Avia-
tion Organisation) dziatajaca przy Organizacji Narodéw Zjednoczonych. Kazdy lot posiada kod
sktadajacy si¢ z dwoch liter alfabetu lacinskiego identyfikujacych przewoznika i cyfr alfabetu arab-
skiego identyfikujacych dane polaczenie (jednak nie tras¢). Przyktadowo XX123 oznacza¢ bedzie
potaczenie, ktérego operatorem jest linia posiadajaca identyfikator XX. Jezeli ta sama trasa
obstugiwana bedzie przez innego przewoznika, to kod bedzie sktadat si¢ z dwoch liter — identyfi-
katora tej linii i catkowicie innych cyfr. Por. ICAO, Manual on the Regulation of International
Air Transport, First Edition, Doc. 9626, Montreal 1996, pkt 4-1-7.
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potaczenia miedzy dwoma tymi samymi miejscami, to kazde z tych polaczen
posiada¢ bedzie inny kod™. A zatem kod jest unikalny dla kazdego konkretnego
potaczenia — ushlugi, a nie samej trasy. Code-sharing oznacza dziatanie pole-
gajace na tym, ze dane polaczenie wykonywane jest przez maszyny wiecej niz
jednego przewoznika®. Innymi stowy, linia lotnicza, do ktorej nalezy dane
potaczenie (kod), sprzedaje na nie bilety, podczas gdy sama obsluga potaczenia
(maszyna, zaloga efc.) wykonywana jest przez innego przewoznika’’.
Porozumienia dotyczace praktyki code-sharing stanowia nicodlaczny ele-
ment sojuszy linii lotniczych. Z punktu widzenia przewoznikéw umozliwia to
optymalizacj¢ siatki pofaczen dzigki efektywniejszemu wykorzystaniu floty, co
skutkuje zwickszonymi zyskami**. Dodatkowo operatorzy odnosza korzysci o cha-
rakterze marketingowym. Mozliwe jest bowiem ,posiadanie” wigkszej liczby
potaczen niz pozwala na to wielkos¢ floty, poniewaz linia posiada w swojej ofercie

potaczenia-kody, ktore obstugiwane sa przez maszyny innych przewoznikow'.

Korzysci sojuszy dla klientow

Od strony popytu, czyli z punktu widzenia klientéw — pasazeréw, gtdéwna ko-
rzyscia istnienia sojuszy linii lotniczych jest znacznie wieksza liczba dostep-
nych potaczen stanowigca sum¢ wszystkich miejsc obstugiwanych przez partne-
row zrzeszonych w sojuszu. Korzystna jest takze taka siatka potaczen, ktéra
w przypadku podrézy z przesiadka minimalizuje ryzyko opuszczenia lotu®®.
Dzieje si¢ tak dlatego, ze wspotpracujacy operatorzy koordynuja rozktady lo-
tow>’. Wspolpraca ta przeklada sie réwniez na zmniejszone ryzyko zagubienia
lub blednego przekierowania bagazu podczas takich wieloetapowych lotow™.

3 ICAO, Implication of Airline Codesharing, Montreal 1997 (Circular 269-AT/110).

% H.S. Harris, E. Kirban, Antitrust Implications of Code Sharing, ,,Air & Space Law” 1998,
vol. 23, no. 4/5, s. 166.

35 B. van Houtte, Community Competition Law in the Air Transport Sector (II), ,,Air & Space
Law” 1998, vol. 18, no. 3, s. 275-287.

% S.D. Liyanage, International Airline Code-Sharing, Montreal 1996, s. 22-23.

37 H.S. Harris, E. Kirban, op. cit., s. 166 i n.

¥ Tzw. interlining oznacza, ze jeden przewoznik akceptuje bilety wystawione przez inna linie
(lub autoryzowanego agenta). Oznacza to, ze pasazer pokonuje cata podrdz tylko na jednym bile-
cie, a wszelkie transfery optat pomigdzy operatorami, ktdrzy rzeczywiscie wykonali dane

potaczenia, zatatwiane s migdzy nimi z pominigciem klienta, ktory ptaci tylko raz. B. Adkins,
Air Transport and EC Competition Law, London 1994, s. 30.

¥ Tbidem.

“ Thidem; 1.H. Diedriks-Verschoor, M.A. Butler, An Introduction to Air Law, Alphen van Rijn
2006, s. 26.
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Dodatkowo pasazerowie korzysta¢ moga z punktéow odprawy i oddawania
bagazu oraz pomieszczen dla klientow klasy premium nalezacych do sprzymie-
rzonych linii. Latwiejszy jest takze zakup biletow na polaczenia sktadajace sig¢
z kilku lotéw obstugiwanych przez réznych przewoznikdw — cztonkow soju-
szu*'. Mozliwe staje si¢ bowiem nabycie biletu przez strone jednego z operato-
row, ktéry obejmowaé bedzie wszystkie etapy podrézy (takze dzigki praktyce
code-sharing)*.

Klienci, korzystajacy z réznego rodzaju programow lojalnosciowych (fre-
quent flyers programs) oferowanych przez linie lotnicze, réwniez sa beneficjen-
tami porozumien miedzy przewoznikami lotniczymi. Klient odnosi réznego ro-
dzaju korzysci (np. znizki), im czesciej korzysta z ustug danego przewoznika®.
W przypadku sojuszu wszystkie loty, ktore pasazer odbyl, korzystajac z ushug
zrzeszonych operatorow, kwalifikuja si¢ do zaliczenia na poczet korzysci
w programie lojalno$ciowym jednego z jego cztonkow™.

Negatywne skutki sojuszy

Poza pewnymi niewatpliwie pozytywnymi skutkami, jakie niesie za soba funk-
cjonowanie sojuszy linii lotniczych, istnieje takze ryzyko antykonkurencyjnych
skutkéw tych porozumien. Duze sojusze, szczegoélnie w przypadku najwigk-
szych portow lotniczych, doprowadzi¢ moga do zablokowania wej$cia na dany
rynek lub znacznego jego utrudnienia nowym konkurentom®. Analogicznie,
majacy dominujacy udziat w rynku cztonkowie sojuszu doprowadzi¢ moga nie-
zrzeszonych operatorow do zaprzestania dziatalnosci®.

Skutkiem wspotpracy linii lotniczych moze by¢ uzyskanie przez dany sojusz
pozycji dominujacej, tzn. takiej, ktéra pozwala danemu przedsigbiorstwu
dziata¢ (na danym rynku) w sposob niezalezny bez wzgledu na dziatania konku-

1 J. Brueckner, International Airfares in the Age of Alliances the Effects of Codesharing and
Antitrust Immunity, ,Review of Economics Statistics” 2003, vol. 85, no. 1, s. 105-118.

2 A. Cheng-Liu, op. cit., s. 66.
“ Por. B. Beiske, Loyalty Management in the Airline Industry, Norderstedt 2002, s. 131 i n.
* Tbidem; A. Cheng-Liu, op. cit., s. 67.

* R. Miller, International Airline Alliances: A Review of Competition Law Aspects, ,,Air & Space
Law” 1998, vol. 23, no. 3, s. 125.

% Przyktadowo American Airlines zrezygnowaly z utrzymywania polaczen na trasach Nowy
Jork — Zurich i Nowy Jork — Bruksela, a TWA porzucity polaczenia na trasie Nowy Jork — Zurich
i Nowy Jork — Genewa na skutek dzialania sprzymierzonych linii Delta, Swissair i Sabena. TWA
i Delta zmuszone byty porzuci¢ potaczenia z Frankfurtem na skutek konkurencji ze strony sprzy-
mierzonych linii United i Lufthansa.
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rentow i w konsekwencji klientow®’. Niezalezno$é ta nie musi by¢ jednak nie-
ograniczona. Nie oznacza ona bowiem catkowitego braku konkurencji, ale umoz-
liwia wywieranie decydujacego wptywu na warunki, na jakich dzialaja konku-
renci®®. Fakt, ze dane przedsigbiorstwo jest jedynym mozliwym partnerem han-
dlowym na danym rynku, stanowi przyklad takiego zjawiska.

Potencjalnie antykonkurencyjne efekty powodowaé moze takze wspolna po-
lityka cenowa prowadzona przez linie lotnicze nalezace do sojuszu®. Z jednej
strony mozliwe staje si¢ okresowe ustalenie bardzo korzystnych warunkow ce-
nowych (tzw. drapiezcze praktyki cenowe — predatory prices)’’, co pozwala
wyeliminowaé konkurentdw z rynku, a z drugiej sprzymierzone podmioty zys-
kuja swobodg ksztattowania polityki cenowej w sposob maksymalizujacy zyski
i niekorzystny dla klientow".

Jednoczesnie dominacja na rynku umozliwia ustalanie rozktadu potaczen
ograniczonego do tych przynoszacych najwigksze zyski, co ma negatywny
wplyw na wybor klientow™. Zauwazyé sie tu daje pewna prawidtowo$é.
W przypadku klientoéw podrézujacych na dalekich trasach z przesiadkami, w ra-
mach modelu hub-and-spoke, sojusze linii lotniczych maja pozytywne skutki
w postaci wzrostu liczby dostgpnych potaczen i korzystniejszych warunkow
w wyniku konkurencji migdzy sojuszami. Natomiast w przypadku warunkow
polaczen miedzy parami miast (point-to-point) dominujacy wplyw sojuszu
szkodzi konkurencyjnosci rynku.

Jednym z gtéwnych raison d’étre formowania sojuszy linii lotniczych jest
che¢ minimalizacji kosztow poprzez zwigekszenie efektywnosci prowadzonych
operacji, jednakze dominacja moze przynies¢ odwrotny skutek. Jezeli w konteks-
cie analizowanego zagadnienia przyjmie si¢, ze efektywnos$¢ stanowi poziom
zyskow z prowadzonej dziatalnosci, to dane przedsigbiorstwo bedzie mniej efek-

4 Por. T. Eilmansberger, The Concept of Dominance in Article 82, [w:] European Competition
Journal 2006. Special issue on Article 82, eds. J. Vickers, T. Eilmansberger, G. Monti, Oxford
2006, s. 15-30; C. Esteva Mosso, S.A. Ryan, S. Albaek, M.L. Tierno Centella, Article 82, [w:]
The EC Law on Competition. 2nd Edition, eds. J. Faull, A. Nikpay, Oxford 2007, s. 323-324.

* Tbidem.

7. Brueckner, T. Whalen, The Price Effects of International Airline Alliances, ,,Journal of
Law and Economics” 2000, vol. 43, no. 2, s. 503-545.

% Por. A. Jones, B. Sufrin, EC Competition Law: Text, Cases, and Materials, Oxtord 2007,
s. 444; T. Soames, A. Ryan, Predatory Pricing in Air Transport, ,,European Competition Law Re-
view” 1994, vol. 15, no. 3, s. 151-164.

5! Por. takze: M. Szydto, Ekonomiczna analiza naduzycia pozycji dominujqcej w rozumieniu
art. 82 TWE, ,Europejski Przeglad Sadowy” 2007, nr 2, s. 32-41.

2 M. Stainland, op. cit.,, s 247; A. Cheng-Liu, op. cit., s. 67.
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tywne, majac pozycje dominujaca lub dzialajac na zasadzie monopolu niz
w teoretycznych warunkach idealnej konkurencji™. Z racji tego monopolisci by-
wajq niekiedy okreslani mianem ,,samozadowolonych gigantow” (complacent
giants), bo brak konkurentéw sprawia, ze nie dazq do zwigckszania wydajnosci
1 postepu technologicznego. Istnieje jednak koncepcja tzw. rynkéw spornych
(contestable markets), zgodnie z ktéra, w pewnych warunkach, prywatny mono-
polista (albo sojusz posiadajacy de facto monopol lub pozycj¢ dominujaca) za-
chowywac si¢ bedzie tak, jakby dziatat na rynku zliberalizowanym w zwiazku
z obawa przed wejsciem na rynek nowych podmiotow (de novo entrants) — kon-
kurentow*.

Uwagi koncowe — wyzwania dla regulatoréw rynku

Podstawowe problemy zwiazane z regulacja sojuszy linii lotniczych w kontekscie
przeciwdziatania negatywnym skutkom, jakie moga one nies¢ dla rynku, wyni-
kaja z dwoch zasadniczych czynnikow: globalnej skali ich dziatania oraz nie-
jednoznacznosci prawnej klasyfikacji takich porozumien. Obecnie bowiem so-
jusze linii lotniczych sktadaja si¢ z przewoznikow znajdujacych si¢ na wszystkich
kontynentach, prowadzacych dziatalno$¢ o charakterze globalnym. Oznacza to,
ze w ramach jednego sojuszu operuja linie funkcjonujace w réznych rezimach

33 Zgodnie z klasyczna definicja efektywnoscia ekonomiczna okresla sie relacje miedzy wyko-
rzystanymi zasobami a poziomem produkcji. Por. A. Sullivan, S.M. Sheffrin, Economics: Prin-
ciple in Action, Upper Saddle River, NJ 2007. Na temat ekonomicznych wskaznikéw pomiaru
efektywnosci por. takze: R.O. Zerbe Jr., Economic Efficiency in Law and Economics, Cheltenham
2001. Doda¢ nalezy, ze pojecie ,.konkurencja doskonata” to model teoretyczny, w ktérym na ryn-
ku panuje optymalna alokacja zasobow (w sensie Pareta). W praktyce osiagnigcie doskonalej kon-
kurencji jest bardzo trudne jesli nie niemozliwe, jednak rynek o doskonatej konkurencyjnosci
stuzy jako narzedzie analityczne pozwalajace pordwnaé¢ ekonomiczne warunki dziatania monopo-
Iu z rynkami konkurencyjnymi. Por. takze: J. Roberts, Perfectly and Inperfectly Competitive Mar-
kets, [w:] The New Palgrave Dictionary of Economics, vol. 3, New York 1987, s. 837-841;
A. Zielinska-Glgbocka, Podstawowe zalozenia teorii konkurencji. Konkurencja na jednolitym
rynku, [w:] Konkurencja, red. Z. Brodecki, Warszawa 2004, s. 28; D. Miasik, Reguta rozsqdku
w prawie antymonopolowym, Krakow 2004, s. 26-27.

%4 Zgodnie z tzw. teoria rynkow spornych (contestable markets theory) jezeli nie ma zadnych
lub istnieja bardzo niewielkie bariery dla nowych konkurentéw do wejscia na dany rynek (fric-
tionless reversible entry), to monopolista, zawyzajac ceny, narazi si¢ na to, ze nowy podmiot roz-
pocznie operacje na danym rynku i w efekcie pozbawi go czgsci udzialow w rynku wskutek pro-
wadzenia korzystniejszej dla odbiorcéw polityki cenowej. W zwiazku z tym monopolista
zachowuje si¢ tak, jakby konkurencja juz dzialala na rynku. Por. W.J. Baumol, J.C. Panzar,
D. Willig, Contestable Markets and the Theory of Industry Structure. Revised Edition, New York
1988; W.A. Brock, Contestable Markets and the Theory of Industry Structure, ,,The Journal of
Political Economy” 1983, vol. 91, no. 6, s. 1055-1066.
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prawnych. Czyni to niezwykle trudnym badanie tych porozumien pod katem
kontroli koncentracji oraz wystgpowania antykonkurencyjnych zachowan zrze-
szonych przedsigbiorstw.

Wszystko jednak sprowadza si¢ do ochrony intereséw klientéw. To klient —
pasazer, powinien by¢ centralnym punktem wszelkich dziatan regulacyjnych.
Z tej perspektywy proces konsolidacji sektora lotniczego transportu pasazer-
skiego nalezy rozpatrywaé¢ w dwoch aspektach. Z jednej strony duzi wspot-
dziatajacy ze soba operatorzy majq wigksze szanse konkurowa¢ w skali global-
nej z przedsigbiorstwami zrzeszonymi w innych sojuszach. Wobec tego
niewatpliwie sojusze beda przynosi¢ prokonkurencyjny efekt w przypadku tras
migdzykontynentalnych, dlugodystansowych. Z drugiej strony w przypadku
potaczen krétko- i sredniodystansowych dominujaca pozycja sojuszu ograni-
cza¢ moze wybor konsumenta. Dla klienta nie bgdzie miato znaczenia, ze linia,
z ktorej korzysta, oferuje poltaczenia migdzykontynentalne, na ktorych konkuru-
je z innymi przewoznikami, skoro na rynku lokalnym jej dominujaca pozycja
ma negatywny wptyw na konkurencj¢. Poza tym nalezy takze zwrdci¢ uwage na
mylacy efekt praktyki code-sharing, ktéra prowadzi¢ moze do sytuacji, kiedy
klient skorzysta¢ zmuszony bedzie z ushug linii, ktorej chciatby uniknaé, mimo
ze kupit bilet u innego operatora. Kazda polityka regulacyjna uwzgledni¢ bedzie
musiata te sprzeczne wartosci.

THE IMPACT OF AIRLINE ALLIANCES ON OVERALL COMPETITIVENESS
OF THE AIR TRANSPORT SECTOR — AN OVERVIEW

Summary

Air transport plays a pivotal role in the modern world. At the same time, airline industry is
prone to any disturbances in the global economy, especially to changes in oil prices. Airlines, in
order to cope with the worsening operating conditions in the aftermath of 9/11 attacks and Iraq
and Afghanistan operations, began to form inter-carrier agreements — the so-called Airline
Alliances. It goes without saying that in the present situation, survival of an air operator is not
possible without some sort of cooperation with other airlines.

Operations of airline alliances have an impact on the competition on the given market. This
paper provides an outline of the effect of air carriers cooperation on both passengers and
competitors in the context of challenges which the market regulator is facing.



