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Raport’

Sektor lotniczy wobec
pandemii COVID-19

1. Sektor lotniczy i jego znaczenie
w globalnej gospodarce

Sektor lotniczy jest jednym z wazniejszym stymulatoréw
proces6w gospodarczych na §wiecie. Wspotczesne relacje
spoteczne i gospodarcze na Swiecie s3 uzaleznione
od intensywnosSci i sprawnoSci przewozow pasazerow
i cargo w relacjach miedzykontynentalnych i wewnatrz-
kontynentalnych. Ich waznym uzupeklieniem s3
przewozy lotnicze lub zastepcze przewozy drogowe cargo
(ang. road feeder service), ktore najczesciej stanowig
czeS¢ systemu operacyjnego ,hub and spoke’,
tj. dowozow i odwozow z duzych przesiadkowych portow
lotniczych. Wraz z pojawieniem si¢ w dekadzie lat 80. XX
wieku nowego typu przewoznikow pasazerskich tzw.
low-cost carriers, ktorzy przyjeli strategie marketingowa
oferowania tanich i masowych przewozow bezpo-
Srednich wylacznie w obrebie jednego kontynentu,
nastgpita dynamiczna popularyzacja podrézy tury-
stycznych oraz regularnej migracji zarobkowe;.
Agresywna polityka marketingowa irlandzkiego
przewoznika Ryanair doprowadzita do przejecia przez to
towarzystwo lotnicze roli lidera rynku europejskiego,

1 Raport przygotowany przez miedzysrodowiskowy zespot ,,Sie¢ kompetencji TSL” pod kie-
rownictwem prof. dr. hab. Wojciecha Paprockiego (SGH).

Zespot wspotautorow (z Instytutu Infrastruktury, Transportu i Mobilnosci SGH): dr Adam
Hoszman, prof. dr hab. Wojciech Paprocki, dr Pawel Zagrajek.



ktéry w 2019 r. obstuzyt 154 miln pasazeréow, wykonujac
ponad 2.400 lotéw dziennie na trasach tgczacych ponad
200 lotnisk. Powszechno$¢ podrézy lotniczych, w tym
na trasach bardzo krotkich tgczacych lotniska potozone
w odlegtosci 200-300 km od siebie, zaczela by¢
przedmiotem coraz gtos$niej wyrazanej krytyki ze strony
Srodowisk zabiegajacych o ochrone $rodowiska
naturalnego oraz angazujacych sie w realizacje polityki
klimatycznej, ktorej gtéwnym celem jest drastyczne
ograniczenie emisji gazow cieplarnianych. W 2019 r.
w niektorych krajach, m.in. w Szwajcarii, zdecydowano
sie¢ na wprowadzenie pierwszych ograniczen admini-
stracyjnych, ktére miaty doprowadzi¢ do zastepowania
podrézy lotniczych innymi formami przemieszczania sie
w relacjach o krotkim zasiggu. Kierowano sie
przekonaniem, ze w wielu przypadkach skorzystanie
z ustug kolei duzych predkosci (KDP) zamiast przelotu
moze zapewni¢ zaréwno odczuwalne podniesienie
komfortu podrdzy, jak i znaczace obnizenie emisji
zanieczyszczen oraz gazow cieplarnianych.

Jak wynika z ponizszego wykresu, w transporcie
lotniczym w minionych pieciu dekadach wystepowat
staly, jedynie raz =zaklécony w 2008 r. podczas
Swiatowego kryzysu finansowego, wzrost liczby
pasazerow w skali globalnej. W Polsce ta gatgz transportu
nie miata warunkéw do rozwoju az do poczatku lat 9o.
minionego wieku. W kolejnych latach dynamika wzrostu
liczby oséb obstuzonych na rozbudowanych lotniskach
w Warszawie oraz w kilkunastu miastach na terenie
calego kraju byly wyzsza niz dynamika wzrostu
wystepujaca po 1995 r. na rynku globalnym. Kolejnym
przelomowym momentem dla polskiego rynku, byta
najpierw czesciowa liberalizacja uméw dwustronnych
a potem wejscie Polski do UE. Po tym okresie nastgpit
gwattowny wzrost przewozow lotniczych z i do Polski.
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Podobnie jak w zakresie obstugi mobilnosci ludnosci
wszystkich kontynentéw, transport lotniczy odgrywa
bardzo duza role w obsludze potrzeb logistycznych
gospodarki globalnej. Wolumen tadunkéw w minionych
pietnastu latach wzrdést o ponad 50%, a wielkoSci
przewozoéw w poszczegolnych latach przedstawione sa
na ponizszym wykresie. Dane dla 2019 r. majg charakter
szacunkowy, a dla 2020 r. stanowig prognoze wykonang
w I kwartale 2020 r.
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Zgodnie z danymi wiodacych lotniczych organizacji
miedzynarodowych  bezposredni  wkiad  sektora
lotniczego w globalny PKB wynidst w 2018 roku ponad
700 mld USD, natomiast bezposSrednie zatrudnienie
w sektorze przekroczyto 10 mln. Uwzgledniajac efekty
posrednie, indukowane i katalityczne (zwigzane ze
stymulowaniem turystyki), udzial ten, w odniesieniu
do PKB wyniést 2.700 mld USD (tj. 3,6% globalnego PKB).
Wplyw sektora na zatrudnienie, uwzgledniajacy
wystepowanie wymienionych wyzej efektow, szacuje sie
na ponad 65 miln osob. Oprocz korzysci o charakterze
czysto gospodarczym nalezy podkresli¢ wptyw na Zycie
spoteczne poprzez obstuge mobilnosci ludnosci,
co przyczynia sie do poprawy jakosci zycia i dobrostanu
spotecznego. Sektor ten odgrywa tez bardzo wazna role
w tancuchach dostaw. Jest to bardzo wazny Srodek
transportu obstugujacy procesy logistyczne w wielu
sektorach, takich jak produkcja motoryzacyjna, lotnicza,


http://www.statista.com/

przemyst farmaceutyczny i inne. Wprowadzone w zwigz-
ku z rozwojem pandemii COVID-19 ograniczenia w ruchu
lotniczym sprawily, ze wigekszo$¢ z tych korzystnych
efektéw nie jest obecnie generowana (wptyw zamkniecia
na transport tadunkdéw jest ograniczony).

Linie lotnicze stanowig jeden (cho¢ najbardziej
eksponowany) element sektora transportu lotniczego.
Caly ten sektor — a nie tylko przewoznicy — zostat
wyjatkowo mocno dotkniety konsekwencjami rozprze-
strzeniajqcej sie¢ pandemii COVID-19 (IATA szacuje
spadek ruchu pasazerskiego w II kwartale 2020 roku
na 82%, a spadek przychodéw w calym 2020 roku
w segmencie pasazerskim na blisko 55%). W per-
spektywie najblizszych tygodni, a by¢ moze miesiecy,
konieczne bedzie podjecie decyzji, czy, a jesli tak — to jak
wspierac sektor lotniczy, aby przywrocié¢ jego niezbedne
z punktu widzenia funkcjonowania globalnej gospodarki
funkcje.

2. Wptyw pandemii COVID-19 na funkcj-
onowanie sektora lotniczego i rola
pomocy publicznej

Podejmujac temat wptywu pandemii COVID-19 na sektor
lotniczy oraz ksztaltujacych sie w zwigzku z tym
perspektyw, nalezy rozpocza¢ od zdefiniowania zakresu
iform dzialalnoSci tego sektora. tancuchy dostaw
iwartosci transportu lotniczego s3 bardzo zlozone
i rozbudowane. Obok linii lotniczych wsréd najwaz-
niejszych grup przedsigbiorstw i organizacji tworzacych
ten sektor nalezy wymieni¢ porty lotnicze, agentéw
handlingowych, dostawcéw ustlug nawigacyjnych,
producentéw samolotéow, firmy zapewniajgce utrzy-
manie techniczne samolotéw (MRO), firmy leasingowe,
ktorych zadaniem jest ulatwienie przewoznikom
lotniczym pozyskiwania floty, a takze licznych innych



ustugodawcow. W wiekszosci z tych przedsigbiorstw
jednym z najwazniejszym zasobdw sg pracownicy, ktérzy
— dzieki swoim unikatowym umiejetno$ciom wynika-
jacym zaréwno z profesjonalnego, czesto dlugotrwatego
przeszkolenia, jak i nabytego w toku pracy doswiadczenia
— s3 zdolni zapewni¢ sprawne i efektywne funkcjo-
nowanie catego sektora. W liniach lotniczych oraz
w przedsiebiorstwach handlingowych koszty osobowe
stanowia =~ dominujagcy  element  kosztotworczy.
Dziatalno$¢ przewoznikéw lotniczych oraz dziatalno$é
handlingowa nadal oparte sg w duzej mierze na ludzkiej
pracy i trudno w dajgcej sie przewidzie¢ przyszlosci
oczekiwa¢, zeby to uleglo zmianie, zwtaszcza,
ze substytuty ludzkiej pracy w tej branzy pojawiajq sie
stosunkowo wolno i majg ograniczone zastosowanie.
Wymienione obszary dziatalno$ci wymagajq okre-
Slonych, specyficznych i rzadkich umiejetnos$ci, szkolen,
uprawnien, czy wrecz licencji jak w przypadku pilotow
i pracownikow branzy MRO. Potencjalna utrata kadr
podczas przejSciowego zatrzymania i ograniczenia
dziatalnosci sektora lotniczego moze prowadzic
dobardzo dilugiego okresu odbudowania zespotéow
pracownikéw w fazie odbudowywania wielkosSci prze-
Wo0zOW pasazerow i cargo.

Podobne mechanizmy mogq rowniez wystgpi¢
wprzypadku lotnisk. Struktura kosztow w tym
przypadku jest wprawdzie nieco inna, ale takze dominujq
w niej koszty state. Podobnie jak w liniach lotniczych czy
branzy handlingowej funkcjonowanie lotnisk oparte jest
na specjalistycznie wyksztatlconej kadrze, Kktorej
przywrocenie moze by¢ kosztowne i dlugotrwate. Jeszcze
wigksze zagrozenie ten mechanizm niesie dla
funkcjonowania dostawcéw ustlug nawigacyjnych
(w Polsce te ustugi $wiadczy Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej). Organizacje te odpowiadajg za dostarczenie
i utrzymanie urzadzen i infrastruktury nawigacyjnej,
dozorowanie i zarzadzanie przestrzenig powietrzng oraz
utrzymanie ptynnej, efektywnej i bezpiecznej zeglugi
powietrznej. Zadania te wymagajq bardzo specja-
listycznej wiedzy, umiejetnosci i doswiadczenia.



W przypadku tej branzy przywrdcenie kadr w krétkim
okresie jest praktycznie niemozliwe, szczegdlnie jesli
wezmiemy pod uwage, ze proces szkolenia i licencjo-
nowania kontroleréw ruchu lotniczego jest dtugotrwaty,
kosztowny i realizowany praktycznie wylgcznie przez
samych dostawcoéw ustug. Potwierdzeniem tego faktu sg
trudno$ci w rozwijaniu potencjatu kadrowego w okresie
normalnego funkcjonowania sektora.

Rozpatrujac funkcjonowanie sektora lotniczego, warto
zawsze bra¢ pod uwage zaréwno tancuch wartosci
przewozow pasazerskich jak i tadunkoéw (cargo lotnicze).
Sq one S$ciSle ze sobg powigzane. Przynajmniej potowa
przewozow cargo odbywa si¢ na $wiecie w bagaznikach
samolotow pasazerskich (w przypadku Polski wartosci te
sg jeszcze wyzsze). W funkcjonowanie tancucha dostaw
cargo lotniczego, oprocz wspomnianych agentow
handlingowych zaangazowani sg réwniez spedytorzy,
atakze przewoznicy drogowi, ktérzy w ramach RFS
realizuja przewozy cargo lotniczego w samochodach
ciezarowych. Szacuje sie, ze w Polsce RFS realizuje
dominujgcg czes$¢ rynku przewozow cargo lotniczego.

Waznym elementem obu tancuchéw wartosci jest system
sprzedazy zewnetrznej. Funkcjonuja w nim lokalni
przedstawiciele handlowi w sektorze pasazerskim
przewoznikow (GSA) oraz agencje sprzedazy oraz lokalni
przedstawiciele GSA/GSSA w sektorze cargo.

Sektor lotniczy wypracowat w ramach IATA system
rozliczen pomiedzy agentami i przewoznikami oraz
miedzy wspotpracujgcymi i jednoczesnie konkurujacymi
ze sobg przewoznikami w sektorze pasazerskim (BSP,
Clearing House) oraz pomiedzy spedytorami i przewoz-
nikami w sektorze cargo (CASS). Funkcjonowanie tego
systemu mozna poréwnac¢ do roli sektora bankowego
w szerokim zyciu gospodarczym. I podobnie jak
w przypadku szerokiej gospodarki jakiekolwiek zachwia-
nie w tym obszarze moze prowadzi¢ to dotkliwych
skutkow w dziatalnosci globalnego rynku.



Transport lotniczy jest zasilany w tabor i inne urzadzenia
przez producentéw samolotéw i czesci lotniczych oraz
m.in.  specjalistycznego  sprzetu  handlingowego
i nawigacyjnego. Warto podkresli¢, ze w tancuchu
wartos$ci biorg udziat tez polscy producenci.

Wplyw sektora lotniczego na inne sektory ujawnia sie
w wielu obszarach funkcjonowania. Sektor ten korzysta
bezposrednio z ustug firm leasingowych, doradczych,
budowlanych, sektora IT i innych. Ponadto, umozliwiajac
podréze os6b i przewdz tadunkéw, stanowi podstawe
realizacji wielu proceséw spoteczno-gospodarczych,
ktérych nie potrafig obstuzy¢ operatorzy innych gatezi
transportu.

Nie ulega obecnie watpliwosci, ze brak wsparcia ze strony
rzagdéw poszczegdlnych panstw doprowadzi do maso-
wych upadtosci przewoznikéw lotniczych, co pociggnie
za soba negatywne konsekwencje dla catego sektora oraz
sektoréw powigzanych. Mozna spodziewaé sie szeregu
negatywnych skutkéw dla szeroko rozumianej gospo-
darki poprzez mechanizmy transmisji, ktére w okresie
dobrej koniunktury stymulujg procesy gospodarcze
i spoteczne poza tym sektorem, natomiast w okresie
dekoniunktury to oddzialywanie jest negatywne. Co
wiecej, w zalezno$ci od skali probleméw przywrocenie
sektora do pelnej zdolnosci funkcjonowania, jak
wskazano wyzej, moze by¢ kosztowne i ditugotrwate.
W efekcie przywrocenie korzysci ekonomicznych i spo-
tecznych generowanych przez transport lotniczy rowniez
bedzie odtozone w czasie.

Rozwigzanie w postaci braku wsparcia rzgdowego dla
przewoznikOw nie jest wariantem, ktory nalezatoby
jednak z miejsca odrzuci¢. W pierwszej kolejnosci nalezy
bowiem przeanalizowa¢ realizacje tego najbardziej
rynkowego scenariusza zaktadajgcego oczywiscie, o ile to
bedzie mozliwe, przeprowadzenie upadio$ci ukta-
dowych, pozwalajgcych na kontynuacje dziatalnosci po
restrukturyzacji zadtuzenia narostego w czasie przestoiju,



a nastepnie w okresie wystepowania znacznie obni-
zonych potokéw przewozonych pasazeréw i tadunkéw.
Pozwoliloby to na ograniczenie przeniesienia na budzety
panstw, a w konsekwencji na spoteczenstwo, obcigzen
wynikajgcych z perturbacji dotykajacych sektor lotniczy.
Dodatkowym argumentem za ograniczaniem wielko-
skalowych  dziatan ratunkowych na poziomie
panstwowym jest duza niepewnos¢ i trudnos¢ oszaco-
wania $ciezki przywréocenia dzialalnoSci operacyjnej,
w szczegllnoSci skali dziatalno$ci po pandemii czy
w okresie przejSciowym (wychodzenia z pandemii).
Istnieje wiele czynnikéw, ktéore moga powodowacd,
ze popyt na podrozne lotnicze bedzie przez dtugi czas
utrzymywac sie na poziomie znacznie nizszym niz przed
wybuchem pandemii. Pod znakiem zapytania jest zatem
zakres ewentualnej pomocy panstwa dla przewoznikow
lotniczych — czy jest bowiem sens utrzymywac zdolnosci
przewozowe, ktore przez dtugi czas nie beda wykorzy-
stywane?

By¢ moze jednak najwazniejszym argumentem na rzecz
braku wsparcia rzadowego dla przewoznikéw sa
negatywne skutki takich dziatan dla miedzynarodowej
konkurencji miedzy nimi. W tym miejscu nalezy
podkresli¢, ze wyjasnienie pojecia konkurencji w tym
sektorze, aw szczegdlnosci uczciwej konkurencji, nie jest
jednoznaczne. Warto na ten problem spojrze¢ z punktu
widzenia budowania przez przewoznikéw przewag
konkurencyjnych. W sektorze lotniczym moga one
wynika¢ z catego spektrum czynnikdow, poczawszy
od wlasciwych decyzji biznesowych na poziomie
strategicznym (np. wybor efektywnej dla rynku strategii
rozwoju i modelu biznesowego) po decyzje o krotszym
horyzoncie czasowym, przez takie elementy jak
lokalizacja geograficzna gltéwnej bazy/baz/hubu,
wielko$¢ i sita lokalnego rynku, dostep do slotow
na lotnisku, czy wreszcie wsparcie rzgdowe udzielane
obecnie lub w przesztosci. Mnogosé i ztozonos¢ tych
czynnikow powoduje trudno$¢ w jednoznacznym
identyfikowaniu i mierzeniu ich indywidualnych efektow.
Trudnos$¢ w analizowaniu zagadnienia miedzynarodowej



konkurencji poteguja dodatkowo problemy z okreSleniem
zasiegu rynkéw, na ktérych dziatajq konkurujacy ze sobg
przewoznicy, zwlaszcza jesli wezmie si¢ pod uwage rézne
mozliwosci realizacji trasy od punktu wylotu do
docelowego (0&D) oraz fakt, ze jedna podr6z lotnicza
moze by¢ obstugiwana przez réznych przewoznikéw
wramach umoéw interline lub code-share. Ztozonos¢
i mnogo$¢ oferowanych w ramach tych tras produktéow
jest dodatkowym elementem utrudniajgcym anali-
zowanie kwestii konkurencji.

Miedzynarodowy sektor lotniczy nie dziala w oparciu
ozaden globalny rezim regulujacy konkurencje,
a uczciwg konkurencje w szczegdlnosci. Sektor lotniczy,
z ograniczonymi wyjatkami, nie podlega pod rezim
WTO/GATS. Krajowe regulacje odno$nie do konkurencji,
jesli istniejg, r6znig sie jednak pod wzgledem zakresu
i rozwigzan. Moze zdarzac sig, ze poszczegolne rezimy sa
ze sobg sprzeczne2. Warto tez podkresli¢, ze regulacje
krajowe dotycza zwykle zachowan przedsiebiorstw
w sektorze prywatnym i nie odnosza sie do kwestii
interwencji panstwa. Regulacje na temat pomocy pu-
blicznej sg raczej unikalne dla Unii Europejskiej. Kwestie
konkurencji i uczciwej konkurencji nie sg réwniez
uregulowane na poziomie ICAO. Kwestie ekonomiczne
nie sg przedmiotem zadnego z anekséw do Konwencji
Chicagowskiej. Kwestie te sg wylacznie bardzo ogolnie
poruszane w dokumentach ICAO i samej Konwencji.
Kwestie uczciwej konkurencji sg rowniez rzadko przed-
miotem umoéw dwustronnych. Mozna przyjac¢ zalozenie,
ze taki stan zostanie utrzymany w przysziosci.
Podejmowane przez UE w przeszitosSci starania w celu
uregulowania kwestii uczciwej konkurencji w ramach
ICAO zakonczyly sie niepowodzeniem. Reasumujgc,
jakiekolwiek dziatania i interwencje panstw odno$nie
do swoich przewoznikoéw odbywaja sie i odbywac sie beda
w dajacej sie przewidzie¢ przyszitoSci w wymiarze

2 International Civil Aviation Organization, Fair Competition in International Air Transport (working
paper ATConf/6-WP/4 presented by the Secretariat at the Worldwide Air Transport Conference
(ATCONF), Sixth Meeting, Montréal, March 18 — 22, 2013), accessed August 14, 2017,

https://www.icao.int/Meetings/atconf6 /Documents/WorkingPapers/ATConf6 -wp004__en.pdf
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miedzynarodowym w regulacyjnej prézni. W dodatku —
z uwagi na specyfike sektora — trudno rozstrzygac, czy
iw jakim stopniu dana interwencja wtadzy panstwowej
wplyneta na pozycje konkurencyjng przewoznika
z danego kraju.

Warto réwniez podkreslié, jak pojecie pomocy publicznej
jest wielowymiarowe i ztozone, co wida¢ na przyktadzie
regulacji UE. Po pierwsze, pomoc moze przyja¢ rozne
formy, niekoniecznie w postaci bezposrednich
transferéw, lecz np. umorzenia odsetek czy podatkow,
przedstawienia gwarancji badz tworzenia preferowanych
warunkéw dziatalnosci. Co wiecej, zgodnie z euro-
pejskimi regulacjami nie kazda interwencja panstwa
stanowi pomoc publiczng, a nawet jesli ma taki charakter,
nie musi by¢ ona niezgodna z europejskimi przepisami.
Pomoc moze by¢é tez udzielana bezposSrednio lub
posrednio. Pamieta¢ nalezy, ze beneficjentami pomocy
mogq by¢ przewoznicy, ale tez inne podmioty
funkcjonujgce w ramach sektora, w szczeg6lnosci porty
lotnicze.

Ewentualne proby ingerowania (poprzez rdézne formy
wsparcia) poszczegélnych panstw w sektor lotniczy
mogq potencjalnie prowadzi¢ do rozchwiania globalnej
rownowagi tego sektora, ktdra i tak obecnie oparta jest
na niestabilnych fundamentach. Konflikt miedzy Unig
Europejska a krajami Zatoki Perskiej zwigzany z doto-
waniem przewoznikéw wskazuje na réznice w postrze-
ganiu tego problemu pomiedzy réznymi rynkami.
Zarzuty UE odnoszace sie do wspierania przewoznikow
zatokowych przez lokalne rzady byty odpierane w formie
negowania tego faktu, badz wskazywaniem, ze prze-
woznicy europejscy zyskali swoja pozycje na rynku
globalnym jako dawni beneficjenci pomocy panstwowej,
czy w koncu argumentem, ze UE moze takze dotowac
swoich przewoznikéw. Mozna zaktadaé, ze mechanizmy
obronne zaszyte w rozporzadzeniu 868/2004 nie zostaly
uzyte ze wzgledu na ich wadliwos¢ i watpliwg
skutecznos¢. Wiadomo natomiast, Zze amerykanska



regulacja IATFCPA okazata sie¢ by¢ skutecznym narze-
dziem w regulowaniu walki rynkowej na rynku ustug
lotniczych.

Obecnie niektére panstwa (w tym kraje cztonkowskie UE)
zapowiedzialy wsparcie dla sektora lotniczego, w tym
wybranych jego podmiotéow, gtéwnie linii lotniczych.
Cze$¢ wsparcia otrzymywanego przez linie lotnicze jest
udzielana w ramach instrumentéw skierowanych
do szerszego grona beneficjentéw (dotyczy to np.
finansowania czesSci kosztow pracy z budzetéw panstw).
W Stanach Zjednoczonych linie lotnicze zobowigzaty sie
do niezwalniania pracownikéw do konca wrzesnia 2020
roku w zamian za obiecane wsparcie w wysokosci 25 mld
USD na pokrycie kosztow pracy. W Europie poszczegolne
linie lotnicze komunikujgq zapotrzebowanie na rzgdowe
wsparcie, a kolejne rzady zapowiadajg w jakiej wielkosci
zostanie ono udzielone. Niemiecki rzad wyrazit gotowos¢
wsparcia Lufthansy kwotg 9 mld EUR w zamian za 25%
udziatéw w Kkapitale przewoznika. Rzad Szwajcarii
zamierza przeznaczy¢ 1,9 mld CHF na wsparcie sektora
(blisko 1,3 mld CHF dla dwéch przewoznikow nalezacych
do grupy Lufthansy — Swiss i Edelweiss, oraz 600 min
CHF dla innych przedsiebiorstw, w tym Swissport
International, Gategroup i SR Technics). Wbrew
wczesniejszym zapowiedziom nie udzielono wsparcia
szwajcarskiemu oddziatowi Easyjet. Hiszpanskie linie
lotnicze Iberia i Vueling otrzymaty tacznie 1 mld EUR
rzgdowego wsparcia. W Polsce rzad zapowiada wsparcie
PLL LOT, ktéry zgodnie z informacjami wtasciciela
generuje koszty na poziomie 200 mln PLN miesiecznie.
Podejmowane dziatlania nie s3 w Zzaden sposob
koordynowane w ramach Unii Europejskiej, a decyzje
dotyczgce udzielenia wsparcia nie maja systemowego
charakteru.

Rownowaga w miedzynarodowych relacjach konku-
rencyjnych miedzy przewoznikami lotniczymi oraz
w relacjach miedzypanstwowych w zakresie regulacji
ruchu miedzynarodowego ma niestabilny charakter.
Pozwala to przypuszczaé, ze zapowiadana, niespotykana



dotad skala interwencjonizmu panstwowego moze
(w pesymistycznym scenariuszu) spowodowaé cofniecie
proceséw liberalizacyjnych w organizacji ruchu
miedzynarodowego w celu zapewnienia ochrony
interesow przewoznikéw narodowych. Konwencja
Chicagowska zostala podpisana w warunkach trwajacej
IIwojny $wiatowej. Warto w tym miejscu podkreslié,
ze operacje na zliberalizowanym rynku lotniczym stojq
niejako w sprzecznosci z naczelng zasada Konwencji
Chicagowskiej, mdéwigca o suwerennosSci przestrzeni
powietrznej poszczegdlnych panstw i de facto wymogu
zgody na operacje wykonywania przelotéw do i z tery-
torium danego kraju. Powstaly po Konwencji
Chicagowskiej uktad chicagowsko-bilateralny chronit
zarowno rynki krajowe jak i krajowych przewoznikow
z poszczegbdlnych panstw, postrzeganych jako strate-
giczne aktywo, rowniez w wymiarze globalnym. Warto
pamieta¢, ze system umow dwustronnych przetrwat
w czesci do dziS. Pierwszy krok w kierunku liberalizacji
uczynity Stany Zjednoczone na swoim wewnetrznym
rynku pod koniec lat 70. Dopiero w latach 90. minionego
wieku, a zatem 50 lat po ustanowieniu systemu
chicagowsko-bilateralnego, udato sie osiggna¢ wyrazny
postep w otwieraniu miedzynarodowych rynkow, w tym
w obrebie UE.

W ostatnich miesigcach obserwowana jest wyjatkowa
intensyfikacja tendencji wpisujacych sie w doktryny
autarkizmu, nacjonalizmu gospodarczego czy zwyktego
etatyzmu. Takie dzialania w niektoérych strategicznie
waznych sektorach mogg by¢ czeSciowo uzasadnione
(vide trudnosci z zapewnieniem Srodkéw ochrony
osobistej dla pracownikéw medycznych czy urzadzen
niezbednych do leczenia powiktan COVID-19 w oparciu
owlasne zdolnosci produkcyjne nawet wiodacych
gospodarek). Natomiast w sektorze lotniczym mogq one
prowadzi¢ do wyboru scenariuszy, w ktérych promowane
beda przedsiebiorstwa charakteryzujgce sie nizsza
efektywnoscig funkcjonowania, lecz o jednoznacznej
identyfikacji narodowej.



W warunkach kryzysu, a nawet tuz po nim S$wiat bedzie
mierzyl sie zapewne z nowym konfliktem o podtozu
gospodarczym, a by¢ moze réwniez spotecznym, ktory
na obecnym etapie trudno jeszcze okreslié. Jak juz wcze-
Sniej wspomniano, pomoc publiczna moze przybieraé
réozne formy, a skutki jej udzielania s3a trudne
do przewidzenia. W dodatku na poziomie Swiatowym,
anawet obecnie europejskim brak jest odniesienia
do tego, jak takg pomoc traktowac i jak wobec niej dziataé.
W takich warunkach niezwykle atwo mogg wrocié
tendencje antyliberalizacyjne. Poszczeg6lne kraje moga
chcie¢ znéw aktywnie chroni¢ swoje rynki, a nawet moze
dojs¢ do powrotu do koncepcji narodowych przewoz-
nikow.

Bioragc pod uwage zagrozenia wynikajace z polityki
gospodarczej skupionej na agresywnej ochronie naro-
dowych intereséw gospodarczych, nalezy rekomen-
dowac, aby ewentualne decyzje o panstwowym wsparciu
finansowym dla przewoznikéw lotniczych na terytorium
Unii Europejskiej byly podejmowane z bezwzglednym
poszanowaniem zasad, ktére obecnie obowigzuja w UE
w odniesieniu do pomocy publicznej, tak aby w jak
najmniejszym stopniu zachwiata ona relacjami konku-
rencyjnymi pomiedzy podmiotami funkcjonujgcymi
narynku przewozow lotniczych. W przeciwnym razie
gospodarki i spoteczenstwa beda narazone na dodatkowe
koszty wynikajgce m. in. z promowania przedsiebiorstw
o nizszej efektywnosci funkcjonowania, co przelozy sie
w dtugim okresie na wyzsze koszty Swiadczonych ustug.
W skrajnej sytuacji moze to doprowadzi¢ do rozmon-
towania réwnowagi ukladu powstatego w ramach
obowigzujacej w UE umowy o otwartym niebie i cofniecie
sektora do rezimu definiowanego przez szereg umow
bilateralnych.

Niezaleznie od wybranej Sciezki decyzje dotyczace tego,
czy i jak wspiera¢ linie lotnicze, powinny by¢ podej-
mowane nie na szczeblu pojedynczych krajow, ale
na poziomie miedzynarodowym (przynajmniej unijnym,



a w wariancie optymalnym — cho¢ w praktyce prawdo-
podobnie mato realistycznym - przy zaangazowaniu
decydentow reprezentujacych wszystkie trzy najwieksze
rynki lotnicze tj. Azje, Europe i Ameryke Pdéinocna).
Skoordynowana pomoc pozwolitaby w jak najwiekszym
stopniu zachowa¢ wypracowang dotgd konkurencyjnosé
poszczegdlnych rynkéw i przewoznikéw. W przypadku
braku takiego porozumienia na poziomie miedzy-
narodowym Unia Europejska powinna podja¢ kroki
narzecz réwnowazenia powstalych w wyniku pomocy
panstw trzecich nieuzasadnionych przewag konku-
rencyjnych przewoznikéw pozawspolnotowych. Przy
zachowaniu solidarnosci panstw cztonkowskich UE ma
w tym zakresie duze mozliwosSci, biorgc pod uwage
znaczacy udzial ruchu miedzykontynentalnego z/do
Europy w globalnym ruchu miedzynarodowym. Z drugiej
strony nalezy podkresli¢, ze dotychczasowe wysitki UE
w zakresie miedzynarodowej koordynacji = dziatan
w obszarze polityki dotyczacej lotnictwa w odniesieniu
do krajow trzecich nie przyniosty oczekiwanych
rezultatow.

W drugiej potowie maja 2020 r. pojawia si¢ coraz wiecej
sygnatow, ktéore mozna traktowa¢ jako zapowiedz
stopniowego znoszenia ograniczen w pasazerskim
transporcie lotniczym. Z jednej strony udato sie w wielu
krajach w Europie ograniczy¢ zasieg pandemii COVID-19,
a z drugiej strony witadze publiczne decydujg si¢ na
luzowanie rezimu blokady mobilnosci ludnos$ci. By¢ moze
juz w czerwcu 2020 r. uruchomione zostang potaczenia
w relacjach wewnatrzeuropejskich. Jednak trzeba rozwa-
zaC rozne scenariusze odnowy dziatalnosci sektora
lotniczego. Zatrzymanie tej dzialalno$ci stanowigce
nastepstwo pojawienia sie pandemii zaburzyto procesy
zmian, ktérych poczatki byly widoczne juz w 2018
i 2019 r. Przedstawiciele wtadz publicznych oraz czton-
kowie zarzadéw najwazniejszych przedsiebiorstw
sektora zaczeli z coraz wiekszg uwagq analizowa¢ nowe
okolicznosci, wskazujagce na narastajagce problemy
i pojawienie sie nowych wyzwan. Wsréd nich nalezy
wyrdzni¢ wzrost presji spotecznej, aby ograniczac



dziatalno$¢ sektora lotniczego, gdyz poruszanie sie
samolotéw w przestrzeni powietrznej stanowi zrodio
emisji gazéw cieplarnianych, a obcigzenie ludnosci
zamieszkatej w okolicach lotnisk hatasem podczas
operacji startéw i lagdowania wywotuje coraz silniejszy
protest.

3. Znaczenie wptywu ruchu lotniczego
na srodowisko naturalne i zmiany
klimatyczne

Postulaty spoteczne znajduja swoje odzwierciedlenie
w postawie przedstawicieli wtadz publicznych szczebla
unijnego, panstwowego i samorzadowego. Udzielanie
podczas pandemii COVID-19 pomocy podmiotom prowa-
dzacym dziatalnos¢ w sektorze lotniczym stato sie
przedmiotem negocjacji, ktorej efektem ma by¢ uzalez-
nienie wielkosci i form tej pomocy od programu
obnizenia poziomu obcigzenia §rodowiska naturalnego
i efektow wdrazania technologii stuzgcych obnizeniu
emisji gazéw cieplarnianych. Uwzgledniana jest przy tym
ograniczona mozliwo$¢ zastosowania nowych rozwigzan
technicznych i technologicznych, co wynika z faktu, ze
w transporcie lotniczym wykonywanym przez tradycyjng
flote nie ma i nie bedzie w najblizszych dwdch dekadach
alternatywy dla stosowania silnikoéw zasilanych paliwem
pochodzenia organicznego. Jesli nie chce sie rezygnowac
z celu zapewnienia zerowej emisyjnosci gazow
cieplarnianych w perspektywie 2050 r., to pozadane jest
poszukiwanie rozwigzan posrednio prowadzacych do
realizacji tego celu. Na podstawie rozpoznania istnie-
jacych lub oczekiwanych mozliwosci technologicznych
mozliwe jest rozpatrzenie kilku scenariuszy:

e zastosowanie w przewozach lotniczych paliw lub
napedéw alternatywnych;

e uzytkownicy ustug sektora lotniczego (tj. pasa-
zerowie oraz zatadowcy cargo) powinni kupujac
ustugi przewozowe partycypowac¢ w finansowaniu



technologii wylapywania CO, z atmosfery ziem-
skiej; takie rozwigzania s3 juz eksploatowane
w fazie testowej w Europie i w Ameryce Pin.;

e uzytkownicy ustug sektora lotniczego (tj. pasa-
zerowie oraz zatadowcy cargo) powinni, kupujac
ustugi przewozowe, partycypowac w finansowaniu
technologii produkcji paliw syntetycznych, przy
zapewnieniu warunku, ze beda one wytwarzane
zwykorzystaniem ,,zielonego” wodoru, tj. wodoru
uzyskiwanego droga hydrolizy realizowanej przy
wykorzystaniu energii elektrycznej uzyskiwanej
z odnawialnych zrddet energii (OZE), np. w ogni-
wach fotowoltaicznych lub w farmach wiatrowych.

W dwoch ostatnich scenariuszach lub w innych, ktére
mogq zosta¢ zaproponowane w najblizszych latach,
zarO6wno pasazerowie, jak i nadawcy (ang. shipper) cargo,
zostaliby obcigzeni dodatkowymi kosztami. Wysoko$¢
takiego obcigzenia moze ulega¢ podwyzszaniu lub
obnizaniu w zaleznosSci od uzgodnionego w skali
globalnej, a nie tylko w Europie, scenariusza realizacji
postanowien Porozumienia Paryskiego z 2015 .

Podsumowanie

Reasumujac, problem pomocy udzielanej przewoznikom
lotniczym jest niezwykle ztozony. Z jednej strony trudno
wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie tej branzy wobec
bezprecedensowego kryzysu, bez wsparcia z zewnatrz.
Negatywne skutki zatamania rynku odczuja nie tylko
przewoznicy, ale $cisle powigzany z nimi caty sektor.
W dodatku, utracone zasoby beda trudne do odbu-
dowania, a zatem przywrocenie sprawnosci sektora moze
trwa¢ dtugo. Z drugiej strony udzielenie wsparcia moze
pociggnac za sobg SciSle powigzane negatywne efekty.
Moze ono podtrzymywaé¢ dziatanie nieefektywnych
przedsiebiorstw. Moze tez niepotrzebnie utrzymywaé
zdolnosci przewozowe w czasie wystepowania znacznie
obnizonego popytu. Finalnie istnieje realne ryzyko



cofniecia procesow liberalizacyjnych, a w konsekwencji
ich pozytywnych rezultatow. Wazne zatem jest, aby
mimo oczywistych trudnosci, jakiekolwiek dziatania
zwigzane z udzielaniem pomocy publicznej byly
podejmowane w ramach koordynacji miedzynarodowej,
zwlaszcza, ze obszar ten praktycznie nie podlega
w wymiarze globalnym zadnym uregulowaniom. Dodat-
kowym argumentem sktaniajgcym do poszukiwania
porozumienia w skali globalnej, a nie regionalnej, jest
potrzeba wznowienia dialogu miedzy stronami Porozu-
mienia Paryskiego a USA (ktore sie wycofaly z tego
Porozumienia). Efektem tego dialogu byloby wytyczenie
w ramach globalnej polityki klimatycznej nowej Sciezki
realizacji programu osiggniecia stanu zerowej emisyj-
nosci catej gospodarki, w tym sektora lotniczego
stanowigcego jeden z filaréw funkcjonowania $wiato-
wego systemu spoteczno-gospodarczego.

Warszawa, 20 maja 2020 r.



