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Sprawiedliwy i racjonalny tad
w transporcie lotniczym — ochrona pasazerow
a konkurencja przewoznikow

Abstrakt

Celem opracowania jest analiza konkurencji na rynku lotniczym w Unii Europejskiej oraz oce-
na jej wplywu na ochrong praw pasazerow. W szczegolnosci badanie koncentruje si¢ na réznicach
pomigdzy modelami biznesowymi tradycyjnych przewoznikéw petnoobstugowych (FSC) i linii ni-
skokosztowych (LCC) oraz na konsekwencjach ich strategii cenowych dla konsumentéw. Hipoteza
badawcza jest zatozenie, ze intensywna rywalizacja cenowa pomigdzy przewoznikami prowadzi do
powstania praktyk, ktore moga narusza¢ prawa konsumentow, w szczego6lnosci w zakresie przejrzy-
stosci taryf i uczciwego informowania o rzeczywistych kosztach ustug.

W opracowaniu zastosowano metodg analizy dogmatyczno-prawnej, uwzgledniajac przepisy
prawa unijnego i krajowego, w tym rozporzadzenie w sprawie ustug lotniczych oraz dyrektywy kon-
sumenckie, a takze orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci UE. Ponadto wykorzystano metodg
poréwnawcza, zestawiajac rozwiazania stosowane przez przewoznikow niskokosztowych i pelno-
obstugowych oraz analizujac mechanizmy rynkowe, takie jak dynamiczne ustalanie cen, dyskrymi-
nacja cenowa czy stosowanie dodatkowych opfat.

Przeprowadzone badania wykazaly, ze brak przejrzystosci w strukturze taryf, ukryte doptaty
za ustugi dodatkowe (np. bagaz rejestrowany) oraz dziatania porownywarek internetowych moga
prowadzi¢ do wprowadzenia konsumentow w blad i ograniczenia ich zdolnosci do $wiadomego
wyboru. Z drugiej strony presja konkurencyjna wymusza na przewoznikach innowacje i obnizanie
cen, co zwigksza dostgpnos$¢ transportu lotniczego.

Whioskiem jest koniecznos¢ dalszego doprecyzowania obowiazkow informacyjnych przewoz-
nikow, pelnej transparentnos$ci cen oraz wzmozonej kontroli ze strony organdéw unijnych i krajo-
wych. Tylko w ten sposéb mozliwe bgdzie pogodzenie interesu konsumentow z rozwojem konku-
rencyjnego rynku lotniczego.

Stowa kluczowe: tanie linie lotnicze, prawa pasazeroéw, dyskryminacja cenowa, konkurencja,
przejrzystosé taryf.
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Fair and rational regulation in air transport
— passenger protection and competition between carriers

Abstract

The aim of this study is to analyse competition in the European Union air transport market and
assess its impact on passenger rights protection. The research focuses in particular on the differences
between full-service carriers (FSC) and low-cost carriers (LCC) business models, as well as the
consequences of their pricing strategies for consumers. The underlying hypothesis assumes that
intense price competition among airlines leads to practices that may infringe consumer rights,
especially regarding fare transparency and the provision of accurate information about the actual
costs of services.

The study employs a doctrinal-legal approach, taking into account EU and national regulations,
including the Air Services Regulation and consumer protection directives, as well as case law of the
Court of Justice of the European Union (CJEU). A comparative method was also applied, contrasting
the practices of low-cost and full-service carriers, including mechanisms such as dynamic pricing,
price discrimination, and additional fees.

The research shows that a lack of transparency in fare structures, hidden charges for supplementary
services (e.g., checked baggage), and the operation of online comparison platforms can mislead
consumers and reduce their ability to make informed choices. At the same time, competitive pressure
encourages airlines to innovate and lower fares, increasing access to air transport.

The study concludes that there is a need for clearer obligations for carriers regarding information
disclosure, full fare transparency, and stronger oversight by EU and national authorities. Only through
these measures can consumer interests be safeguarded while ensuring the continued development of
a competitive air transport market.

Keywords: low-cost airlines, passenger rights, price discrimination, competition, tariff transparency.
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WPROWADZENIE

Transport lotniczy odgrywa wspolczesnie kluczowa rolg w globalnym syste-
mie komunikacji. Jego znaczenie systematycznie rosnie praktycznie od powstania
lotnictwa. Dzieli si¢ on na dwa gléwne obszary: lotnictwo wojskowe oraz cywil-
ne, przy czym niniejszy artykut koncentruje si¢ na komercyjnym wykorzystaniu
samolotow, a zwlaszcza na przewozie pasazerow.

Upowszechnienie dostegpu do transportu lotniczego miato wiele konsekwencji
— jednym z najwazniejszych efektow jest dynamiczny rozwoj branzy, ktora osia-
gneta obecnie globalng wartos$¢ okoto 850 mld USD, wykazujac wyrazna tenden-
cje wzrostowa (Wielkos¢, udzial, trendy..., http). Coraz wigcej przedsigbiorstw
wlacza si¢ w ten sektor, jednak wciaz dominuja w nim najwigksi przewoznicy,
tacy jak Ryanair, Wizz Air czy PLL LOT.

Wysoki prog wejscia na rynek przewozow lotniczych — wynikajacy z ogrom-
nych kosztow zakupu samolotow, infrastruktury oraz spetniania licznych regula-
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cji bezpieczenstwa — sprawia, ze mniejsze firmy rzadko maja szans¢ konkurowac
z globalnymi gigantami.

Rywalizacja o pasazera w transporcie lotniczym odbywa si¢ zasadniczo na
dwoch ptaszczyznach: jakosciowej i cenowej. Oba te elementy wzajemnie si¢
przenikaja, co w praktyce oznacza, ze klient zawsze wybiera okreslony poziom ja-
ko$ci w zestawieniu z oferowana cena. W ostatnich latach uwidocznito si¢ jednak
zjawisko dos¢ niepokojace — czgs¢ przewoznikow zaczela maksymalnie obnizad
jako$¢ ustug, aby mdc konkurowac jedynie cena, oferujac bilety znacznie tansze
niz konkurencja (Sciaudone i in., 2020, s. 14). Linie te okreslane sa mianem tanich
linii lotniczych (LCC).

Z jednej strony LCC otworzyly przed wieloma pasazerami mozliwos¢ po-
drézowania samolotem w atrakcyjnej cenie, zwigkszajac tym samym dostgpnosé
tego $rodka transportu (Pisarek-Bartoszewska, 2020, s. 103—110). Z drugiej jed-
nak strony — nadmierne redukowanie jakos$ci moze rodzi¢ wigcej zagrozen niz ko-
rzys$ci. Warto przy tym podkresli¢ specyfike catej branzy: w lotnictwie najwyzsza
warto$cig powinno pozostawac bezpieczenstwo pasazerow, nastgpnie ich komfort
1 uzasadnione oczekiwania, a dopiero pdzniej wzgledy finansowe.

Silna presja konkurencyjna ze strony przewoznikdéw niskokosztowych zmusi-
fa tradycyjne linie lotnicze (FSC) do modyfikacji strategii. W efekcie wiele z nich
poszerzyto swoje sieci potaczen poprzez fuzje i alianse, a takze przej¢lo wybrane
rozwigzania charakterystyczne dla LCC — takie jak prostsze zarzadzanie oferta,
rozdzielenie ustug (np. dodatkowe optaty za bagaz), zwigkszenie efektywnos$ci
wykorzystania floty czy wprowadzanie polaczen typu point-to-point. Co wigcej,
cze$¢ przewoznikdéw tradycyjnych zdecydowata sig¢ nawet na utworzenie wia-
snych spotek niskokosztowych. W konsekwencji granica pomigdzy LCC a FSC
zaczela si¢ zacieraé, a na rynku pojawity sig¢ nowe, hybrydowe modele biznesowe,
laczace elementy obu podejs¢ (Sciaudone i in., 2020, s. 13).

W s$wietle powyzszego centralny problem badawczy niniejszej analizy sfor-
mutowano nastgpujaco: W jaki sposob konkurencja pomigdzy przewoznikami,
zwlaszcza wynikajaca z ekspansji modelu niskokosztowego, wptywa na poziom
ochrony pasazeréw w Unii Europejskiej oraz na skutecznos$¢ instrumentow praw-
nych majacych zapewnié¢ przejrzystosé¢ taryf i uczciwe praktyki handlowe? Hi-
poteza badawcza jest zalozenie, Zze intensywna rywalizacja cenowa pomigdzy
przewoznikami prowadzi do powstania praktyk, ktore moga narusza¢ prawa kon-
sumentow, w szczegolnosci w zakresie przejrzystosci taryf i uczciwego informo-
wania o rzeczywistych kosztach ustug.

W niniejszym opracowaniu zastosowano zestaw metod badawczych odpo-
wiednich dla analizy zlozonych relacji miedzy prawem unijnym, ochrong konsu-
mentow a funkcjonowaniem rynku transportu lotniczego. Wykorzystane metody
obejmuja metodg¢ dogmatyczno-prawna, metode historyczna, metodg poréwnaw-
cza oraz metode analizy danych rynkowych. Uzycie takich narzedzi umozliwia
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potaczenie klasycznej analizy normatywnej z ocena ekonomiczno-instytucjonal-
nych uwarunkowan konkurencji na rynku przewoznikéw lotniczych.

Metoda dogmatyczno-prawna stanowi podstawowe narzedzie badawcze
w artykule. Zastosowano ja do analizy przepisow prawa unijnego regulujacych
swiadczenie ustug lotniczych, w szczegdlnosci rozporzadzenia 1008/2008, dy-
rektyw konsumenckich (2005/29/WE oraz 2011/83/UE) oraz orzecznictwa Try-
bunatu Sprawiedliwosci UE dotyczacego optat dodatkowych, przejrzystosci taryf
1 obowiazkow informacyjnych przewoznikow.

Wybdr tej metody jest uzasadniony charakterem problemu badawczego. To
wilasnie prawo unijne w najwigkszym stopniu okresla obowiazki przewoznikow
lotniczych wobec pasazerow oraz ramy uczciwej konkurencji na rynku transporto-
wym. Oceniajac praktyki stosowane przez linie lotnicze, konieczne jest odwolanie
si¢ do literalnej tresci norm, ich systemowej wyktadni, a takze interpretacji przed-
stawionej w orzecznictwie TSUE, ktore petni kluczowa rolg w harmonizacji euro-
pejskiego rynku transportu lotniczego. Metoda ta pozwala zrekonstruowac obowia-
zujace standardy prawne, ustali¢ ich zakres oraz zidentyfikowac sytuacje, w ktorych
praktyki rynkowe sa sprzeczne z obowiazujacymi przepisami lub ich celem.

Metoda historyczna zostata zastosowana pomocniczo w celu przedstawie-
nia ewolucji modeli biznesowych przewoznikow lotniczych oraz historycznych
etapoéw liberalizacji rynku ustug lotniczych w Unii Europejskiej. Umozliwia to
zrozumienie mechanizméw powstawania konkurencji miedzy LCC a FSC, zmian
strukturalnych w branzy (przejscie od modelu regulowanego do w peini zlibe-
ralizowanego) czy przyczyn przeksztalcenia modeli dziatalno$ci przewoznikow.
Dzigki temu mozliwe jest umieszczenie wspotczesnych sporéow regulacyjnych
i konsumenckich w szerszym konteks$cie rozwojowym.

Metoda poroéwnawcza zostata zastosowana do zestawienia praktyk rynko-
wych stosowanych przez przewoznikow niskokosztowych i tradycyjnych, danych
dotyczacych liczby skarg pasazerskich w wybranych panstwach Unii Europe;j-
skiej, a takze r6znic w krajowych modelach nadzoru nad przestrzeganiem praw
pasazera. Wybor tej metody jest uzasadniony tym, ze rynek lotniczy Unii funk-
cjonuje w warunkach formalnie jednolitych regulacji, natomiast w praktyce kraje
cztonkowskie stosuja rézne modele nadzorcze, a przewoznicy roéznie interpretuja
obowiazki informacyjne. Porownanie ujawnia niespdjnosci, ktéore maja wplyw na
skuteczno$¢ ochrony konsumentow.

Artykut wykorzystuje rowniez metodg analizy danych obejmujaca dane Euro-
statu i1 raporty Komisji Europejskiej dotyczace udziatu LCC i FSC w rynku, dane
krajowych organéw NEB (National Enforcement Bodies) odnos$nie do skarg pasa-
zerskich oraz statystyki odnoszace si¢ zmian taryfowych i udziatu ustug dodatko-
wych w przychodach przewoznikow. Celem tej metody jest empiryczne potwier-
dzenie tendencji wskazywanych w literaturze i orzecznictwie, a takze identyfikacja
obszaréw, w ktorych wystepuje najwigksze ryzyko naruszen praw konsumentow.
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Analiza napotyka kilka istotnych ograniczen, ktéore moga wplywac na pel-

nos$¢ wnioskow:

1. Brak jednolitego europejskiego systemu raportowania skarg pasazerskich —
dane pochodzg z roznych zrddet i nie zawsze sg porownywalne.

2. Ograniczony dostgp do algorytmow stosowanych przez przewoznikow przy
ustalaniu cen, co uniemozliwia petna oceng mechanizmow profilowania.

3. Zmiennos¢ rynkowa po pandemii COVID-19 — czg$¢ danych z lat 2020-2023
charakteryzuje si¢ wysoka niestabilnoscia.

4. Fragmentaryczno$¢ badan nad praktykami porownywarek internetowych —
dostepne raporty nie obejmuja petnej skali zjawiska.

5. Rozbieznosci migdzy panstwami Unii Europejskiej w zakresie nadzoru —
ogranicza to mozliwo$¢ pelnego poréwnania praktyk.
Pomimo tych ograniczen zastosowane metody umozliwiaja sformutowanie

wiarygodnych wnioskow oraz pozwalaja wskaza¢ kierunki dalszych prac nauko-

wych i regulacyjnych.

TRADYCYINE LINIE LOTNICZE

Przewoznik oferujacy peten zakres ustug (FSC), nazywany rowniez linia tra-
dycyjna, to linia lotnicza, ktéra zapewnia szeroki wachlarz ustug zaréwno przed
podrdza, jak i w trakcie lotu. Obejmuje to m.in. rézne klasy serwisowe oraz moz-
liwo$¢ korzystania z potaczen przesiadkowych.

Najwigksza zaleta tego modelu jest to, ze przy stosunkowo niewielkiej liczbie
obstugiwanych tras mozliwe jest potaczenie duzej liczby miejsc wylotu i przylotu.
Dzigki temu FSC osiagaja korzysci skali, gestosci i zakresu, co przektada si¢ na
wyzsza efektywnos¢ operacyjna (Reichmut i in., 2008).

Linie tego typu zwykle oferuja kompleksowy produkt pasazerski, obejmujacy
m.in.:

a) bezptatny przewoz bagazu,
b) positki na poktadzie;
c) wigksza elastycznos¢ w zakresie biletow.

Czes¢ przewoznikow pelnego serwisu ma réwniez obowiazki z zakresu ustug
publicznych, co wiaze si¢ z konieczno$cia obstugiwania okreslonej liczby tras
krajowych i migdzynarodowych (Reichmut i in., 2008).

Polityka cenowa FSC jest znacznie bardziej ztozona niz w przypadku linii
niskokosztowych. Stosuja one zaawansowane metody zarzadzania przychodami,
takie jak:

a) overbooking (sprzedaz wigkszej liczby miejsc niz dostepnych);
b) segmentacja cenowa — wyzsze ceny dla pasazerow o mniej elastycznym po-
pycie (np. podrézujacych stuzbowo);
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¢) zarzadzanie ruchem w portach typu hub, aby zmaksymalizowaé przychody

(Bitzan, Peoples, 2016).

FSC nadal dominuja w najwigkszych portach lotniczych Europy, obstugujac loty
migdzykontynentalne i potaczenia przesiadkowe, ktdre nie sa mozliwe do realizacji
w modelu nastawionym wylacznie na redukcje kosztow. Warto doda¢, ze wykorzy-
stywanie danego lotniska jako gldwnego wezta komunikacyjnego przez jedna linig
czgsto zniecheca inne firmy do rozwijania tam swojej dziatalnosci (Loriol, 2014).

TANIE LINIE LOTNICZE

Przewoznik niskokosztowy (LCC) to linia lotnicza, ktora stosuje strategie ma-
jace na celu maksymalne ograniczenie kosztoéw operacyjnych. Nie istnieje jeden
uniwersalny model LCC — r6zni przewoznicy wykorzystuja odmienne metody ob-
nizania wydatkow — jednak mozna wskaza¢ kilka wspolnych filarow tego podejscia:
a) ujednolicona flota, zwykle oparta na jednym typie samolotu;

b) intensywne wykorzystanie maszyn;

¢) brak darmowego wyboru miejsc (czgsto dodatkowa optata);

d) obstuga potaczen krotko- i sredniodystansowych w systemie point-to-point;
e) dodatkowe optaty za bagaz i ptatne ustugi poktadowe (np. jedzenie i napoje).

W 1998 roku udziat LCC w europejskich przewozach lotniczych byt prak-
tycznie zerowy, a do 2018 roku wzrést do 30,3% wszystkich operacji lotniczych.
Pomimo zatamania ruchu wskutek pandemii COVID-19 segment LCC szybko si¢
odbudowat — w okresie od stycznia do wrzesnia 2022 roku udziat LCC osiagnat
32,5% lotéw (wzrost z 31,9% w 2019 roku) (Eurocontrol, 2022). Wedtug danych
Eurocontrol (2025, s. 15) w 2024 roku linie niskokosztowe odpowiadaty juz za
okoto 34% ogoblnej liczby rejsow w Europie.

W praktyce modele biznesowe LCC i FSC zaczynaja si¢ w niektorych aspek-
tach przenika¢. Mimo rosnacego udziatu tanich przewoznikéw w rynku ich dzia-
falno$¢ obarczona jest wysokim ryzykiem. W samym 2018 roku upadto dziesig¢
europejskich linii niskokosztowych (m.in. Primera Air, VLM Airlines czy WOW
Air — specjalizujaca si¢ w tanich lotach dlugodystansowych), tanie linie sa bowiem
wyjatkowo podatne na wzrost kosztow zmiennych, takich jak paliwo czy oplaty
lotniskowe. Najwigksi gracze moga czasowo absorbowac straty, ale mniejsi prze-
woznicy czesto sa zmuszeni do wycofania si¢ z rynku (Sciaudone i in., 2020, s. 16).

DYSKRYMINACJA CENOWA W TARYFACH LOTNICZYCH
Analiza mechanizmu dyskryminacji cenowej stanowi kluczowy element

weryfikacji hipotezy badawczej, jezeli bowiem przewoznicy wykorzystuja dy-
namiczne systemy taryfowe w sposob, ktory prowadzi do réznicowania cen na
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podstawie nieujawnionych kryteriow, to takie dziatanie ogranicza przejrzystos¢
rynku i moze stanowi¢ praktyke naruszajaca prawa konsumentow. W tym kon-
tekscie szczegdlnego znaczenia nabiera orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej (TSUE), ktore precyzuje zakres obowiazkow informacyjnych
przewoznikow.

Dyskryminacja cenowa oznacza ustalanie odmiennych cen dla réznych grup
klientow, mimo ze koszty $wiadczenia ushugi sa identyczne. Samo posiadanie po-
zycji dominujacej nie jest konieczne, by takie praktyki wystapity, ale zgodnie
z prawem konkurencji Unii Europejskiej dopiero dyskryminacja stosowana przez
przedsigbiorcg w pozycji dominujacej moze by¢ uznana za naduzycie (Sciaudone
iin., 2020, s. 18).

Celem tego mechanizmu jest uzyskanie maksymalnych przychodéw od po-
szczegolnych segmentow pasazerow. Aby bylo to mozliwe, przedsigbiorstwo musi:
a) dysponowaé wystarczajaca sita rynkowa, by narzuca¢ ceny powyzej kosztu

krancowego;

b) obstugiwaé zroznicowana grupe klientdéw o odmiennych mozliwo$ciach fi-
nansowych i potrzebach;
¢) uniemozliwia¢ lub znaczaco utrudnia¢ odsprzedaz biletow (Banasinski, 2018,

s. 143-148).

Linie lotnicze stosuja takie strategie m.in. poprzez réznicowanie cen w za-
lezno$ci od momentu dokonania rezerwacji — im blizej daty lotu, tym cena jest
zazwyczaj wyzsza. W ten sposob pasazerowie o mniej elastycznym popycie (np.
podrozni biznesowi) ptaca wigcej niz osoby rezerwujace z duzym wyprzedze-
niem. Mechanizm ten jest szczegodlnie charakterystyczny dla tanich linii, ktdre nie
wprowadzaja klasycznej segmentacji na klas¢ ekonomiczng czy biznesowa.

Dodatkowo przewoznicy wykorzystuja znizki, by przesuna¢ popyt z godzin
szczytu na okresy mniej obciazone, co pozwala lepiej wykorzysta¢ dostgpne
miejsca i zwigkszy¢ zysk. Przy niepewnym poziomie rezerwacji takie dziatania
umozliwiaja rownomierne roztozenie liczby pasazeréw migdzy loty poprzedzaja-
ce okres najwigkszego zapotrzebowania (Piga, Bachis, 2006).

OCHRONA KONSUMENTOW W ZAKRESIE USTALANIA CEN
W PASAZERSKIM TRANSPORCIE LOTNICZYM

Swoboda unijnych przewoznikow w ustalaniu cen biletow zostata zagwaran-
towana w rozporzadzeniu dotyczacym ustug lotniczych, w szczego6lnosci w art. 22,
a nastgpnie potwierdzona w orzecznictwie TSUE. Jednoczes$nie art. 23 tego aktu
prawnego wprowadzit szczegdtowe wymogi dotyczace przejrzystosci taryf, kto-
rych celem jest dostarczenie konsumentom jasnych informacji o cenach i tym
samym wzmocnienie ochrony pasazerow (Sciaudone i in., 2020).
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Na rynku catkowicie zliberalizowanym pasazer czgsto ma trudnosci z rozpo-
znaniem najkorzystniejszej oferty, dostosowanej do wlasnych potrzeb. Wynika to
z faktu, ze cena biletu sktada si¢ z wielu elementéw — oprocz podatkdw i optat lot-
niskowych obejmuje takze koszty dodatkowe, np. za bagaz rejestrowany. Z tego
wzgledu przejrzystos¢ cen jest warunkiem koniecznym zarowno dla §wiadome-
go wyboru klienta, jak i dla uczciwej konkurencji w branzy (Olszewski, 2020,
s. 361-369).

Rozporzadzenie (motyw 16) wyraznie wskazuje, ze ostateczna cena biletu
oferowanego przez przewoznika unijnego musi obejmowac wszystkie obowiaz-
kowe sktadniki — podatki, optaty i naleznosci. Zasada ta dotyczy nie tylko lotow
w obrebie Unii, lecz réwniez potaczen z panstw trzecich, jesli obstuguje je unij-
ny przewoznik. Artykut 23 wymaga ponadto, aby wszystkie publikowane stawki
byty uzupethione o warunki ich stosowania, niezaleznie od formy oferty (takze
w internecie). Minimalny zakres informacji, ktore nalezy ujawnic, obejmuje:

a) ceng taryfowa;

b) obowiazkowe optaty;

c) oplaty lotniskowe;

d) wszelkie dodatkowe doptaty (np. za paliwo czy bezpieczenstwo).

Dodatkowe koszty opcjonalne musza by¢ wyraznie komunikowane na wcze-
snym etapie rezerwacji — w sposob jasny i jednoznaczny — tak aby konsument
mogt je $wiadomie zaakceptowac.

Przepisy rozporzadzenia nalezy rozpatrywac facznie z dyrektywa o nieuczci-
wych praktykach handlowych, ktoéra wskazuje, ze brak petych i przejrzystych
informacji o cenie moze zosta¢ uznany za praktyke wprowadzajaca w btad. Linie
lotnicze sa wigc zobowiazane do przedstawiania konsumentom wszystkich istot-
nych danych we wilasciwym czasie, by umozliwi¢ im $wiadomy wybor (Klop-
haus, Fichert, 2019).

Kwestie dodatkowych optat uregulowata réwniez dyrektywa o prawach kon-
sumentow, zakazujac naktadania nadmiernych kosztow, zwtaszcza w odniesieniu
do ptatnosci elektronicznych (art. 19). Z kolei dyrektywa w sprawie ustug ptatni-
czych catkowicie wyeliminowata mozliwos$¢ pobierania doptat od 0s6b ptacacych
karta kredytowa czy debetowa. W praktyce oznacza to, ze linie lotnicze — zarowno
niskokosztowe, jak i tradycyjne — nie moga juz dolicza¢ dodatkowych optat za
wybor tej formy ptatnosci.

OPLATY DODATKOWE
Dodatkowe optaty za ustugi nieuwzglednione w cenie podstawowej biletu

stanowia kluczowe zrddto przychoddw dla tanich linii lotniczych. Najczesciej do-
tyczy to bagazu rejestrowanego, podczas gdy w ceng biletu wliczany jest zwykle
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jedynie bagaz podreczny — cho¢ dawniej nie zawsze tak byto. Fakt, ze ushugi
wczesniej traktowane jako element podstawowy zostaty wylaczone z ceny biletu,
budzi obawy konsumentow, poniewaz utrudnia im oceng realnych kosztow po-
drozy (Sciaudone i in., 2020, s. 21).

Kwestia ta byta przedmiotem analizy TSUE, ktory doprecyzowat zakres swo-
body przewoznikow w ustalaniu taryf i dodatkowych optat, w tym pytanie, czy
przepisy rozporzadzenia w sprawie ushug lotniczych dopuszczaja naliczanie od-
rgbnej optaty za przewo6z bagazu. Trybunat oparl si¢ na rozroéznieniu pomigdzy
bagazem rejestrowanym a podrecznym, ktore zostato juz wezesniej przewidziane
w Konwencji montrealskiej dotyczacej odpowiedzialnosci przewoznikéw lotni-
czych za szkody w bagazu.

W opinii TSUE cho¢ bagaz rejestrowany w przesztosci uznawano za integral-
ng cz¢s$¢ ustug linii lotniczych, to zmiana modelu biznesowego w kierunku najniz-
szych cen sprawita, ze koszt przewozu tego bagazu nabratl wigkszego znaczenia
ekonomicznego. W rezultacie Trybunat uznat, Ze linie lotnicze maja prawo pobie-
ra¢ za t¢ usluge dodatkowa optatg. Co wigcej, czgs¢ pasazerow moze celowo re-
zygnowac z bagazu rejestrowanego, aby obnizy¢ calkowity koszt podrozy. Z tego
wzgledu bagaz rejestrowany zostal zakwalifikowany przez TSUE jako usluga
fakultatywna w rozumieniu art. 23 ust. 1 rozporzadzenia, ktora nie jest ani obo-
wiazkowa, ani konieczna dla samego przewozu pasazerow. Inaczej przedstawia
si¢ sytuacja w odniesieniu do bagazu podrgcznego, ten bowiem zostat uznany za
element niezbedny do realizacji ustugi transportu lotniczego. Przewoznicy maja
zatem obowiazek przewozenia bagazu kabinowego bez dodatkowych optat, o ile
spelnia on racjonalne wymagania dotyczace wagi, wymiarow i bezpieczenstwa
(Wyrok, 2014, § 38).

Jednoczesnie Trybunat podkreslit, ze cho¢ panstwa czlonkowskie moga
przyjmowac przepisy chronigce konsumentow przed nieuczciwymi praktykami
handlowymi, to jednak nie moga one wprowadza¢ regulacji sprzecznych z unij-
nym rozporzadzeniem w sprawie ushug lotniczych. W szczeg6lnosci za niezgod-
ne z prawem Unii Europejskiej uznano przepisy krajowe, ktore nakazywatyby
wliczanie kosztu bagazu rejestrowanego do podstawowej ceny biletu w kazdych
okoliczno$ciach (Wyrok, 2014, § 39).

Jak pokazuja raporty przygotowane na zlecenie Komisji Europejskiej (Sciau-
done i in., 2020, s. 13-25, 38-56), a takze wyniki analizy BEUC (BEUC, 2025),
dominacja przewoznikéw niskokosztowych wiaze si¢ z czgstszym stosowaniem
optat dodatkowych za bagaz, miejsca, odprawe, a takze z brakiem jednoznacz-
nych informacji o ostatecznej cenie ustugi. Zjawisko to byto przedmiotem tzw.
sweepOw organizowanych przez Komisje w latach 2018-2023, ktoére ujawnity
nieprawidlowosci w zakresie przejrzystosci cen u takich przewoznikow, jak Ryan-
air czy Wizz Air.
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W sprawie C-487/12 (Vueling) TSUE potwierdzit, ze dodatkowe optaty za ba-
gaz rejestrowany musza by¢ jednoznacznie wskazane na etapie rezerwacji, a ich
nieuwzglednienie w taryfie podstawowej moze wprowadza¢ konsumenta w btad
(Wyrok, 2014). W odniesieniu do platform rezerwacyjnych nalezy podkresli¢,
ze cho¢ brak jest jednego, wyraznego orzeczenia TSUE odnoszacego si¢ wprost
do ich odpowiedzialnosci w sektorze lotniczym, to orzecznictwo Trybunatu oraz
praktyka egzekwowania prawa Unii Europejskiej konsekwentnie wskazuja, ze
podmioty posredniczace w sprzedazy ustug moga ponosi¢ odpowiedzialnos¢ za
brak transparentnych informacji cenowych i kontraktowych, jezeli ich dziatania
wplywaja na decyzje konsumentow. Obowiazek zapewnienia rzetelnej informacji
wynika w szczegolnosci z dyrektywy 2005/29/WE o nieuczciwych praktykach
handlowych oraz z dziatan egzekucyjnych podejmowanych w ramach sieci CPC,
w tym tzw. sweepow koordynowanych przez Komisjg Europejska, ktore ujawnia-
ty nieprawidtowosci w sposobie prezentowania cen i optat dodatkowych przez
przewoznikéw lotniczych oraz posrednikow internetowych (Wyrok, 2014).

PROFILOWANIE PASAZEROW

Linie lotnicze czgsto dostosowuja ceny biletow do pory dnia, starajac si¢ do-
pasowac ofert¢ do nawykow zakupowych okreslonych grup klientow wieczorami
(Jabtonowska 1 in., 2018). Badania empiryczne pokazuja, ze rezerwacje doko-
nywane w weekendy — zarowno u przewoznikéw tradycyjnych, jak i niskokosz-
towych — bywaja tansze niz te realizowane w dni robocze. Z kolei inni autorzy
podkreslaja, ze przedsigbiorstwa dobrze znaja roznice w zachowaniach konsu-
mentow: pasazerowie biznesowi zwykle kupuja bilety w godzinach pracy, nato-
miast osoby podrézujace rekreacyjnie czgs$ciej dokonuja rezerwacji w godzinach
wieczornych. W praktyce oznacza to, ze ceny biletéw moga si¢ znaczaco r6znic
w zalezno$ci od dnia tygodnia czy nawet pory dnia. Powstaje jednak pytanie,
czy takie wahania wynikaja jedynie z polityki cenowej linii lotniczych, czy tez
sa konsekwencja profilowania uzytkownikéw, czyli Sledzenia ich aktywnosci
online. W ostatnich latach pojawity si¢ publikacje sugerujace, ze ceny biletow
kupowanych przez internet bywaja dostosowywane do danych osobowych klien-
tow, m.in. poprzez analiz¢ sygnatow sieciowych i historii przegladania (Escobari,
Rupp, Meskey, 2018).

Nowoczesne narzgdzia pozwalaja przewoznikom rozréznia¢ konsumentow
regularnie odwiedzajacych strong od tych, ktorzy trafiaja na nia wytacznie dzieki
reklamom czy spersonalizowanym promocjom. Reakcje uzytkownikow na takie
oferty dostarczaja dodatkowych informacji, ktére nastgpnie moga by¢ wykorzy-
stane do jeszcze precyzyjniejszego targetowania. W efekcie ceny biletoéw — po-
dobnie jak wielu innych ushug i produktéw — nie zawsze odzwierciedlaja realne
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koszty ich $wiadczenia, lecz raczej odpowiadaja kwocie, jaka w danym momen-
cie jest sktonny zaptaci¢ konkretny klient, majacy okreslony profil i histori¢ wy-
szukiwani (Alreck, Settle, 2007).

POROWNYWARKI INTERNETOWE

Internetowe porownywarki cen niosa ze soba wiele korzysci — poszerzaja
zakres wyboru dla konsumentdw, obnizaja koszty poszukiwania ofert, zwigksza-
ja przejrzystos¢ rynku oraz dostarczajg informacji o dostgpnych mozliwosciach.
Dzigki temu utatwiaja klientom znalezienie najbardziej atrakcyjnej opcji i jedno-
czesnie pobudzaja konkurencje¢ pomigdzy przewoznikami.

Nie brakuje jednak obaw dotyczacych ich wiarygodnosci i przejrzystosci
dzialania, zdarza si¢ bowiem, ze porownywarki wprowadzaja uzytkownikoéw
w blad, np. poprzez ukrywanie optat manipulacyjnych, ktore pojawiaja si¢ dopiero
w koncowej fazie rezerwacji. Watpliwosci budzi rowniez sposob prezentowania
wynikow — istnieje ryzyko, ze rankingi sa konstruowane w sposob znieksztatcony.
Najczesciej klasyfikacja opiera si¢ na cenie biletu wraz z podatkami i optatami do-
datkowymi, jednak brak jasnej informacji o kryteriach porzadkowania (np. cena
czy wysokos¢ oszczednosci) moze prowadzi¢ do mylnych decyzji konsumentow
(Sciaudone i in., 2020, s. 25).

Czesto porownywarki korzystaja z automatycznych narzedzi pobierajacych
dane ze stron internetowych w czasie rzeczywistym — praktyka ta, znana jako
screen scraping, jest powszechna w branzy rezerwacyjnej. Zdarza si¢ rowniez, ze
tego typu witryny nie tylko przedstawiaja zestawienie cen biletow, lecz takze pet-
nig rolg posrednikéw, oferujac dodatkowe ustugi, takie jak wynajem samochodow
czy rezerwacja hoteli, a za caty pakiet pobieraja optatg (Somers, 2015).

RYWALIZACJIA CENOWA PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH A PRZEJRZYSTOSC TARYF

Jak wskazano powyzej, FCC stopniowo zwigksza swoj udziat w rynku lot-
niczym. Napedza to presje cenowa, ktora z kolei przektada si¢ na zwigkszona
liczbg skarg. Komisja Europejska juz w 2007 roku zainicjowala paneuropejska
kontrolg stron internetowych linii lotniczych, ktorej wyniki byty alarmujace — az
1/3 skontrolowanych serwisow sprzedazy biletow naruszata prawo konsumenckie
w powazny sposob, wymagajacy interwencji. Najczesciej stwierdzanym proble-
mem byly ceny wprowadzajace w blad (obecne w 58% wszystkich zbadanych
witryn) — np. nieujawnianie od poczatku wszystkich nieuniknionych optat lub
reklamowanie czesci ceny jako oddzielnej optaty w pdzniejszym etapie zakupu.
Niemal potowa skontrolowanych stron (49%) zawierala tez nieuczciwe klauzule
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lub warunki umowne sprzeczne z prawem, a 15% wabito ofertami niedostgpnymi
w rzeczywisto$ci. Problemy te dotyczyly zaréwno tanich linii, jak i tradycyjnych
przewoznikdéw oraz posrednikdw, co wskazywalo na to, ze cata branza boryka si¢
z pokusa ukrywania prawdziwego kosztu biletu w obliczu presji konkurencyjne;j
(Kuneva, 2008).

Niezaleznie od dziatan na szczeblu unijnym krajowe organy egzekwowania
prawa konsumenckiego podejmowaly wiasne interwencje w stosunku do linii lot-
niczych. Przyktadowo wloski urzad ds. konkurencji i rynku (AGCM) od 2008
roku wszczal 16 postepowan przeciwko przewoznikom lotniczym dotyczacych
sposobu prezentacji cen biletow, korzystajac z przepisow implementujacych dy-
rektywe o nieuczciwych praktykach handlowych. Sposrod tych spraw wigkszos¢
zakonczyta si¢ decyzjami naktadajacymi kary — Srednia wysoko$¢ sankcji wynio-
sta okoto 219 tys. € (Steer Davies Gleave, 2012). W innych krajach takze nakta-
dano kary pieni¢zne lub administracyjne nakazy zmiany praktyk (np. holenderski
urzad ACM zobowiazat linie do usunigcia zautomatyzowanych checkboxow do-
dajacych ubezpieczenia i inne ushugi) (Steer Davies Gleave, 2012). Pod koniec
2024 roku hiszpanski urzad ochrony konsumentéw natozyt tacznie 179 min €
kary na pig¢ linii lotniczych za nieuczciwe praktyki dotyczace bagazu podrgczne-
go0. W 2025 roku europejskie organizacje konsumenckie (m.in. BEUC i Federacja
Konsumentoéw) ztozyly do Komisji Europejskiej skargi przeciwko siedmiu tanim
liniom za pobieranie ,,niedozwolonych optat bagazowych”, domagajac si¢ ogol-
nounijnego postgpowania wyjasniajacego w tej sprawie (BEUC, 2025).

Raporty i analizy sporzadzane na zlecenie Komisji Europejskiej potwierdzaja,
Ze mimo postgpow nadal istnieja systemowe nieprawidtowosci w informowaniu
o cenach w branzy lotniczej. W jednym z przegladow stwierdzono, ze na 41% ba-
danych stron linii lotniczych wystgpowaty uchybienia w najbardziej krytycznych
obszarach wymogow informacyjnych, a kolejne 35% stron zawieralo inne istotne
naruszenia. Lacznie az 65% przewoznikoéw (24 linie z probki) miato co najmniej
jedno powazne uchybienie w sposobie prezentacji taryf lub warunkow przewozu
(Steer Davies Gleave, 2012, s. 5).

Na poziomie krajowym, przyktadowo w Niemczech, Federalny Urzad Lot-
nictwa (Luftfahrt-Bundesamt, 2023) odnotowal wzrost liczby skarg pasazeréw na
przewoznik6éw niskokosztowych, zwlaszcza w zakresie kosztow bagazu i nieczy-
telnych taryf. Podobne dane zaprezentowat hiszpanski organ konsumencki OCU
(Agencia Estatal de Seguridad Aérea, 2022, http). W Polsce Urzad Lotnictwa
Cywilnego (ULC, 2022) informowal o rosnacej liczbie interwencji zwiazanych
z ustugami dodatkowymi i informacja przedzakupowa.

Zebrane dane ilosciowe oraz przyklady jakosciowe potwierdzaja zaktadana
hipotezg. Intensywna konkurencja cenowa pomigdzy przewoznikami — napgdza-
na zwtlaszcza ekspansja linii niskokosztowych — sprzyja pojawianiu si¢ praktyk
naruszajacych prawa konsumentow w zakresie transparentnosci cen.
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Dyskusia

Przedstawione wyniki analizy orzecznictwa TSUE oraz praktyk rynkowych
nalezy odnies¢ do szerszej debaty naukowej dotyczacej relacji migdzy swobo-
da konkurencji a poziomem ochrony konsumentéw w prawie unijnym. Literatu-
ra zwraca uwageg, ze intensywna konkurencja w sektorze transportu lotniczego
sprzyja innowacjom i obnizkom cen, lecz rownoczesnie prowadzi do wzrostu asy-
metrii informacyjnej. W tym ujeciu praktyki przewoznikéw polegajace na rozbu-
dowie katalogu ustug dodatkowych, réznicowaniu cen czy ograniczaniu informa-
cji o strukturze taryf stanowia przejaw wykorzystywania przewagi informacyjnej
nad konsumentem.

Wyniki analizy potwierdzaja t¢ teze, gdyz praktyki identyfikowane w orzecz-
nictwie oraz dziatania LCC i1 FSC wskazuja na systemowy problem braku przej-
rzystosci, ktory nie jest mozliwy do wyeliminowania jedynie poprzez obowiazu-
jace normy prawne. Z punktu widzenia teorii prawa konsumenckiego ujawnia si¢
tu klasyczny konflikt miedzy efektywnoscia rynkowa a ochrona stabszej strony
stosunku prawnego. W szczegdlnosci dynamiczne ustalanie cen oraz profilowanie
konsumentdw wpisuja si¢ w szerszy problem zautomatyzowanego podejmowania
decyzji, opisywany w literaturze dotyczacej Al 1 technologii cyfrowych. Dyskusja
ta prowadzi do wniosku, ze intensyfikacja konkurencji cenowej nie jest neutralna
z perspektywy praw pasazera, co bezposrednio nawigzuje do hipotezy badawczej
tego artykutu.

Analiza praktyk przewoznikow w kontekscie obowiazujacych regulacji unij-
nych wskazuje na potrzebe rewizji zatozen polityki transportowej Unii Europejskie;j.
W szczegolnosci konieczne jest doprecyzowanie wymogow dotyczacych przejrzy-
stosci taryf w rozporzadzeniu 1008/2008 oraz okreslenie jasnych standardéw infor-
macyjnych odnoszacych si¢ do ustug dodatkowych. Obecna regulacja nie nadaza za
rozwojem modeli biznesowych, zwlaszcza przewoznikéw niskokosztowych, ktorzy
intensywnie wykorzystuja strategie rozdzielania ustug na elementy platne.

W perspektywie dtugoterminowej polityka transportowa Unii Europejskiej
powinna takze uwzgledni¢ rozwijajace si¢ technologie algorytmicznego ustala-
nia cen i profilowania klientow, ktore wymagaja wprowadzenia odrgbnych norm
ochronnych. Wyniki analizy wskazuja, ze zarowno przewoznicy niskokosztowi,
jak i1 petnoobstugowi musza dostosowac swoje strategie do rosnagcych wymagan
regulacyjnych i oczekiwan konsumentow. Dla przewoznikéw LCC oznacza to
konieczno$¢ zwigkszenia transparentnosci modelu cenowego, ktdry opiera si¢ na
rozbudowanym katalogu ustug dodatkowych. Brak przejrzystosci w tym zakresie
prowadzi do licznych skarg i ryzyka sporow prawnych.

Z kolei przewoznicy FSC, wdrazajac elementy modelu niskokosztowego,
zwlaszcza dotyczace ptatnych ustug dodatkowych, powinni uwzgledni¢ koniecz-
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no$¢ zachowania wysokiego standardu ochrony konsumentow, charakterystyczne-
go dla segmentu premium. Strategia hybrydowa, cho¢ ekonomicznie uzasadniona,
moze prowadzi¢ do rozmycia ich marki oraz do wzrostu oczekiwan regulatorow.
W dhluzszej perspektywie obie grupy przewoznikdéw stang przed konieczno$cia
przedefiniowania relacji miedzy ceng podstawowa a zakresem ustug, co wynika
zar6wno z wymogow unijnych, jak i rosnacej Swiadomosci pasazerow.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Wyniki przeprowadzonej analizy pozwalaja odnies¢ si¢ do hipotezy badaw-
czej sformutowanej we wprowadzeniu. Zestawienie praktyk rynkowych przewoz-
nikéw, analiza ich modeli biznesowych oraz poréwnanie skarg w poszczegolnych
panstwach Unii Europejskiej potwierdzaja, ze intensywna rywalizacja cenowa
prowadzi do stosowania praktyk, ktore ograniczaja przejrzystos¢ taryf i utrud-
niaja konsumentom dokonanie §wiadomego wyboru. Przejawia si¢ to zwlaszcza
w strukturze optat dodatkowych, r6znicowaniu cen w zaleznosci od profilu klien-
ta oraz w praktykach poréwnywarek internetowych. Korelacja migdzy wzrostem
LCC a wzrostem liczby skarg i nowych naduzy¢ jest bardzo widoczna. Nie mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, ze to LCC sa za to bezposrednio odpowiedzialne, ale
z duza doza prawdopodobienstwa wing mozna obarczy¢ zwigkszong presja ryn-
kowa. Hipoteza zostata wigc potwierdzona.

Oceniajac aktualne ramy prawne Unii Europejskiej, nalezy stwierdzi¢, ze cho¢
zapewniaja one podstawowy poziom ochrony, nie sa w pelni dostosowane do dy-
namicznie zmieniajacego si¢ rynku. W szczegolnosci przepisy nie reguluja wystar-
czajaco mechanizméw profilowania cen i automatyzacji proceséw sprzedazowych.

W $wietle przedstawionych wynikow mozna sformutowac nastgpujace reko-

mendacje:
a) doprecyzowanie obowiazkow informacyjnych przewoznikow w zakresie
ustug dodatkowych;

b) harmonizacja systemow raportowania skarg w Unii Europejskie;j;

¢) uregulowanie wykorzystania danych osobowych i algorytméw w procesie
ustalania cen;

d) wzmocnienie nadzoru nad ushugami §wiadczonymi przez przewoznikoéw ni-
skokosztowych.
Przedstawione w artykule ustalenia otwieraja nowe obszary badawcze, ktore

wymagaja poglebionej analizy. Pozadane sa zwlaszcza:

a) badania empiryczne dotyczace wplywu profilowania konsumentéw na po-
ziom cen biletow;

b) analiza efektywno$ci dziatan organéw NEB w poszczegolnych panstwach
Unii Europejskiej;
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¢) badania pordwnawcze modeli hybrydowych przewoznikéw FSC/LCC;

d) ocena wptywu projektowanej reformy rozporzadzenia 261/2004 na zachowa-
nia rynkowe przewoznikow;

e) badania nad wykorzystaniem sztucznej inteligencji w procesie zarzadzania
taryfami.
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