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Przedmowa

U Zrédel projektu badawczego, ktorego rezultaty prezentowane sa w niniejszej publi-
kacji, legly dwa réwnolegle nurty zamierzef i dziatan praktycznych i poznawczych Przed-
sigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” oraz Centrum Studiéw Antymonopolowych
i Regulacyjnych Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego.

Przedsigbiorstwo Pafistwowe ,,Porty Lotnicze” (PPL) przechodzi obecnie wazny
etap swojego rozwoju. Wydzielenie Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, rozbudowa
Lotniska im. Fryderyka Chopina, wewnetrzna reorganizacja, a takze trwajace w Mini-
sterstwie Infrastruktury przygotowania do komercjalizacji PP. ,,Porty Lotnicze” spo-
wodowaly konieczno§¢ redefinicji podstawowych celdow i zadafl, jakie przed nim stoja.
Przedsigbiorstwo prowadzi wigc intensywne prace zwigzane z opracowaniem strategii
dla PP. ,,Porty Lotnicze” oraz Planu Generalnego Lotniska im. F Chopina. Réwnolegle
przygotowany zostal kompleksowy plan inwestycyjny na najblizsze lata.

Wszystkie te prace wymagaly i wymagaja mocnego oparcia na wiarygodnych analizach
i pracach studialnych. Przedsigbiorstwo mogto i powinno dalej korzysta¢ z potencjatu eks-
perckiego i rezultatow badan swoich wtasnych pracownikéw. Skala planéw rozwojowych
PP. ,Porty Lotnicze” jest jednak tak wielka, ze nieodzownym jest si¢ganie po wiedze
zewnetrzng — doradczg i naukowa — w celu dokonania fachowej i niezaleznej weryfikacji
zamierzen i plandéw Przedsi¢biorstwa z dorobkiem teoretycznym w zakresie §wiadcze-
nia uslug portéw lotniczych i zarzadzania lotniskami. Z uwagi na range gospodarcza
PP. ,,Porty Lotnicze” i jego pozycje rynkowa szczegllnie potrzebna jest Przedsigbiorstwu
wiedza z zakresu prawa konkurencji i regulacji sektorowej dotyczacej dziatalnoSci pod-
miotu zarzadzajacego infrastrukturg lotnicza i Swiadczacego uslugi lotniskowe. Wiedze
te bedzie mozna wykorzysta¢ nie tylko w relacjach z wtadzami polskimi i instytucjami
Unii Europejskiej, ale takze w ramach planowanej przez PP. ,,Porty Lotnicze” nowej
dziatalnoSci w sferze ustug i doradztwa w zakresie zaktadania, rozwijania zarzadzania
lotniskami.

Wydzial Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego (WZ UW), wiodaca w Polsce
placowka naukowo-dydaktyczna w zakresie przedsigbiorczoSci, biznesu i zarzadzania
publicznego, prowadzi statutowe i wlasne badania naukowe w r6znych obszarach wiedzy.
W Centrum Studiéw Antymonopolowych i Regulacyjnych (CSAiR) skupione jest grono
prawnikéw, ekonomistow i specjalistow od zarzadzania prowadzacych prace badawcze
m.in. w zakresie prawa i ekonomii ochrony konkurencji oraz regulacji publicznych
w sektorach infrastrukturalnych i szczegdlnych, w tym w transporcie lotniczym. Swoj,
w duzym stopniu publikowany, dorobek naukowy CSAiR oferuje takze organom regu-
lacyjnych i praktyce gospodarczej.

Dnia 9 lipca 2009 r. Przedsigbiorstwo Panistwowe ,,Porty Lotnicze” i Wydziat Zarza-
dzania Uniwersytetu Warszawskiego podpisaly Porozumienie o Wspélpracy, w ktérym
zadeklarowaly gotowo$¢ wspolnego prowadzenia prac badawczych, publikowania ksia-
zek i innych materialow prezentujacych wyniki tych prac, organizowania krajowych
i miedzynarodowych konferencji, seminariow i warsztatow oraz tworzenia mozliwoSci
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uczestnictwa pracownikow PP. ,Porty Lotnicze” w studiach podyplomowych i dokto-
ranckich organizowanych przez WZ UW oraz odbywania przez studentow WZ UW
praktyk w PPL; realizacja Porozumienia koordynowana jest — po stronie WZ UW
— przez CSAIR, kierowane przez prof. UW dr hab. Tadeusza Skocznego, a po stronie
PP. ,Porty Lotnicze” — przez Biuro Nadzoru WiasScicielskiego, reprezentowane przez
Filipa Czernickiego, Kierownika Zespotu Analiz i Projektow w tym Biurze.

Pierwszym przejawem tej wspOlpracy stat si¢ projekt badawczy pt. ,,Uslugi portow
lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce — uwarunkowania antymonopolowo-prawne
i regulacyjne”, zrealizowany w 2009 r. wspdlnymi sitami pracownikéw P.P. , Porty Lot-
nicze” i WZ UW. Projekt ten pokazal, ze P.P. ,Porty Lotnicze” nie tylko stanowi
potencjalne Zrodio wiedzy i doswiadczenia, ktorym chcee i potrafi si¢ dzieli¢, ale takze
dysponuje doSwiadczong kadra, zdolng takze do realizowania przedsigwzig¢ o charak-
terze badawczym. Natomiast grono pracownikow WZ UW, skupionych wokot CSAIR,
jest w stanie zidentyfikowac i poddac¢ profesjonalnej analizie wybrane problemy prawa,
ekonomii i zarzadzania w konkretnym sektorze gospodarki.

Wierzymy, ze w prezentowanej publikacji znajdzie Czytelnik bez trudu warto$§¢
dodang wynikajaca z takiego polaczenia wiedzy teoretycznej z do§wiadczeniem prak-
tycznym.

Warszawa, 30 marca 2010 r.
Michal Marzec Prof. dr hab. Alojzy Z. Nowak

Naczelny Dyrektor Dziekan Wydzialu Zarzqdzania
Przedsigbiorstwa Paristwowego ,, Porty Lotnicze” Uniwersytetu Warszawskiego
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ZAGADNIENIA WSTEPNE






Filip Czernicki*, Tadeusz Skoczny*

RozDziAt 1.

Ustugi portow lotniczych a prawo konkurencji
i regulacje lotniskowe;
zalozenia i rezultaty badawcze

1. Cele i zakres projektu badawczego

W najszerszym rozumieniu lotnictwo cywilne (civil aviation) to transport lotniczy
(przewozy lotnicze) (air transport), odbywajacy si¢ w przestrzeni powietrznej (airspace),
do ktoérej dostep umozliwiaja porty lotnicze (airports). Dwa pierwsze elementy skfadowe
lotnictwa cywilnego pozostawaly poza zakresem badan niniejszego projektu.

Projekt badawczy, ktorego rezultaty (Raport) prezentowane sg w niniejszej ksiazce,
obejmowat wigc tylko wybrane problemy, zwiazane z funkcjonowaniem portéw lotniczych,
rozumiane — nie w kategoriach prawnych — ale jako suma infrastruktury (obiektow
i urzadzen) oraz $wiadczonych w jej ramach i/lub z jej wykorzystaniem — ustug portow
lotniczych. Infrastruktura portéw lotniczych byta uwzgledniana w projekcie badawczym
tylko w niewielkim zakresie, czyli w takim, w jakim jej tworzenie, funkcjonowanie
i wykorzystywanie jest przedmiotem uwarunkowan publicznoprawnych. Obiektem badan
byly przede wszystkim pewne uwarunkowania publicznoprawne dzialalnosci gospodarczej
okres$lonych podmiotéw (gloéwnie przedsigbiorstw/przedsigbiorcow), ktorych istota jest
Swiadczenie ustug portéw lotniczych.

Tak okreslony (ograniczony) obiekt badan zostal poddany analizie oraz ocenie
z punktu widzenia wybranych ,uwarunkowan antymonopolowoprawnych i regulacyj-
nych”, majacych swoje podstawy w przepisach prawa i/lub w indywidualnych rozstrzy-
gnieciach wladz publicznych (organéw administracji i/lub sadéw). Projekt badawczy
obejmowal roéwniez uwarunkowania stricte ekonomiczne i menedzerskie, zwlaszcza

Filip Czernicki — absolwent Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego; kierownik Zespolu
Analiz i Projektow w Biurze Nadzoru Wiascicielskiego PP, ,,Porty Lotnicze”; pelnomocnik Naczelnego Dyrektora
PPL ds. uruchomienia PL Modlin.

Prof. UW dr hab. Tadeusz Skoczny — prawnik; kierownik Samodzielnego Zakladu Europejskiego Prawa
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dotyczace problematyki wtasnoSci i zarzadzania portami lotniczymi (zob. czg$¢ IV
ksiazki).

Przedmiotem badan projektu byly przede wszystkim dwa rodzaje (publicznopraw-
nych) uwarunkowan dotyczacych Swiadczenia ustug portéw lotniczych — uwarunkowania
wynikajace z prawa konkurencji (antymonopolowoprawne) i uwarunkowania wynikajace
z regulacji sektorowej (regulacyjne). Uwarunkowania te r6znig si¢ gléwnie charakterem
i momentem interwencji publicznej!.

Uwarunkowania antymonopolowoprawne wynikaja z powszechnie obowiazujacych
przepisé6w prawa ochrony konkurencji (antymonopolowego) i z indywidualnych decyzji
organdéw ochrony konkurencji, wydawanych w przypadku naruszenia tych przepisow
przez przedsigbiorstwa (przedsigbiorcow) i poddawane sg wtedy kontroli sadowe;j.
Interwencja publiczna ma tu z reguly charakter dzialania podejmowanego ex post;
prewencyjna kontrola koncentracji (rozdziat 4 ksiazki) stanowi wyjatek od tej reguly,
aczkolwiek takze w tym przypadku analiza i ocena kontrolowanych zamiaréw koncen-
tracji opiera si¢ gléwnie na bazie danych historycznych.

Uwarunkowania regulacyjne wynikaja z przepisow sektorowych (tu: gtéwnie z aktow
prawa lotniczego) i z, takze poddanych kontroli sadowej, indywidualnych decyzji orga-
néw administracji publicznej ogdlnej i regulacyjnej (tu: sektorowych witadz lotnictwa
cywilnego). Regulacyjna interwencja publiczna ma z reguly charakter ex ante, czyli
polega na podejmowaniu przedsigwzi¢é, wyznaczajacych warunki przysziej dziatalnoSci
przedsigbiorstw (tu: §wiadczacych ustugi portéw lotniczych), w drodze wydawanych
zezwolen, licencji, certyfikatow itp. Jej istotg jest najczeSciej ograniczenie swobody
dziatalnosci przedsigbiorstw (przedsigbiorcow), wynikajacej z (ktorej$ z) podstawowych
wolnosci lotniczych, gwarantowanych pierwotnie przez prawo migdzynarodowe (gtow-
nie Konwencj¢ chicagowska?), w celu realizacji innych wartosci (débr chronionych),
np.: zapewniania niezakloconej konkurencji (regulacja prokonkurencyjna), petnego
zagwarantowania uslug uzyteczno$ci publicznej czy ochrony intereséw konsumentéw
(regulacja prokonsumencka).

Tak rozumiane uwarunkowania antymonopolowoprawne (uwarunkowania, majace
swoje zrodlo w prawie konkurencji) i regulacyjne (uwarunkowania, majace swoje zrodlto
w publicznoprawnej regulacji sektorowej) §wiadczenia ustug portéw lotniczych znajduja
podstawe w przepisach prawa mi¢dzynarodowego (np. konwencji lotniczych), prawa
Unii Europejskiej i prawa polskiego. W przeprowadzonych badaniach szczeg6lny nacisk
polozono na uwarunkowania, wynikajace z prawa — konkurencji i lotniczego — Unii
Europejskiej (czesto rozwijajacego poprzedzajace go migdzynarodowe prawo lotnicze).
Przystepujac do Unii Europejskiej (UE) z dniem 1 maja 2004 r., Polska zobowiazala
si¢ do pelnego i bezwarunkowego przestrzegania przepisow prawa UE, stosujacych si¢

I Zob. szerzej w: T. Skoczny, Wspdinotowe prawo regulacji in statu nascendi, [w:] Prawo gospodarcze Wspdlnoty
Europejskiej na progu XXI wieku, praca zbiorowa pod red. C. Mika, TNOIK i Stowarzyszenie Wyzszej
Uzytecznosci ,,Dom Organizatora”, Torun 2002; T. Skoczny, Stan i tendencje rozwojowe prawa administracji
regulacyjnej w Polsce, [w:] Ius Publicum Europem. Dwunaste Polsko-Niemieckie Kolokwium Prawnikow-
Administratywistow. Warszawa 20-22 wrze$nia 2001 r. Referaty i glosy w dyskusji, Wydawnictwo Prawo
i Praktyka Gospodarcza, Warszawa 2003; T. Skoczny, Ochrona konkurencji a prokonkurencyjna regulacja sek-
torowa, [w:] T. Skoczny (red.), Ochrona konkurencji i niezalezna regulacja sektorowa, ,,Problemy Zarzadzania”
2004, nr 3; M. Szydto, Regulacja sektorowa a ogolne prawo antymonopolowe, [w:] Prokonkurencyjna regulacja
sektorowa, ,,Problemy Zarzadzania” 2008, nr 1.

2 Konwencja o mi¢gdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzona w Chicago dnia 7 grudnia 1944 roku
(DzU z: 1963, nr 24, poz. 137; 1969, nr 27, poz. 210; 1976, nr 21, poz. 130; 1976, nr 39, poz. 227; 1976,
nr 32, poz. 188; 1984, nr 39, poz. 199; 2000, nr 39, poz. 446; 2002, nr 58, poz. 527).
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RozDpziAr 2.

Zasady wyznaczania rynkow ustug portow lotniczych
w sprawach z zakresu ochrony konkurencji i regulacji

1. Wstepna charakterystyka rynkéw ustug portéw lotniczych
w kontekscie antymonopolowym i regulacyjnym

W najwezszym, technicznym, rozumieniu istota dziatalnoSci portu lotniczego jest
dostarczanie, utrzymywanie i ochrona infrastruktury niezbednej do ladowania, startu,
postoju lub parkowania samolotow. W szerszym, bardziej spolecznym i ekonomicznym,
rozumieniu rola portéw lotniczych jest umozliwianie powiazan miedzy pasazerami, przyby-
wajacymi do portu lotniczego réznymi Srodkami transportu, a ich dostgpem do samolotul.
Dynamika rozwoju sektora transportu lotniczego doprowadzita do rewizji tradycyjnego
pogladu, zgodnie z ktérym port lotniczy jest monopolem naturalnym, w konsekwencji
czego nieuprawniona jest analiza konkurencji migdzy portami lotniczymi2. Porty lotnicze
i $wiadczone przez nie uslugi sa, przynajmniej w pewnym zakresie (tj. na pewnych ryn-
kach), substytucyjne wobec siebie, co warunkuje konkurencj¢ migdzy nimi.

Zarzadzanie portem lotniczym oraz inne ustugi $wiadczone na terenie portu lotniczego
stanowia dziatalno$¢ gospodarcza? prowadzong na okreSlonym rynku (okreSlonych ryn-
kach), wyznaczajacym granice konkurowania portéw lotniczych. Rozstrzyganie problemow
z zakresu antymonopolowego i regulacyjnego aspektu funkcjonowania portéw lotniczych
wymaga kazdorazowo (w kazdej sprawie) wyznaczenia rynku wlasciwego (relewantnego), na
ktérym realizuje si¢ proces konkurowania. OkreSlenie rynku jest niezbedne dla zidentyfiko-
wania i oceny wplywu poszczegdlnych dziatan portéw lotniczych na konkurencje — zaréwno
konkurencj¢ migdzy portami lotniczymi, jak i konkurencj¢ migdzy terminalami‘.
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LS. Albers, B. Koch, Ch. Ruff, Strategic alliances between airlines and airports — theoretical assessment and
practical evidence, “Journal of Air Transport Management” 2005, t. 11, nr 1, s. 51.

2 D. Starkie, Airport regulation and competition, “Journal of Air Transport Management” 2002, t. 8, nr 1, s. 68.

3 Zob. art. 68 ust. 1 ustawy z 3.07.2002 r. Prawo lotnicze (tekst jedn. Dz.U. 2006, nr 100, poz. 696 ze zm.).

4 Zob. P. McLay, A. Reynolds-Feighan, Competition between airport terminals: The issues facing Dublin
Airport, Transportation Research Part A 40 (2006).
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Na potrzeby stosowania prawa antymonopolowego i regulacyjnego rynek wiasciwy
jest okre$lany w co najmniej dwdch wymiarach: produktowym (asortymentowym) oraz
geograficznym (terytorialnym). Definicje rynku wtasciwego (odrebne dla jego wymiaru
produktowego i geograficznego) zostaly wypracowane w prawie UE (obwieszczenie
Komisji w sprawie definicji rynku wlasciwego do celow wspolnotowego prawa konkuren-
cji’). Dorobek prawa UE zostal wykorzystany dla kompleksowego (wielowymiarowego)
zdefiniowania rynku wtasciwego w art. 4 pkt 9 polskiej ustawy o ochronie konkurencji
i konsumentéw® jako ,rynek towarow, ktore ze wzgledu na ich przeznaczenie, cene
oraz wladciwosci, w tym jakoS$¢, sa uznawane przez ich nabywcoéw za substytuty oraz
sa oferowane na obszarze, na ktérym, ze wzgledu na ich rodzaj i wtasciwosci, istnie-
nie barier dost¢pu do rynku, preferencje konsumentéw, znaczace réznice cen i koszty
transportu, panujg zblizone warunki konkurencji”.

Rynek wlaSciwy produktowo sktada si¢ ze wszystkich tych produktéw i/lub ustug, ktore
uwazane sg za zamienne lub za substytuty przez konsumenta, ze wzgledu na wiasciwosci
produktdw, ich ceny i ich zamierzone stosowanie’. W decyzji w sprawie PPL Prezes Urzedu
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (UOKIK) sprecyzowal, ze ,,rynek relewantny pro-
duktowo obejmuje zatem wszystkie wyroby (ustugi) jednego rodzaju, ktére ze wzgledu na
swoje szczegdlne wiasciwosci odrézniajg si¢ od innych wyrobow (ustug) w taki sposob, ze
nie istnieje mozliwo§¢ dowolnej ich zamiany. Prawidiowe ustalenie rynku relewantnego
produktowo wymaga oceny substytutywnoSci zardwno po stronie popytu, jak i podazy”s.

Nalezy zastrzec, ze rynek uslug transportu lotniczego jest rynkiem odrebnym od
rynku (rynkéw) ustug portéw lotniczych, cho¢ rynki te nawzajem na siebie oddziatuja
i moga mie¢ one wobec siebie — przynajmniej jesli chodzi o rynek ustug transportowych
i rynek ustug aeronautycznych — status rynkéw sasiadujacych (neighbouring markets)?®.
O odregbnosci rynku ustug transportu lotniczego i rynkéw ustug Swiadczonych przez
porty lotnicze (w tym rynku ustug zarzadzania portem lotniczym) przesadzily organy
UE w sprawie Aéroports de Paris. Komisja Europejska (KE) wskazata w swojej decyzji
w tej sprawie, ze ,dzialania podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym oraz obstuga
naziemng zapewniang w tym porcie nie stanowig czesci ustug transportu powietrznego
mi¢dzy dwoma portami Wspolnoty”10. Sad Pierwszej Instancji (SPI) okreslit rynek ustug
zarzadzania infrastruktura lotniska jako rynek wyzszego szczebla (upstream market)
wobec rynku ustug transportu lotniczego!l.

5 Obwieszczenie KE w sprawie definicji rynku wiasciwego do celéw wspolnotowego prawa konkurencji
(Dz. Urz. WE 1997 C 372/5), dalej jako: obwieszczenie KE w sprawie rynku wlasciwego.

6 Ustawa z 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz.U. 2007, nr 50, poz. 331, ze zm.),
dalej jako uokik.

7 Pkt 7 Obwieszczenia KE w sprawie rynku wiasciwego.

8 Decyzja Prezesa UOKIK nr RWA-27/2008 z 29.08.2008 r. w sprawie PPL, s. 27 (dostepna pod adresem:
https://fafik.uokik.gov.pl/dec_prez.nsf/0/7A0E6521A14A5A40C125752E00367099/$file/decyzja_nr RWA _
27_z_29.8.2008.pdf).

9 W taki sposob KE okreslita powiazania mig¢dzy rynkiem ustug transportu lotniczego na dtugie i krotkie
trasy we WE a rynkiem uslug organizacji infrastruktury portu lotniczego — zob. pkt 9 decyzji KE (dalej
— dec. KE) nr 95/364/WE z 28.06.1995 r., Brussels National Airports (Dz. Urz. WE L 216/8). Zob. takze
pkt 15 pkt 14 dec. KE nr 1V/35.703 z 10.2.1999 r., Portuguese Airports (Dz. Urz. WE L 69/31); pkt 27
pkt 24-26 dec. KE nr 1999/198/WE z 10.02.1999 r., llmailulaitos/Luftfartsverket (Dz. Urz. WE L 69/25);
pkt 34 dec. KE nr 2000/521/WE z 26.07.2000 r., AENA (Dz. Urz. WE L 208/36).

10 Pkt 47 dec. KE nr 98/513/WE z 11.6.1998 r., Alpha Fight Services/Aéroports de Paris (Dz. Urz. WE
L 230/10).

1 Pkt 46 wyroku SPI z 12.12.2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris v KE (Zb. Orz. 2000, s. 11-3929);
zob. takze pkt 27 wyroku ETS z 24.10.2002 r. w sprawie C-82/01P Aéroports de Paris v KE (Zb. Orz.
2002, s. 1-9297).
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RozDziAt 3.

Stosowanie regul konkurencji

wobec zarzadzajacych portami lotniczymi
w Swietle doSwiadczefi orzeczniczych

w UE i w Polsce

1. Wprowadzenie

Identyfikacja i charakterystyka rynkéw uslug Swiadczonych przez porty lotnicze
pozwala na sformulowanie wniosku, ze rynki te sg obszarem oddziatywania presji kon-
kurencyjnej, w konsekwencji czego porty lotnicze sa zobowiazane do przestrzegania
prawa ochrony konkurencjil. Prawo ochrony konkurencji w znaczeniu szerokim obej-
muje nastepujace obszary tematyczne: (1) praktyki ograniczajace konkurencj¢ (porozu-
mienia ograniczajace konkurencj¢, naduzywanie pozycji dominujacej), (2) dziatalnosé
przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym, (3) kontrole
koncentracji, (4) pomoc publiczna.

We wszystkich wskazanych powyzej obszarach potencjalnie moze dochodzi¢ do naru-
szania regul konkurencji zaréwno przez podmioty zarzadzajace portami lotniczymi,
jak i przez uzytkownikéw portéw lotniczych (linie lotnicze, ustugodawcy w portach
lotniczych), przy czym takze w tym ostatnim przypadku antykonkurencyjne praktyki
moga oddziatywaé na sytuacje konkurencyjng portu lotniczego (np. skutki antykonku-
rencyjnych praktyk na wybranych rynkach ustug naziemnych moga by¢ odczuwalne na
rynku zapewnienia dostgpu do infrastruktury portu lotniczego). Przedmiotem niniejszego
rozdzialu pozostaja jednak wylacznie antykonkurencyjne dziatania zarzadzajacych por-
tami lotniczymi (praktyki ograniczajace konkurencj¢)?. Zgodnie z zaleceniami ICAO

Dr Agata Jurkowska - doktor nauk prawnych; adiunkt w Samodzielnym Zaktadzie Europejskiego Prawa
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2 Problematyka prewencyjnej kontroli koncentracji w sektorze ustug portoéw lotniczych stanowi przedmiot
rozwazan w rozdziale 4 niniejszego raportu.
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minimalizacja ryzyka angazowania si¢ portOw lotniczych w antykonkurencyjne praktyki
lub naduzywanie pozycji dominujacej powinna stanowi¢ jeden z gtéwnych celéw poli-
tyki publicznej w panstwach cztonkowskich tej organizacji3. O doniostosci problemu
przestrzegania regul konkurencji §wiadczy réwniez fakt, ze urzad lotnictwa cywilnego
w Singapurze wydal nawet w 2009 r. specjalny kodeks konkurencji dla portdéw lotniczych
(Airport Competition Code)*.

Konieczno$¢ oceny dzialalnoSci podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym w Swietle
ogolnych regul konkurencji zostata potwierdzona przez sady UE w wyroku w sprawie
Aéroports de Paris> (mimo ze podmiot zarzadzajacy portem lotniczym — ADP — probowat
dowies¢ przed sadami, ze jego dzialalno$¢ podlega — obowigzujacym jeszcze wowczas
— specjalnym sektorowym regulom konkurencji dla sektora transportu lotniczego [air
transport services| ustanowionym w rozporzadzeniu nr 3975/876).

Stosowanie prawa ochrony konkurencji czgSciowo jest ograniczone przepisami
regulujacymi sektor (gléwnie tzw. dyrektywa handlingowq’ oraz dyrektywa w sprawie
oplat lotniskowych8). W sprawie Lufthansa v. ANA® portugalski sad krajowy (Tribunal
Administrativo e Fiscal do Porto) skierowal do ETS pytanie o to, czy obowiazek uisz-
czenia okreSlonej sumy z tytulu oplaty za naziemna obstuge administracyjna i nadzor
ustanowiony w prawie portugalskim moze by¢ uznane za naruszenie regul konkurencji
(naduzycie pozycji dominujacej w rozumieniu art. 102 TFUE [dawny art. 82 TWE]).
Niestety, ETS uznal, ze sad krajowy nie dostarczyt w zwiazku z tym pytaniem wyjasnien
pozwalajacych na ,,wyodrebnienie konkretnego problemu, ktéry moze zosta¢ podniesiony
w stosunku do art. 82 TWE [obecnie art. 102 TFUE - przyp. aut.]”1%. Mozna jednak
antycypowad, ze gdyby ETS zdecydowal si¢ na rozstrzygnigcie tego pytania uznatby za
potencjalne naduzycie pozycji dominujacej obowiazek uiszczenia oplaty za dostep do
rynku ustug obstugi naziemnej niezaleznej od optaty uiszczanej za dostep do rynku
infrastruktury portu lotniczego!l.

Dziatalno$¢ portdéw lotniczych w panstwach cztonkowskich UE jest poddana réw-
noczes$nie dwdm systemom prawnej ochrony konkurencji — krajowemu oraz wspolnym
regulom konkurencji UE. Zakresy oddzialywania obydwu porzadkéw prawnych rozgra-

3 ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services, Doc. 9082, 8th ed. 2009, s. 4.

4 Zob. Civil Aviation Authority of Singapore, Airport Competition Code, 2009 oraz Civil Aviation Authority
of Singapore, Airport Competition Code — Advisory Guideline, 2009.

5 Pkt 21-24 wyroku ETS z 24.10.2002 r. w sprawie C-82/01P Aéroports de Paris v KE (Zb. Orz. 2002,
s. 1-9297); pkt 40—-41 wyroku SPI wyroku SPI z 12.12.2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris v KE
(Zb. Orz. 2000, s. 11-3929). Komisja Europejska od lat dziewigcdziesiatych XX w. stala na stanowisku co
do koniecznosci stosowania regul konkurencji wobec dziatalnosci portéw lotniczych — zob. H. Drabbe, EC
Competition Policy in Relation to Airports, DG IV — European Commission, 13.04.1999 r. (tekst dostgpny
pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/speeches/text/sp1999_012_en.html).

6 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3975/87 z 14.12.1987 r. ustanawiajace procedurg stosowania regul kon-
kurencji do przedsigbiorstw w sektorze transportu lotniczego (Dz. Urz. EWG L 374/1).

7 Dyrektywa Rady nr 96/67/WE z 15.10.1996 r. w sprawie dost¢gpu do rynku ustug obstugi naziemnej
w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz. Urz. WE L 272/36).

8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/12/WE z 11.03.2009 r. w sprawie optat lotniskowych
(Dz. Urz. UE L 70/11).

9 Wyrok ETS z 5.07.2007 r. w sprawie C-181/06 Deutsche Lufthansa AG v ANA - Aéroportos de Portugal
SA (Zb. Orz. 2007, s. 1-5903).

10 Pkt 35 wyroku ETS w sprawie C-181/06 Deutsche Lufthansa AG v ANA....

11 Zob. pkt 19 wyroku w sprawie C-181/06 Deutsche Lufthansa AG v ANA, gdzie ETS powotal si¢ na roz-
strzygnigcie w sprawie C-363/01 Flughafen Hannover-Langenhagen (Zb. Orz. 2003, s. I-11893), w ktérym
stwierdzil, ze ,,organ zarzadzajacy nie moze pobiera¢ oplaty za dost¢p do rynku ustug z zakresu obstugi
naziemnej obok oplaty za korzystanie z urzadzen portu lotniczego” (pkt 37-40, 44 i 60).
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RozDziAt 4.

Prewencyjna kontrola koncentragji
w sektorze ustug portow lotniczych

1. Wprowadzenie

Inaczej niz praktyki ograniczajace konkurencje (antykonkurencyjne porozumienia
i naduzycia pozycji dominujacej), ktére we wszystkich prawie porzadkach prawnych sa
ustawowo (traktatowo) zakazane i podlegaja Sciganiu represyjnemu ex post!, koncen-
tracje przedsigbiorstw (przedsigbiorcow) podlegaja tylko nadzorowi prewencyjnemu
ex ante, ktorego istota jest niedopuszczenie do antykonkurencyjnych fuzji (polaczen)
i akwizycji (przeje¢ kontroli) (mergers & acquisitions), ktore dopiero sa zamierzone
i zgltoszone wlaSciwemu organowi ochrony konkurencji. Taki charakter ma réwniez
»kontrola koncentracji” (control of concentration between undertakings)? przedsigbiorstw
(przedsigbiorcéw)3 w Unii Europejskiej (UE) i w Polsce.

Podstawe prawna prewencyjnej kontroli koncentracji przedsigbiorstw w UE stanowi
obecnie rozporzadzenie nr 139/20044, ktore — 1 maja 2004 r.5 — zastapito rozporzadzenie

Prof. UW dr hab. Tadeusz Skoczny — prawnik; kierownik Samodzielnego Zaktadu Europejskiego Prawa
Gospodarczego Wydzialu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego; kierownik Centrum Studiow
Antymonopolowych i Regulacyjnych WZ UW.

L Zob. A. Jurkowska, Stosowanie regut konkurencji wobec zarzqdzajqcych portami lotniczymi w swietle doswiad-
czeri orzeczniczych w UE i w Polsce (rozdziat 3 niniejszej ksiazki).

2 Taka wlasnie nazwa, a nie bardziej wiaSciwe z punktu widzenia nauki publicznego prawa administracyjnego
okreslenie tej funkcji wltadz publicznych jako ,,nadzoru”, bedzie uzywana w niniejszym rozdziale.

3 W niniejszym rozdziale bg¢dzie stosowana wspdlnotowo-prawna nazwa ,,przedsi¢biorstwo”, jako ze dotyczy
on gidéwnie dorobku kontroli koncentracji w UE. Tam, gdzie rozwazania bedg dotyczy¢ jednoznacznie
polskiego prawa i polskich probleméw bgdzie uzywane pojgcie ,,przedsigbiorcy” wlasciwe prawu polskiemu.
Migdzy obu pojgciami nie ma zreszta istotnych roznic materialno- i ustrojowo-prawnych.

4 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004 z 20.01.2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw
(Dz. Urz. UE 2004 L 24/1; opublikowane po polsku w: Dz. Urz. UE polskie wydanie specjalne, 08/ t. 3,
s. 40), zwane dalej rozporzadzeniem nr 139/2004. Zob. szerzej: T. Skoczny, Wprowadzenie, [w:] T. Skoczny,
A. Jurkowska, D. Misiak (red.), Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentow. Komentarz, pod redak-
cja prof. T. Skocznego, C.H. Beck, Warszawa 2009, s. 754-761; A. Lindsay, The EC Merger Regulation:
Substantive Issues, Sweet & Maxwell, London 2006; E. Navarro, A. Font, J. Folgera, J. Briones, Merger
Control in the EU, 2nd ed., Oxford 2005.

5 Jest to rownoczes$nie data ostatniego wielkiego rozszerzenia UE o 10 krajow, w tym Polske, ale nie ma

to istotnego znaczenia w kontekscie niniejszego opracowania.
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nr 4064/89, stanowiace podstawe kontroli zamiar6w koncentracji zgtoszonych w latach

1990-2004. Aktualng podstawe prawng prewencyjnej kontroli koncentracji w Polsce sta-

nowi ustawa o ochronie konkurencji i konsumentéw z 2007 r.7, ktora zastgpita ustawe

o ochronie konkurencji i konsumentéw z 2000 r., istotnie zmieniong ustawa z 2004 r.,

ktdra weszta w zycie 1 maja 2004 r. Inaczej niz w przypadku zwalczania praktyk ograni-

czajacych konkurencje, obie regulacje prawne prewencyjnej kontroli koncentracji (unijna

i polska) nie stosuja si¢ rownolegle, lecz kazda ma wylaczne zastosowanie do stanow

faktycznych podlegajacych zgtoszeniu — odp0w1edn10 do Komisji Europejskiej (KE) lub

Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (UOKIiK), zgodnie z przeplsarnl

UE lub polskimis. Jednakze regulacje te juz od 2000 r. byly, a od 2004 r. sg jeszcze

bardziej kompatybilne w swoich zasadniczych elementach (w tym zwlaszcza w zakresie

testu konkurencji stosowanego przy ocenie zgtaszanych zamiaréw koncentracji).

Najbardziej istotnymi, wysoce kompatybilnymi, elementami systemu prewencyjnej
kontroli koncentracji UE i Polski sa normatywne reguly prawno-materialne, ktore
okreslaja:

(a) przedmiot kontroli (operacje koncentracyjne); przedmiotem kontroli na gruncie
prawa UE sa trwale zmiany kontroli, wynikajace z: (a) faczenia si¢ dwoch lub wigcej
wecze$niej samodzielnych przedsigbiorstw lub czesSci przedsigbiorstw lub (b) przejecia,
przez jedng lub wigcej oséb juz kontrolujacych co najmniej jedno przedsigbior-
stwo albo przez jedno lub wigcej przedsigbiorstw, bezposredniej lub posredniej
kontroli nad calym lub cz¢écig jednego lub wigcej innych przedsigbiorstw, czy to
w drodze zakupu papieréw wartoSciowych lub aktywow, czy to w drodze umowy
lub w jakikolwiek inny sposob (art. 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 139/2004), w tym
przez utworzenie wspélnego przedsiebiorstwa ,,pelnigcego w sposdb trwaly wszystkie
funkcje samodzielnego podmiotu gospodarczego™ (art. 3 ust. 4 w zw. z ust. 1 lit. b)
rozporzadzenia nr 139/2004); przedmiotem kontroli na gruncie prawa polskiego
sa: (1) polaczenia dwodch lub wigcej samodzielnych przedsiebiorcéow; (2) przejecia
— przez nabycie lub objecie akcji, innych papieréw wartoSciowych, udzialéw lub
w jakikolwiek inny sposob — bezposredniej lub posredniej kontroli nad jednym lub
wigcej przedsigbiorcami przez jednego lub wigcej przedsigbiorcow; (3) utworzenia
przez przedsigbiorcow wspodlnego przedsiebiorcy; (4) nabycia przez przedsigbiorce
cze$ci mienia innego przedsigbiorcy (calosci lub czgsci przedsigbiorstwa), jezeli obrot
realizowany przez to mienie w ktérymkolwiek z dwoch lat obrotowych poprzedzaja-

6 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 4064/89 z 21.12.1989 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbior-
stwa (Dz. Urz. WE 1989 L 395/1), zwane dalej rozporzadzeniem nr 4064/89; zob. tez zmian¢ dokonang
rozporzadzeniem nr 1310/97 (Dz. Urz. WE 1997 L 180/1).

7 Ustawa z 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz.U. 2007, nr 50, poz. 331 z pdzn. zm.).
Zob. szerzej: T. Skoczny, Wprowadzenie, [w:] Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentow, op. cit.,
s. 761-780; M. Bernatt, A. Jurkowska, T. Skoczny, Ochrona konkurencji i konsumentéw, Wydawnictwo
Naukowe Wydzialu Zarzadzania UW, Warszawa 2007; K Kohutek, M. Sieradzka, Ochrona konkurencji
i konsumentow. Komentarz, LEX & Wolters Kluwer business, Warszawa 2008.

8 Zgodnie z prawem UE jest wprawdzie mozliwe przekazywanie koncentracji mi¢gdzy KE a organ krajowy,
ale w badanym obszarze zdarzylo si¢ to tylko raz, zob. nizej pkt 2.2.

9 W przypadku, gdy przedmiotem kontroli w przeanalizowanych w ramach niniejszego projektu decyzjach
KE w sprawach koncentracji bylo ,przejecie wspolnej kontroli” w przedsigbiorstwie juz istniejacym lub
nowo utworzonym, KE kazdorazowo zbadata, czy przedsigbiorstwo (spotka) to(ta) juz peinita lub ma
pelni¢ trwale wszystkie funkcje samodzielnego podmiotu gospodarczego. Ten element zbadanych decyzji
w sprawach koncentracji mozemy wigc w niniejszym rozdziale pomina¢ catkowicie, albowiem w kazdym
przypadku prog ten zostal przekroczony; gdyby tak nie byto, KE wydataby decyzj¢ oddalajaca zgloszenie
na podstawie art. 6 ust. 1 lit. a) rozporzadzen nr 4064/89 lub nr 139/2004.
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RozDziAt 5.

Reguty pomocy publicznej UE
w odniesieniu do budowy infrastruktury lotniczej
oraz dziatan operacyjnych portow lotniczych

1. Wprowadzenie

Wspdlne reguly rynku wewnetrznego i wolnej konkurencji UE moga by¢ naruszane
przez panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej (UE) poprzez przyznawanie przedsie-
biorstwom pomocy publicznej (ang. state aid, niem. staatliche Beihilfen), stanowiacej
jedng z najbardziej skutecznych form interwencjonizmu panstwowego w gospodarke.
Pomoc ta jest czesto konieczna i uzasadniona z perspektywy konkretnego panstwa czton-
kowskiego. Mimo to, jesli narusza zasade réwnosci (rownouprawnienia w kontekscie
przynaleznoSci panstwowej) przedsigbiorstw bioracych udzial w obrocie towarowym
i negatywnie wplywa na handel mig¢dzy panstwami czionkowskimi UE, moze by¢ ona
nie do zaakceptowania z perspektywy calej Unii Europejskiej (UE).

Przeciwko zakt6caniu konkurencji na rynku wewnetrznym przez panstwa czlonkow-
skie w drodze pomocy publicznej wymierzone sg przepisy art. 107-109 TFUE (dawne
art. 87-89 TWE). Przepisy te nie ustanawiaja jednak bezwzglednego zakazu takiej
pomocy. Artykut 107 ust. 1 TFUE (dawny art. 87 ust. 1 TWE) stanowi jedynie, ze
okreSlona ,,pomoc pafistwa jest niezgodna ze wspdlnym rynkiem”. Nie ulega wszakze
watpliwosci, ze przepis ten ustanawia wzgledny (warunkowy) zakaz antykonkurencyjnej
pomocy publicznej interweniujacej w handel migdzy panstwami cztonkowskimi UEL
Artykut 107 TFUE (dawny art. 87 TWE) przewiduje bowiem takze dwa typy wylaczen
spod tego zakazu: okre§lone rodzaje pomocy dozwolonej ex lege (ust. 2) oraz okreslone
rodzaje pomocy dopuszczalnej na mocy decyzji organdéw Unii (ust. 3).

*

Dr Agata Jurkowska - doktor nauk prawnych; adiunkt w Samodzielnym Zaktadzie Europejskiego Prawa
Gospodarczego Wydziatu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego; sekretarz naukowy Centrum Studiow
Antymonopolowych i Regulacyjnych WZ UW.
Prof. UW dr hab. Tadeusz Skoczny — prawnik; kierownik Samodzielnego Zakladu Europejskiego Prawa
Gospodarczego Wydzialu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego; kierownik Centrum Studiow
Antymonopolowych i Regulacyjnych WZ UW.

L Por. wyrok ETS z 10.12.1969 r. w potaczonych sprawach 6/69 i 11/69 KE v. Francja (Zb. Orz. 1969, s. 523)
iz 22.03.1977 r. w sprawie 78/76 Steinike und Weinling v. KE (Zb. Orz. 1977, s. 595).

sk
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Spod zakazu art. 107 ust. 1 TFUE (dawny art. 87 ust. 1 TWE) moze tez by¢
wylaczona pomoc publiczna dla przedsiebiorstw $wiadczacych ,ustugi w ogélnym
interesie gospodarczym”, o ktérych mowa w art. 106 ust. 2 TFUE (dawny art. 86
ust. 2 TWE).

Kompetencje i tryb dziatania organéw UE w zakresie egzekwowania przepisOw
art. 107 TFUE (dawny art. 87 TWE) oraz obowiazkéw panstw cztonkowskich reguluje
art. 108 TFUE (dawny art. 88 TWE). Artykul 109 TFUE (dawny art. 8 TWE) nato-
miast zawiera delegacje dla Rady do wydawania przepiséw wykonawczych do art. 107
i 108 TFUE (dawne art. 87 i 88 TWE).

Ogolne reguly pomocy publicznej zawarte w art. 107-109 TFUE (dawne art. 87-89
TWE) stosowane sa réwniez dla oceny potencjalnego wsparcia dla portéw lotniczych.
Porty lotnicze moga by¢ bezpoSrednim (np. pomoc inwestycyjna na budowg lotnisk) lub
posrednim (np. wsparcie dla tzw. tanich przewoznikow sktaniajace ich do korzystania
z okre§lonego lotniska) odbiorca pomocy.

Dla oceny zgodnosci z prawem UE kazdego krajowego (w tym polskiego) programu
lub projektu pomocy publicznej dla portéw lotniczych najwazniejsze sa zatem naste-
pujace przepisy prawa pierwotnego UE: a) art. 107 ust. 1 TFUE (dawny art. 87 ust. 1
TWE), ustanawiajacy zakaz antykonkurencyjnej i antyintegracyjnej pomocy publicznej;
b) art. 107 ust. 2 TFUE (dawny art. 87 ust. 2 TWE), zawierajacy wylaczenie spod tego
zakazu ex lege pewnych rodzajéow pomocy publicznej; c) art. 107 ust. 3 lit. a, b i ¢
TFUE (dawny art. 87 ust. 3 lit. a, b i c TWE), okre§lajace podstawy wylaczenia pomocy
publicznej w drodze aktéw instytucji UE; d) art. 106 ust. 2 TFUE (dawny art. 86 ust.
2 TWE), tworzacy wylaczenie spod zakazu art. 107 ust. 1 TFUE pomocy publicznej
dla przedsiebiorstw Swiadczacych ustugi uzytecznosci publicznej).

Sposrod Srodkow realizacji przez KE jej polityki w zakresie pomocy pafistwa dla
lotnisk najwazniejsze sa pochodzace z 2005 r. ,, Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finan-
sowania portdw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsie-
biorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych”2.

2. Zakaz pomocy publicznej

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE (dawny art. 87 ust. 1 TWE), z zastrzezeniem innych
postanowief Traktatu, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub
przy uzyciu zasobow pafistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zaktoca lub grozi
zaktoceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji
niektérych towardw, jest niezgodna ze wspolnym rynkiem w zakresie w jakim wplywa
na wymian¢ handlowa migdzy pafistwami czlonkowskimi. Na gruncie art. 107 ust. 1
TFUE (dawny art. 87 ust. 1 TWE) zakazana jest wigc: (1) pomoc panstwa3, (2) ktora

2 Dz Urz. UE 2005 C 312/1; cyt. dalej jako ,,Wytyczne z 2005 r.”.

3 Por. wyroki ETS: z 22.03.1977 r. w sprawie 78/76 Steinike und Weinlig v. Niemcy (Zb. Orz. 1977, s. 595);
z 30.01.1985 r. w sprawie 290/83 KE v. Francja (Zb. Orz. 1985, s. 439); z 14.10.1987 r. w sprawie 248/84
Niemcy v. KE (Zb. Orz. 1987, s. 4013); z 2.02.1988 r. w potaczonych sprawach 67, 68 & 70/85 Kwekerij
Gebroeders van der Kooy BV and others v. KE (Zb. Orz. 1988, s. 219); z 24.02.1987 r. w sprawie 310/85
Deufi v. KE (Zb. Orz. 1987, s. 901); z 21.03.1991 r. w sprawie 303/88 Wiochy v. KE (sprawa ENI-Lanerosi)
(Zb. Orz. 1991, s. 1-1433).
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Regulacyjne uwarunkowania
Swiadczenia ustug portow lotniczych
w Unii Europejskiej i w Polsce
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RozDzIAL 6.

Podzial ruchu lotniczego miedzy porty lotnicze

1. Wprowadzenie

W ramach wolnoSci §wiadczenia ustug lotniczych na terenie Unii Europejskiej!
»przewoznik wspolnotowy”, ma, co do zasady, prawo korzystania z kazdego portu lot-
niczego wewnatrz Unii, a jeSli dane miasto jest obstugiwane przez kilka portoéw lotni-
czych, ma prawo wyboru portu, z ktdrego zamierza skorzystacz. W przypadku wielkich
aglomeracji obstugiwanych przez kilka portéw lotniczych pojawia si¢ niekiedy potrzeba
administracyjnego podziatu ruchu lotniczego migdzy porty lotnicze, ograniczajacego
swobode¢ wyboru lotniska3. Z reguly wiaze si¢ to ze zbyt duzym przeciagzeniem jednego
lub kilku lotnisk przy jednoczesnym, niewystarczajacym wykorzystaniu infrastruktury
innego lotniska lub lotnisk.

Przez podzial ruchu lotniczego w powyzszym sensie nalezy rozumieé ogranicze-
nie korzystania z jednego lub kilku lotnisk, rekompensowane mozliwoscig korzystania
z innego lotniska lub lotnisk, ktore to ograniczenie, uwzgledniajac zasad¢ swobodnego
dostepu do portéw lotniczych UE#, nie mogloby by¢ wprowadzone w odniesieniu do
pojedynczego lotniska. Przyktadowo, zarzadzajacy portem lotniczym nie mogtby wpro-
wadzi¢ zakazu lotoéw cargo, a dokona¢ tego mozna w ramach podzialu ruchu miedzy
porty lotniczeS. Z drugiej strony zarzadzajacy lotniskiem moze samodzielnie, np. ze
wzgledoéw na ograniczenia Srodowiskowe, zamkna¢ lotnisko dla uzytkownikéw w porze

*

Dr Igor Komarnicki — absolwent Wydzialu Filozofii ATK w Warszawie i Wydzialu Prawa i Administracji UAM

w Poznaniu; doktor nauk prawnych; radca prawny PPL.

I Gwarantowanej przez rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (EWG) nr 1008/2008 z 24.09.2008 r.
w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspdélnoty (Dz. Urz. UE 2008
L 293/3), a wczeSniej przez rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z 23.07.1992 r. w sprawie doste-
pu przewoznikéw lotniczych Wspoélnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych (Dz. Urz. WE 1992
L 240/8).

2 Zob. decyzje KE nr 2001/163/WE z 21.12.2000 r. Zasady podziatu ruchu dla lotniska w Mediolanie (Dz. Urz.
WE 2001 L 58/29), pkt 43; zob. wykaz decyzji KE w sprawach podziatu ruchu lotniczego, zamieszczony
na koficu niniejszego rozdziatu.

3 Stosownie do art. 2 pkt 17 ustawy z 3.07.2000 r. Prawo lotnicze (tekst jedn. Dz.U. 2006, nr 100, poz. 696
ze zm.) kazdy ,,port lotniczy” jest zarazem ,lotniskiem”, a zatem terminy te bgda uzywane zamiennie.

4 Zob. tez art. 66 ust. 2 Prawa lotniczego ustanawiajacy swobode¢ dostepu do lotnisk uzytku publicznego.

5 Zgodnie z podziatem ruchu migdzy lotniska londynskie wprowadzonym w 1991 r. nowi przewozZnicy cargo

oraz general aviation nie moga korzysta¢ z lotniska Heathrow i Gatwick, a wylacznie ze Standsted. Zob.
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nocnej, co, nawet jesli jest to jedno z lotnisk obstugujacych to samo miasto, nie bedzie
stanowito podziatu ruchu lotniczego®.

Podziat moze polega¢ na ograniczeniu dostepu do jednego lotniska przy catkowi-
tej swobodzie w zakresie korzystania z drugiego lotniska’. Podzial moze by¢ rowniez
dokonany w ten sposdb, ze ograniczone jest korzystanie, oczywiScie w innym zakresie,
z kazdego lotniska uczestniczacego w podziale (np. na jednym lotnisku nie mozna
dokonywac lotéw cargo, a na drugim general aviation).

Instytucja podziatu ruchu lotniczego jest godna glebszej analizy nie tylko jako
ograniczenie wolnoSci §wiadczenia ustug lotniczych w terenie Unii Europejskiejs, lecz
rowniez jako swoisty podzial rynku, ktéry, w zasadzie, jest zabroniony przez prawo
ochrony konkurencji Unii Europejskiej. Poznanie warunkéw podzialu ruchy lotniczego
moze mieC takze istotne znaczenie praktyczne. Zakfada si¢ bowiem, ze po otwarciu
lotniska w Modlinie bedzie ono obstugiwaé w szczegdlnosci tanie linie lotnicze, czartery,
oraz — w pOzniejszym terminie — przewozy towarowe (cargo), za§ Port Lotniczy im.
Fryderyka Chopina w Warszawie (dalej lotnisko Chopina) nastawiony bedzie gidéwnie
na tradycyjnych przewoznikow pasazerskich?. Nalezy rozwazy¢, w jakim zakresie dopro-
wadzenie do takiego rozlozenia ruchu lotniczego w Warszawie mogloby by¢ dokonane
przez podzial ruchu lotniczego.

Przedmiotem niniejszego opracowania bedzie przede wszystkim omowienie przepisow
prawa UE odnoszacych si¢ do kwestii podzialu ruchu oraz analiza zawartych w tych
przepisach warunkdéw, jakie musza zosta¢ spelnione przy wprowadzaniu przez panstwo
czlonkowskie podzialu ruchu lotniczego. Przedmiotem analizy beda réwniez zasady udziatu
zarzadzajacych lotniskami w procedurze zwiagzanej z podziatem ruchu lotniczego, tak na
gruncie prawa Unii Europejskiej, jak i prawa polskiego. W ramach wnioskow koficowych
zostang przedstawione podstawowe warianty oraz warunki ewentualnego wprowadzenia
podziatu ruchu lotniczego migdzy lotniskiem Chopina a lotniskiem w Modlinie.

2. Regulacja podziatu ruchu lotniczego w prawie Unii Europejskiej
i w prawie polskim

Podziat ruchu lotniczego migdzy porty lotnicze zostat na gruncie prawa UE uregu-
lowany po raz pierwszy w rozporzadzeniu Rady nr 2408/92 z 23.07.1992 r. w sprawie
dostepu przewoznikoéw lotniczych Wspolnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotni-
czychl0. Artykut 8 ust. 1 tego rozporzadzenia stanowil, iz panstwo czlonkowskie moze,
bez dyskryminacji z powodu przynaleznoSci pafistwowej lub tozsamoSci przewoZnika

BAA Airports Market Investigation, zatacznik The London Air Traffic Distribution Rules (dost¢pne pod
adresem: http://www.competition-commission.org.uk/rep_pub/reports/2009/545baa.htm).

6 Nie bgdzie rowniez stanowito podziatu ruchu ograniczenie wprowadzone przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego (ULC) na podstawie art. 71a Prawa lotniczego lub na podstawie rozporzadzenia Rady nr 95/93
z 18.01.1993 r. w sprawie wspOlnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych
Wspolnoty (Dz. Urz. WE 1993 L 14/1).

7 Zob. dec. KE nr 95/259/WE z 14.03.1995 r. Francuskie zasady podziatu ruchu w obregbie paryskiego systemu
lotnisk (Dz. Urz. WE 1995 L 162/25).

8 Jak wspomniano na wstgpie, w ramach wolnosci §wiadczenia ustug przewoznik ma, co do zasady, ma prawo
wyboru lotniska, jeSli dane miasto obstugiwane jest przez kilka lotnisk, por. dec. KE nr 2001/163/WE
Zasady podziatu ruchu dla lotniska w Mediolanie, pkt 43.

9 Zob. http://www.modlinairport.pl/site/plany-na-przyszlosc; http://wapedia.mobi/pl/Port_lotniczy_Modlin

10 Dz. Urz. WE 1992 L 240/8.
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RozDziAt 7.

Opfaty lotniskowe

1. Wprowadzenie

OkreSlanie wysokoSci optat za korzystanie z infrastruktury transportu lotniczego nie
dokonuje si¢ w pelni na zasadach rynkowych, czyli na podstawie dziatania sil podazy
1 popytu. Sktada si¢ na to wiele przyczyn sprawiajacych, ze oplaty te sa przedmiotem
regulacji publicznych. Do najwazniejszych nalezy przekonanie, ze zarzadzajacy portami
lotniczymi maja monopolistyczna pozycje na rynku i regulacja ma zapobiega¢ naduzy-
waniu tej pozycji.

Jednym z najwazniejszych aktow prawnych prawa migdzynarodowego, stanowiacych pod-
stawowy system prawa traktatowego normujacego na plaszczyZnie wielostronnej publiczno-
prawne zagadnienia migdzynarodowego transportu lotniczego, jest Konwencja chicagowska!l
wraz z uzupelniajagcymi ja dokumentami2. Zgodnie z art. 15 tej Konwencji wykorzystywanie
portéw lotniczych oddanych do uzytku publicznego przez wilasne i obce statki powietrzne
powinno podlega¢ jednolitym warunkom i optatom (z mozliwoscig zr6znicowania oplat
dla lotéw regularnych i nieregularnych).? Wraz z ogdlng deklaracja o rdwnoSci szans oraz
z art. 44 Konwencji, ktory kaze ,,unikac czynienia dyskryminacji” migdzy jej stronami, jej
sygnatariuszom zakazane jest preferowanie krajowych przewoznikéw lotniczych.

Ogodlne zasady ustalania oplat lotniskowych zawarte sa w dokumentach Organiza-
cji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ICAO.# Nie maja one charakteru aktow

Dr Dariusz Kaliriski — absolwent i pracownik naukowy Szkoly Giownej Handlowej w Warszawie; doktor nauk

ekonomicznych; glowny specjalista w Przedsiebiorstwie Paristwowym ,, Porty Lotnicze”

I Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzona w Chicago 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. 1963,
nr 24, poz. 137; 1969, nr 27, poz. 210; 1976, nr 21, poz. 130; 1976, nr 39, poz. 227, 1976, nr 32, poz. 188;
1984, nr 39, poz. 199; 2000, nr 39, poz. 446, 2002, nr 58, poz. 527).

2 M. Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, Wydawnictwa Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa 1995, s. 55.

M. Zylicz, op. cit., s. 59

4 Podstawowe dokumenty ICAO dotyczace problematyki ekonomicznej infrastruktury transportu lotniczego,

w tym opflat lotniskowych to:

— ICAO's Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services, ICAO doc. 9082/8 2009;

— Airport Economics Manual, ICAO doc. 9562/2 2006;

— Report of the Conference on the Economics of Airports and Air Navigation Services (CEANS), ICAO

Doc. 9908 2008.
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prawnych wigzacych kraje cztonkowskie; sg to jedynie rekomendacje, ale z racji czton-

kostwa w ICAO kraje te powinny stara¢ si¢ je stosowa¢ w maksymalnie mozliwym

zakresie. Wiele regulacji publicznych w zakresie optat lotniskowych, w tym regulacje

Unii Europejskiej i Polski, odwoluja si¢ bezposrednio lub poSrednio do tych zasad.

Zalecenia ICAO podkre§laja sze$¢ kluczowych kwestii:

1) konieczno$¢ zapewnienia efektywnych konsultacji z ustugobiorcami;

2) jawnos¢ i przejrzysto$¢ okre§lenia wszystkich opfat;

3) wlasciwa relacje optat do kosztow §wiadczenia ustug;

4) rzetelne, uczciwe i niedyskryminacyjne traktowanie ustugobiorcow;

5) zapobieganie sytuacjom zniechecenia przez wysokie optaty do korzystania z ustug
lub narazenia bezpieczefistwa;

6) oparcie oplat na zdrowych zasadach rachunkowosci i ekonomii.

2. Prawna regulacja opfat lotniskowych

2.1. Uwagi wstepne

Konieczno$¢ odregbnej regulacji optat lotniskowych stanowi przedmiot licznych
kontrowersji. Odmienne stanowiska prezentuja, co zrozumiale, zarzadzajacy portami
lotniczymi i przewoznicy. Ale nawet wsrod przewoznikéw nie ma jednomyslnoSci.
Przewoznicy niskokosztowi zgadzaja si¢ generalnie z konieczno$cia regulacji w celu
zapobiegania nadmiernemu podnoszeniu oplat, sprzeciwiaja si¢ jednak objeciem nig
drugorzednych portéw lotniczych, z ktorych wielu z nich korzysta, uzyskujac korzystne
dla siebie warunki. Ich zdaniem konkurencja mig¢dzy tymi portami jest wystarczajaca,
a regulacja spowoduje zbedne bariery administracyjne i zwigkszy koszty.

Wprowadzeniem ujednoliconych regulacji w zakresie optat lotniskowych zainte-
resowani sa przede wszystkim tradycyjni przewoznicy lotniczy. Uznaja oni dyrektywe
w sprawie oplat lotniskowych® za pierwszy, ale niewystarczajacy krok w kierunku
unormowania sytuacji. Podkre§laja pozytywne ich zdaniem elementy, takie jak pelna
przejrzysto§¢ w zakresie informacji, konsultacje oraz wymaog istnienia niezaleznego
krajowego regulatora, natomiast brak im sprecyzowanych zasad w zakresie okreSlania
kosztow oraz parametréow odnoszacych si¢ do efektywnosci funkcjonowania portéw
lotniczych.

Roéwniez w Polsce przewoznicy lotniczy wskazuja na zasadno$¢ utrzymania regula-
cji oplat w odniesieniu do mniejszych polskich lotnisk i rozszerzenia na nie zakresu
podmiotowego dyrektywy w sprawie opfat lotniskowych. PrzewoZnicy uznaja réwniez
za niewystarczajacy zakres przedmiotowy postanowien tej dyrektywy i postuluja jego
rozszerzenie w postanowieniach polskiego prawa.’

5 D. Kalifski, Uwarunkowania ksztaltowania optat lotniskowych [w:] Instytut Handlu Zagranicznego i Studiéw
Europejskich SGH. Seminaria naukowe — Rok akademicki 2006-2007, SGH, Warszawa 2007, s. 54-55.

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/12/WE z 11.03.2009 r. w sprawie optlat lotniskowych.
(Dz. Urz. UE 2009 L 70/11); cyt. dalej jako dyrektywa 2009/12/WE w sprawie optat lotniskowych.

7 Raport z konsultacji dotyczacych nowego systemu ustalania optat lotniskowych w Polsce. ULC 2009 (dostgp-
ny pod adresem: http://www.ulc.gov.pl/_download/regulacja_rynku/oplaty lotniskowe/opllot_rap0609.pdf).
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RozDziAt 8.

Przydzial czasu na start i ladowanie

1. Wprowadzenie

Dynamicznemu rozwojowi i doskonaleniu konstrukeji statkéw powietrznych oraz roz-
budowie portéw lotniczych towarzyszyt rownie dynamiczny wzrost popytu na ustugi prze-
wozu lotniczego, a tym samym na ustugi jego obstugi w portach lotniczych (tab. 11 2).
Zjawisko to dotyczylto wszystkich podmiotéw i stuzb prowadzacych dziatalno$¢ w lotnic-
twie cywilnym; w pierwszym okresie objawialo si¢ to ozywieniem gospodarczym i stale
rosngcymi wplywami z prowadzonej dzialalnoSci.

Tabela 1. Lista 30 najwiekszych portow lotniczych na Sswiecie pod wzgledem liczby obstuzonych

pasazerow
. Liczba pasazeréw obstuzonych w kolejnych latach (miln)

Lp. Port Lotniczy
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
1. | Atlanta GA (ATL) 80,2 | 759 | 76,9 | 79,1 | 83,6 | 859 | 84,8 | 89,4 | 90,0
2. | Chicago IL (ORD) 72,1 | 67,4 | 66,6 | 69,5 | 755 | 76,5 | 76,3 | 76,2 | 69,4
3. | London (LHR) 64,6 | 60,7 | 63,3 | 63,5 | 67,3 | 679 | 67,5 | 68,1 | 67,1
4. | Tokyo (HND) 56,4 | 58,7 | 61,1 | 629 | 62,3 | 63,3 | 66,1 | 66,8 | 66,8
S. | Paris (CDG) 48,2 | 48,0 | 48,4 | 48,2 | 53,8 | 53,8 | 56,8 | 59,9 | 60,9
6. | Los Angeles CA (LAX) | 66,4 | 61,6 | 56,2 | 55,0 | 60,7 | 61,5 | 61,0 | 61,9 | 59,5
7. | Dallas (DFW) 60,7 | 55,2 | 52,8 | 53,3 | 59,4 | 59,2 | 60,2 | 59,8 | 57,1
8. | Beijing (PEK) b.d. | bd. | 27,2 0,0 | 349 | 41,0 | 48,7 | 53,6 | 559
9. | Frankfurt (FRA) 49,4 | 48,6 | 48,5 | 484 | 51,1 | 52,2 | 52,8 | 54,2 | 53,5
10. | Denver CO (DEN) 38,8 | 36,1 | 35,7 | 37,5 | 42,4 | 434 | 473 | 499 | 51,2
11. | Madrid (MAD) 32,9 | 34,0 | 33,9 | 359 | 38,7 | 41,9 | 458 | 52,1 | 50,8
12. | Hong Kong (HKG) 32,8 | 32,5 | 33,9 | 27,1 | 36,7 | 40,3 | 43,9 | b.d. | 47,9
13. | New York NY (JFK) 329 | 293 | 29,9 | 31,7 | 37,5 | 41,9 | 42,6 | 47,7 | 47,8

Dr inz. Michat Kozlowski — absolwent i wykladowca Wydzialu Transportu Politechniki Warszawskiej; doktor
nauk technicznych w zakresie transportu; kierownik Dziafu Analiz i Dokumentacji Operacyjnej w Biurze
Bezpieczeristwa Operacji Lotniczych Portu Lotniczego im. F. Chopina w Warszawie.
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. Liczba pasazeréow obsluzonych w kolejnych latach (mln)

Lp. Port Lotniczy

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
14. | Amsterdam (AMS) 39,6 | 39,5 | 40,7 | 40,0 | 42,5 | 44,2 | 46,1 | 478 | 47,4
15. | Las Vegas NV (LAS) 36,9 | 352 | 350 | 36,3 | 41,4 | 44,0 | 455 | 47,0 | 43,2
16. | Houston TX (IAH) 353 | 34,8 | 33,9 | 342 | 36,5 | 39,7 | 42,6 | 43,0 | 41,7
17. | Phoenix AZ (PHX) 36,0 | 354 | 355 | 37,4 | 39,5 | 41,2 | 414 | 422 | 39,9
18. | Bangkok (BKK) 29,6 | 30,6 | 32,2 | 30,2 | 38,0 | 39,0 | 42,8 | 41,2 | 38,6
19. | Singapore (SIN) 28,6 | 28,1 | 29,0 | b.d. | 304 | 32,4 | 350 | 36,7 | 37,7
20. | Dubai (DXB) bd. | bd. | bd. | bd. | bd. | bd. | bd. | 343 | 374
21. | San Francisco CA (SFO) | 41,0 | 34,6 | 31,5 | 29,3 | 322 | 32,8 | 33,6 | 358 | 37,2
22. | Orlando FL (MCO) 30,8 | 283 | 26,7 | 27,3 | 31,1 | 34,1 | 346 | 36,5 | 35,7
23. | Newark NJ (EWR) 342 | 30,6 | 29,2 | 29,4 | 31,9 | 34,0 | 356 | 364 | 354
24. | Detroit MI (DTW) 355 | 323 | 32,5 | 32,7 | 352 | 36,4 | 36,0 | 36,0 | 35,1
25. | Rome (FCO) bd. | 256 | bd. | 263 | bd. | bd. | bd. | bd. | 351
26. | Charlotte NC (CLT) bd. | bd | bd. | bd. | bd. | bd | bd | 332 | 347
27. | Munich (MUC) bd. | bd. | bd. | bd. | bd. | bd. | 30,8 | 340 | 34,5
28. | London (LGW) 32,1 | 31,2 | 29,6 | 30,0 | 31,5 | 32,8 | 342 | 352 | 34,2
29. | Miami FL (MIA) 33,6 | 31,7 | 30,1 | 29,6 | 30,2 | 31,0 | 32,5 | 33,7 | 34,1
30. | Minneapolis MN (MSP) | 36,8 | 343 | 32,6 | 33,2 | 36,7 | 37,6 | 356 | 352 | 34,1

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Airports Council International (ACI) opublikowanych na stronie
internetowej Www.airports.org.

Tabela 2. Lista 30 najwiekszych portow lotniczych na swiecie pod wzgledem liczby wykonanych
operacji lotniczych

. Liczba operacji lotniczych wykonanych w kolejnych latach (tys.)

Lp. | Port Lotniczy
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
1. | Atlanta GA (ATL) 915,5 | 890,5 | 890,0 | 911,7 | 964,9 | 980,4 | 976,4 | 994,3 | 978,8
2. | Chicago IL (ORD) 909,0 | 911,9 | 922,8 | 928,7 | 992,4 | 972,2 | 958,6 | 927,0 | 881,6
3. | Dallas (DFW) 837,8 | 783,5 | 765,1 | 765,3 | 804,9 | 711,9 | 699,3 | 685,5 | 656,3
4. | Los Angeles CA (LAX) | 783,4 | 738,1 | 645,4 | 622,4 | 655,1 | 650,6 | 656,8 | 681,0 | 622,5
S. | Denver CO (DEN) 520,1 | 486,0 | 494,8 | 499,8 | 560,2 | 560,7 | 597,2 | 614,1 | 619,5
6. | Las Vegas NV (LAS) 521,3 | 493,7 | 496,8 | 501,0 | 544,7 | 605,0 | 619,5 | 609,5 | 578,9
7. | Houston TX (IAH) 483,6 | 470,9 | 456,8 | 474,9 | 517,2 | 563,0 | 602,7 | 603,7 | 576,1
8. | Paris (CDG) 517,7 | 523,4 | 510,1 | 515,0 | 525,7 | 522,6 | 541,6 | 552,7 | 559,8
9. | Charlotte NC (CLT) 452,0 | 461,3 | 455,5 | 443,4 | 427,4 | 521,9 | 509,6 | 522,5 | 536,3
10. | Phoenix AZ (PHX) 637,8 | 553,3 | 545,8 | 541,8 | 546,8 | 555,3 | 546,5 | 539,2 | 502,5
11. | Philadelphia PA (PHL) 484,3 | 467,0 | 463,2 | 446,5 | 486,2 | 535,7 | 515,9 | 499,7 | 492,0
12. | Frankfurt (FRA) 458,7 | 456,5 | 458,4 | 458,9 | 477,5 | 490,1 | 489,4 | 492,6 | 485,8
13. | London (LHR) 466,8 | 463,6 | 466,6 | 463,7 | 476,0 | 477,9 | 477,0 | 481,5 | 478,5
14. | Madrid (MAD) bd. | bd. | bd. | 3838 |401,5 | 415,7 | 435,0 | 483,3 | 469,7
15. | Detroit MI (DTW) 555,41 522,1 | 490,9 | 491,1 | 522,5 | 521,9 | 481,7 | 467,2 | 462,5
16. | Minneapolis MN (MSP) | 523,1 | 501,5 | 507,7 | 510,4 | 541,1 | 532,2 | 475,0 | 453,0 | 450,0
17. | Amsterdam (AMS) 4325 | 432,1 | 417,1 | 408,3 | 418,6 | 420,7 | 440,2 | 454,4 | 446,6
18. | New York NY (JFK) 345,31 294,0 | 287,7 | 280,3 | b.d. | b.d. | 380,9 | 446,3 | 4414
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RozDziAt 9.

Ustugi obstugi naziemne;j

1. Wprowadzenie

Niniejsza czeg$¢ ksiazki zawiera analiz¢ fundamentalnych zmian zwigzanych z deregu-
lacja rynku obslugi naziemnej na europejskich lotniskach w wyniku procesu liberalizacji
i deregulacji europejskiego sektora lotniczego. Podstawowym tematem ponizszych rozwa-
zan beda te z uregulowan prawnych, ktore decyduja o obecnym stopniu zaawansowania
procesu liberalizacyjnego ustug obstugi naziemne;j (ustug handlingowych) oraz wyznaczaja
przyszite kierunki otwierania si¢ rynkéw obsltugi naziemnej w portach lotniczych Unii
Europejskiej. W niniejszym rozdziale przeanalizowano obecne i przewidywane skutki
aktualnych regulacji na rynku europejskim w kontek$cie spodziewanych w krotkim
i dtuzszym horyzoncie czasowym zmian na rynku obstugi naziemnej w Polsce. Dokonano
analizy formalnych warunkéw dostepu do rynku obstugi naziemnej, zasad korzystania
przez podmioty obslugi naziemnej z infrastruktury lotniska, a takze warunkéw pro-
wadzenia dzialalno$ci przez agentéw obslugi naziemnej na terenie portu lotniczego,
z punktu widzenia zarzadzajacych tymi portami. Podjeto rdwniez probe identyfikacji
tych zagadnien i obszar6w tematycznych objetych regulacjami szczeg6towymi, ktore
moga z jednej strony budzi¢ liczne kontrowersje, z drugiej okazac si¢ problematyczne
pod katem ich zastosowania w codziennej praktyce biznesowe;.

2. Uwarunkowania rynkowe, a wspdlnotowe regulacje dotyczace
rynku obstugi naziemnej

2.1. Uwagi wstepne

Do polowy lat dziewieédziesiatych XX w. rynek obstugi naziemnej w portach lot-
niczych w Europie nie podlegal regulacjom szczegélowym Unii Europejskiej. Jednak
w obliczu stalego rozwoju tego rynku, w tym dynamicznego wzrostu przewozow lotni-
czych od poczatku lat dziewigcédziesigtych XX w., spowodowanego w gtéwnej mierze
liberalizacja sektora, dokonang na podstawie przepisOw zawartych w trzech pakietach

*  Anna Zebrowska-Dreger — absolwentka Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie; kierownik Dzialu Sprzedazy
Ustug Lotniczych w Porcie Lotniczym im. F. Chopina w Warszawie.
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aktow prawnych z lat 19871, 19902 i 19923 (tzw. trzech pakietach liberalizacyjnych),
wicksza dostepnoscia ustug przewozowych dla pasazeréw, tadunkéw i poczty, rosnaca
mobilnoscig spoteczenstwa europejskiego, a takze sprzyjajaca sytuacja makro-ekono-
miczna, zaczg¢to coraz czgéciej dostrzegaé potrzebe uregulowania zasad funkcjonowania
podmiotéw prowadzacych dzialalno§¢ w zakresie obslugi naziemnej na rynku europej-
skim w celu zapewnienia warunkow zdrowej konkurencji i rownego dostgpu do rynkow
ustug obslugi naziemnej w krajach Wspolnoty.

Komisja Europejska zasygnalizowala swdj zamiar podjecia inicjatywy majacej na
celu osiagnigcie dostgpu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych UE
w czerwcu 1994 r., publikujac m.in. komunikat zatytutowany: ,,Przyszto$¢ lotnictwa
cywilnego w Europie”. Jednocze$nie analizowano w Unii Europejskiej niezbedny zakres
wprowadzenia koniecznych regulacji. Przykladowo, rezolucja Rady UE z 24.10.1994 r.#
potwierdzita potrzebe uwzglednienia w przysztych regulacjach sytuacji portow lotni-
czych w momencie pelnej liberalizacji rynku ustug obstugi naziemnej w panstwach Unii
Europejskiej. Zas rezolucja Parlamentu Europejskiego z 14.02.1995 r.5 po§wigcona byta
wplywowi dost¢pu do rynku obstugi naziemnej na zatrudnienie i warunki bezpieczen-
stwa w portach lotniczych.

Wydanie dyrektywy Rady 96/67/WE z 15.10.1996 r. w sprawie dost¢pu do rynku
ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty® stanowito konsekwentne uzu-
pelnienie trzeciego pakietu liberalizacyjnego w transporcie lotniczym i kontynuacje
dziatafi Rady UE na rzecz dalszego rozwoju i konkurencji na rynkach ustug przewozéw
lotniczych oraz na rzecz otwarcia rynku obstugi naziemnej w Europie.

2.2. Ogoélna charakterystyka dyrektywy Rady nr 96/67/WE

Dyrektywa 96/67/WE w sprawie dostepu do ustug obslugi naziemnej, jako instru-
ment harmonizujacy, zawiera normy prawne ustanowione w celu urzeczywistnienia
swobody przedsigbiorczosci (art. 50 ust 1 TFUE [d. art. 44 ust. 1 TWE]) w odniesieniu
do okres§lonego rodzaju dziatalnoSci gospodarczej — wykonywanie obstugi naziemne;j.

1 Decyzja Rady nr 87/602/EWG z 14.12.1987 r. w sprawie podziatu mi¢dzy przewoznikéw lotniczych zdol-
nosci przewozOw pasazerskich w zakresie regularnych ustug lotniczych migdzy pafistwami czlonkowskimi
i dostgpu przewoznikéw lotniczych do regularnych ustug lotniczych na trasach migdzy pafstwami czlon-
kowskimi (Dz. Urz. WE 1987 L 374/19).

2 Rozporzadzenie Rady nr 2342/90 z 24.07.1990 r. w sprawie taryf lotniczych w regularnych stuzbach
powietrznych migdzy panstwami cztonkowskimi (Dz. Urz. WE 1990 L 217/1) oraz rozporzadzenie Rady
nr 2343/90 z 24.07.1990 r. w sprawie dostgpu do rynku oraz podziatu oferowanej zdolnoSci przewozowe;j
(Dz. Urz. WE 1990 L 217/8).

3 Rozporzadzenie Rady nr 2407/92 z 23.07.1992 r. w sprawie licencjonowania przewoznikow lotniczych
(Dz. Urz. WE 1992 L 240/1); rozporzadzenie Rady nr 2408/92 z 23.07.1992 r. w sprawie dostgpu prze-
woznikow lotniczych Wspdlnoty do tras wewnatrz Wspdlnoty (Dz. Urz. WE 1992 L 240/8); rozporzadzenie
Rady 2409/92 z 23.07.1992 r. w sprawie taryf i optat w stuzbach powietrznych (Dz. Urz. WE 1992 L 240/15);
rozporzadzenie Rady nr 2410/92 z 23.07.1992 r. zmieniajace rozporzadzenie nr 3975/87 w sprawie proce-
dury stosowania zasad konkurencji w transporcie lotniczym (Dz. Urz. WE 1992 L 240/17); rozporzadzenie
Rady nr 2411/92 z 23.07.1992 r. zmieniajace rozporzadzenie Rady nr 3976/87 w sprawie trybu stosowania
art. 85 ust. 3 Traktatu Rzymskiego dla wylaczenia niektorych rodzajéow dzialan w transporcie lotniczym
spod zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konkurencji (Dz. Urz. WE 1992 L 240/19).

4 Dz. Urz. WE 1994 C 309/2.

5 Dz. Urz. WE 1995 C 56/28.

6 Dz. Urz. WE 1996 L 272/36; cyt. dalej jako dyrektywa 97/96/WE w sprawie dost¢pu do ustug obstugi
naziemne;j.
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Rozpziax 10.

Ochrona srodowiska/hatas

1. Wprowadzenie

Glownym celem Polityki transportowej paristwa na lata 2001-2015 jest zrownowa-
zony system transportowy, czyli system nie ograniczajacy rozwoju gospodarczego kraju,
a tym samym umozliwiajacy rozw0j infrastruktury transportowej na calym jego obszarze,
korzystajacy z nowoczesnych technologii oraz zmniejszajacy negatywne oddziatywanie
na ludzi i Srodowisko naturalne. Dokument ten stanowi zrédto informacji dla srodowisk
politycznych oraz administracyjnych o podstawowych wytycznych dla ich dzialania oraz
tworzenia plandw i programow.

W zakresie dotyczacym ochrony Srodowiska Polityka transportowa paristwa na lata
2001-2015 okreSla, ze dzialalno$¢ transportowa powinna dokonywaé si¢ przy jak naj-
mniejszym poziomie emisji zagrazajacych srodowisku naturalnemu. Jednoczes$nie za
instrumenty tworzenia zrOwnowazonego transportu uwaza si¢ ustanawianie norm i regu-
lacji, a takze wspieranie rozwoju technicznego stuzacego redukcji hatasu i substancji
zanieczyszczajacych Srodowisko.

Obserwacja wielkich aglomeracji europejskich wyraznie wskazuje na istnienie wza-
jemnych powiagzan mi¢dzy ranga miasta w skali krajowej i mi¢dzynarodowej a stopniem
rozwoju wezla lotniskowego. Transport lotniczy niewatpliwie bezpos$rednio stymuluje
rozwdj spoleczno-gospodarczy kraju, regionu, gminy i miasta, wptywa na aktywnoS$¢
gospodarcza, rozw(j turystyki, handlu zagranicznego, sprzyja wspdtpracy ekonomiczne;j,
politycznej, naukowo-technicznej i kulturalnej.

Jednocze$nie jednak, w zwiazku z globalng i ciagla intensyfikacja rozwoju ruchu
lotniczego i infrastruktury lotnisk, lotniska te staja si¢ coraz bardziej uciazliwe dla
otoczenia. Hatas lotniczy ze wzgledu na zasi¢g oddzialywania i duza spoleczng odczu-
walno$¢ jego uciazliwosci, jest jednym z podstawowych czynnikéw limitujacych rozwdj
lotnisk. Wzrastajace z roku na rok zapotrzebowanie na ustugi lotnicze stawia zarzadza-
jacych lotniskami w trudnej sytuacji poszukiwania kompromiséw pomi¢dzy obowigzkiem

.

Witold Piechota — absolwent Wyzszej Szkoly Ekologii i Zarzqdzania w Warszawie; czlonek, a w latach 2005-2007
przewodniczqcy Komisji Strategii Ekologicznej Airports Council International Europe; kierownik Dzialu Ochrony
Srodowiska Lotniska im. . Chopina w Warszawie.
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zapewnienia prawidlowego funkcjonowania portdw lotniczych a koniecznoscig sprostania
rosngcym takze wymaganiom w zakresie ochrony przed hatasem.

2. Podstawy prawne - charakterystyka ogolna

Zagadnienia zwiazane z ochrong Srodowiska przed hatasem znajduja szerokie
odzwierciedlenie w prawodawstwie Unii Europejskiej, jak réwniez w aktach prawnych
obowigzujacych w Polsce. W niniejszym rozdziale ksiazki omdwione zostana podsta-
wowe regulacje prawne, ktore maja najwigksze znaczenie z punktu widzenia wymagan
nakfadanych w tym zakresie na zarzadzajacych lotniskami oraz wptywu tych regulacji
na funkcjonowanie i rozwdj lotnisk.

Od przelomu lat sze$¢dziesiatych i siedemdziesiatych XX w., kiedy to na szeroka
skale wprowadzono do eksploatacji samoloty odrzutowe, uciazliwo$¢ hatasu w otoczeniu
lotnisk stata si¢ przyczyna m.in. wdrazania coraz bardziej rygorystycznych norm emisji
hatasu dla statkow powietrznych. Sytuacja ta zmusila producentéw w branzy lotniczej
do ciagltego wprowadzania ulepszefi, majacych na celu redukcje hatasu emitowanego
przez silniki lotnicze. W wyniku tych dziatan, obecnie produkowane statki powietrzne
sa znacznie ,cichsze” od samolotéw starszych generacji. W zwiazku z potrzeba ogra-
niczania emisji hatasu lotniczego do Srodowiska, dyrektywa 92/14/EWG z 2.03.1992 r.
w sprawie limitow operacyjnych statkow powietrznych objetych czgscia II, rozdziatu
2, tomu 1 Zatacznika 16 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym!, od
kwietnia 2002 r. wprowadzony zostal w panstwach cztonkowskich UE zakaz eksploatacji
»glosnych” statkdw powietrznych starszych generacji, certyfikowanych w zakresie hatasu
wg norm okre§lonych dla rozdziatu 2, cz¢éci 11, tomu I Zatacznika 16 Do Konwencji. Po
wejsciu Polski do Unii Europejskiej, w wyniku implementacji prawa UE do przepisow
polskich, zakaz ten wprowadzony zostat réwniez na lotniskach polskich; dokonato si¢ to
rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z 19.05.2004 r. w sprawie zakazéw lotow dla
statkdw powietrznych niespelniajacych wymogow ochrony Srodowiska w zakresie ochrony
przed hatasem? oraz rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z 2.05.2005 r. zmieniaja-
cym rozporzadzenie w sprawie zakazu lotow dla statkOw powietrznych niespelniajacych
wymogo6w ochrony §rodowiska w zakresie ochrony przed hatasem3. Rozporzadzenia te
stosuje si¢ do cywilnych poddzwigkowych samolotéw z napedem odrzutowym, posiada-
jacych maksymalna mas¢ startowa nie mniejsza niz 34 000 kg lub mieszczacych wigcej
niz 19 miejsc pasazerskich, ktore nie spetniajg wymagan rozdzialu 3, czeSci 11, tomu
1 Zatacznika 16.

W 2002 r. weszly w zycie dwie dyrektywy, ktore obecnie reguluja na poziomie Unii
Europejskiej najistotniejsze dla zarzadzajacych lotniskami, kwestie zwigzane z ochrong
Srodowiska przed halasem, a mianowicie:

1) dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 25.06.2002 r. w sprawie
oceny i zarzadzania poziomem hatasu w S§rodowisku?;

Dz. Urz. WE 1992 L 76/21.

Dz.U. 2004, nr 140, poz. 1846.

Dz.U. 2005, nr 96, poz. 816.

Dz. Urz. WE 2002 L /12; cyt. dalej jako dyrektywa 2002/49/WE w sprawie oceny i zarzadzania poziomem
hatasu.
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RozpziAr 11.

Wielka Brytania

1. Charakterystyka rynku lotniczego w Wielkiej Brytanii

1.1. Uwagi ogélne

Rynek ustug lotniczych w Wielkiej Brytanii zasluguje na szczegdlnag uwage z kilku
powodow. Po pierwsze jest to najwigkszy rynek w Europie. W rekordowym jak dotych-
czas roku 2007 obstuzono blisko 240 mln pasazerdw (por. wyk. 1), a port lotniczy
Londyn Heathrow jest trzecim na Swiecie najwiekszym portem lotniczym pod wzgledem
obstugiwanej liczby pasazerow. W przypadku przewozéw towardéw pozycja Wielkiej
Brytanii nie jest juz tak istotna, gdyz wigksze przewozy odnotowuje si¢ we Francji, czy
w Niemczech, co jest zwigzane z umiejscowieniem tam baz przetadunkowych miedzy-
narodowych firm kurierskich. Poza tym, przewozy cargo charakteryzuja si¢ duza zmien-
noScig na rynku Wielkiej Brytanii. Mozna odnotowa¢ ich spadek w latach 2001-2003,
pOZniej gwaltowny wzrost, by ponownie odnotowac spadek na koniec 2008 r. Co wigcej,
mozna si¢ spodziewa¢ dalszego spadku w 2009 r.

Ponadto, bardzo istotna jest specyfika branzy lotniczej w Wielkiej Brytanii. Jest to
kraj, gdzie po raz pierwszy w Europie wprowadzono deregulacj¢ polaczen lotniczych, co
w efekcie doprowadzilo do powstania tanich linii lotniczych. Wart przypomnienia jest
fakt, ze Ryanair — pierwsza w Europie tzw. tania linia lotnicza — rozpoczynata swoje loty
mi¢dzynarodowe od potaczenia Waterford-Londyn Gatwick i kolejnego Dublin-Londyn
Gatwick. Dzi§ blisko jedna trzecia ruchu lotniczego w Wielkiej Brytanii prowadzona
jest przez tanie linie lotnicze na czele z RyanAir i easyJet.

Kolejnym waznym zjawiskiem, szczegdlnie odnoszacym si¢ do lotnisk, jest rozpoczety
w polowie lat osiemdziesiatych proces prywatyzacji, ktory dotyczyt wtasnoSci zaré6wno
lotnisk, jak i narodowego przewoZnika British Airways; mial takze miejsce na kolei,
w lacznoSci, energetyce, hutnictwie i gornictwie wegla. Procesy te, w roznym stopniu
i nasileniu, nasladowane byly przez niektore kraje europejskie, ale ze wzgledu na to, ze
zostaly zapoczatkowane w Wielkiej Brytanii sa tu najbardziej zaawansowane i mozna na
ich podstawie wycigga¢ wnioski pozyteczne dla innych krajow stojacych dopiero przed

"

Dr Tomasz Ludwicki — adiunkt w Zakladzie Zarzqdzania Strategicznego Wydzialu Zarzqdzania UW; koordynator
programu Executive MBA realizowanego przez Uniwersytet Warszawski i University of Illinois at U-C.
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wyborem dalszej drogi. Ponadto mozna wskaza¢ na fakt, ze Wielka Brytania jest jednym
z krajow najbardziej dotknigtych w Europie przez obecny kryzys, co bedzie wplywac
na kondycje zardéwno linii lotniczych, jak i samych portéw lotniczych.

Wykres 1. Ruch lotniczy — pasazerowie i cargo (tony metryczne) w Wielkiej Brytanii

w latach 2000-2008
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Zrodto: CAA - UK Airport Statistics http:/fwww.caa.co.uk/default.aspx?catid =80&pagetype =88&sglid=3&fld=2008 Annual;
dostgp 20.09.2009 r.

Wreszcie nalezy zwrdci€ uwage na szczegdlng role portéw londynskich — Londyn
Heathrow, Gatwick, Stansted oraz Luton, przez ktére przewija si¢ blisko 60% ruchu
lotniczego w Wielkiej Brytanii (por. wyk. 2).

Wykres 2. Najwigksze porty lotnicze Wielkiej Brytanii w latach 2007-2008

10 najwigkszych portéw lotniczych w UK
w latach 2007-2008 pod wzgtedem liczby pasazeréw

80000000
70000000
60000000
50000000
40000000
30000000
20000000 EI
i 8 TR emm——
& & £ S & & & e 2007
\{51\ F & & M P N R
N\ &> @ S ¥
Q’:’\&
N

Zrodlo: CAA — UK Airport Statistics http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=80&pagetype=88&sglid=3&fld=2008 Annual
Pobrano 20.1X 2009.
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RozpziAr 12.

Hiszpania

1. Wprowadzenie: specyfika ruchu lotniczego w Hiszpanii

Hiszpania jest drugim co do wielkoSci rynkiem lotniczym w Europiel. W 2008 r.
hiszpanskie porty lotnicze przyjely 203,9 min pasazeréw i 0,63 min ton cargo.

Pofaczenia krajowe generowaly w 2008 r. 40% ruchu na hiszpanskich lotniskach.
Udzial potaczen krajowych w ruchu pasazerskim jest od kilku lat niezmienny (rys. 1).

Rysunek 1. Liczba pasazerow (w tys.) w hiszpanskich portach lotniczych w latach 2000-2008
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Zrodto: AENA.

W Hiszpanii znajduje si¢ obecnie 47 lotnisk komercyjnych, z ktérych dwa — Madryt
i Barcelona pelnig funkcje hubow. Ponizej przedstawiono wielko$¢ ruchu pasazerskiego
i ruchu cargo w pigtnastu najwickszych portach lotniczych w Hiszpanii (rys. 2 i 3).

Hiszpafiskim przewoznikiem flagowym jest powstala w 1927 r. Iberia, nalezaca
obecnie do sojuszu Oneworld. Iberia jest spdtka notowang na gietdzie, a 13,15% jej

Aleksandra Wasowska - doktorantka na Wydziale Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego.
I Airport Council International, World Airport Traffic Report 2006.
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Rysunek 2. Liczba pasazeréow w hiszpanskich portach lotniczych (w tys.) w 2008 r.
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Zrodlo: AENA.

Rysunek 3. Przewozy cargo w hiszpanskich portach lotniczych (w tonach) w 2008 r.
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Zrodto: AENA.

kapitalu posiada British Airways Holdigs N.V.2. Hiszpanskie linie lotnicze Spanair,
majace siedzib¢ na Majorce, dzialaja od 1986 r.

Impulsem dla rozwoju hiszpafiskich lotnisk, w tym w szczeg6lnoSci drugorzednych
portéw regionalnych (Girona, Valladolid) oraz portéw konkurujacych z pociggami szyb-
kobieznymi (Sewilla, Saragossa), bylo pojawienie si¢ tanich przewoznikow.

2. Studia przypadkéw portéw lotniczych

2.1. Kryteria wyboru lotnisk

W analizie uwzgledniono pig¢ najwickszych (pod wzgledem ruchu pasazerskiego)
portéw na terenie Hiszpanii (Madryt, Barcelona, Palma de Mallorca, Malaga, Gran
Canaria), z ktorych kazdy obstuguje powyzej 10 min pasazerdw rocznie. Dodatkowo,

2 www.grupo.iberia.es
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RozpziAr 13.

Niemcy

1. Wprowadzenie - specyfika ruchu lotniczego w Niemczech

Niemcy sa trzecim! co do wielkosci rynkiem lotniczym w Europie (po Wielkiej
Brytanii i Hiszpanii, a zaraz przed Francja i Wlochami)2. Gesta sie¢ okoto 60 lotnisk3
mi¢dzynarodowych i regionalnych powoduje, ze 64% populacji mieszka w odlegtosci
60 minut jazdy od lotniska, a 95% w odlegtosci 90 minut*. Liczba pasazeréw obstuzonych
w 2006 r. wyniosta okofo 170 mln3, a prognozy przewidywaly wzrost w ciagu najblizszych
10 lat o prawie 25%09. Jednak ubiegloroczny kryzys gospodarczy spowodowal, ze liczba
pasazeréw na wigkszosci lotnisk §wiata, w szczegolnoSci na lotniskach przesiadkowych
(tzw. hubach), spadata. Skutkowato to pogorszeniem wynikéw finansowych zaréwno linii
lotniczych, jak i portdéw lotniczych. Takie chwilowe zalamanie popytu nie jest jednak
dla branzy niczym niezwyktym?.

W przewidywaniu poprawy sytuacjis, w Niemczech prowadzone sa rozbudowy i mody-
fikacje istniejacych lotnisk. Najwigksze przeprowadzone w ostatnich latach to: budowa
terminala oraz pasa startowego w Dortmundzie (lata 1997 i 2000) i Stuttgarcie (lata

Michal Mijal - absolwent Wydziatu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego, doktorant w Zakladzie

Psychologii Organizacji Katedry Teorii Organizacji WZ UW.

I Wedtug niektorych statystyk drugim.

2 ACI World Airport Traffic Report 2006; za: T. Ulkii, Efficiency of German Airports and Influencing Factors,
Bremen 2009, s. 4.

3 W prawodawstwie niemieckim wyrdznia si¢ wprawdzie zar6wno ,,porty lotnicze” (Flughafen), jak i ,lot-
niska” (Flugplatz), to jednak w niniejszym rozdziale oba pojgcia sa uzywane zamiennie, gdyz wszystkie
opisywane ponizej jednostki sa portami lotniczymi.

4 D. Gillen, H.M. Niemeier, Airport Economics, Policy and Management: The European Union. Materialy
pokonferencyjne: Comparative Political Economy and Infrastructure Performance: The Case of Airports,
Madryt 18.09.2006 r., s. 27.

5 Z tego prawie pofowa ruchu byla obstugiwana przez dwa najwigksze lotniska: Frankfurt i Monachium.

6 T. Ulkii, Efficiency of German Airports..., op. cit., s. 4.

7 Poprzednie znaczace spadki dochodéw linii lotniczych na calym §wiecie, a takze czg$ciowo portéw, odno-
towano na poczatku lat dziewigcdziesigtych XX w. oraz po 2001 r., ale kazdorazowo zyski wracaly do
poprzedniego poziomu po okoto 2-3 latach.

8 A takze z powodu duzej bezwladnosci tak ogromnych inwestycji, ktore byly czasem planowane nawet

z kilkunastoletnim wyprzedzeniem.
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1996 i 2004), a takze rozbudowy terminali w Hanowerze, Diisseldorfie, Monachium
i Norymberdze. Pod Berlinem, na terenie dotychczasowego lotniska Schonefeld, budo-
wane jest obecnie lotnisko Berlin Brandenburg International (kod BBI, a w przyszto-
sci BER), majace zastapiC trzy dotychczas funkcjonujace lotniska: Tegel, Schonefeld
i biznesowe Tempelhof®. Planowana data oddania inwestycji do uzytku to rok 2011.
Kolejng realizowana wielka inwestycja jest budowa nowego pasa startowego na lotnisku
we Frankfurcie nad Menem!0.

Nie wszystkie jednak lotniska w Niemczech odnotowaly spadek obrotéw po 11 wrze-
$nia 2001 r. Przychody z dzialalno$ci aeronautycznej w Berlinie, Norymberdze i Kolonii/
Bonn rosly nieprzerwanie od 1998 do 2008 r. W pozostalych miastach przychody spadty,
aby potem ponownie wzrosnaé. W przypadku przychodéw z dziatalnoSci pozaaeronau-
tycznej zmiennoS¢ ta byta duzo wigksza; jedynie Diisseldorf odnotowat w tym okresie
staly wzrost, za§ wérod pozostalych osrodkéw trudno jest wyrdznié jaki§ typowy wzo-
rzecll. Ciekawa informacj¢ pokazujaca zwigzek pomiedzy struktura wtasnosci a struk-
turg przychodéw podaje Ovasapian!2. Okazuje si¢, ze lotniska bedace w calosci lub
czeSciowo wlasnoScia prywatna, oferuja zwykle nizsze oplaty lotniskowe niz lotniska
bedace wlasnoscia skarbu pafistwa, a ponad polowa ich przychodéw pochodzi z dzia-
talnoSci pozaaeronautycznej. Wyniki te uzyskano na probie lotnisk z Wielkiej Brytanii
i Niemiec, ale wydaje si¢ prawdopodobnym, ze charakterystyka ta jest aktualna takze
w innych panstwach.

Jako panaceum na kryzys i ewentualne wahania koniunktury w przyszioSci, wiele
lotnisk na §wiecie stara si¢ zdywersyfikowac swoje zrodia przychodéw i uniezalezniaé
od mig¢dzynarodowych przewoZnikdw, ktadac wigkszy nacisk na ustugi pozaaeronau-
tycznel!3. Tendencja ta przybiera na sile wraz z postg¢pujaca komercjalizacja i prywatyzacja
portéw lotniczych. Gtéwnym zrédiem przychodow staly si¢ w ostatnich latach sklepy
wolnoctowe. Pod koniec lat osiemdziesigtych XX w. sprzedaz wolnoclowa stanowita
okolo 35% calej sprzedazy na lotniskach, ale odsetek ten systematycznie rost w tempie
okolo jednego punktu procentowego rocznie, aby w 2003 r. przekroczy¢ granice 50%.
Obecnie stanowi ona okoto 54% calej sprzedazy na lotniskach!4.

W Niemczech, podobnie jak np. w Kanadzie, lotniska sa w wigkszoSci spotkami
z ograniczong odpowiedzialnoscia (GmbH), w ktorych udzialy posiada r¢ka publiczna
(skarb pafistwa, land!> lub gmina). W 2002 r. w wigkszoSci lotnisk panistwo posiadato
od 1/4 do 1/3 udzialéw, a pozostala cze$¢ byta w przewazajacej liczbie przypadkéw
wlasnoScig landow!6. Obecnie niektore najwigksze porty zostaly sprywatyzowane. Jednak
o ile w krajach anglosaskich wtasciciele lotnisk sa zwykle rozproszeni, w Niemczech
zwykle dopuszcza si¢ jako inwestora jedna-dwie duze firmy.

9 Port Lotniczy Berlin-Tempelhof zostal zamknigty 31.10.2008 r.

10 T. Ulkii, Efficiency of German Airports..., op. cit., s. 9.

1 Ibidem.

12 G. Ovasapian, C. Sagol, T. Ulkii, J. Zivanovic, Privatization, restructuring and its effect on performance:
a comparison between the German and British airport sector, German Airport Performance 2007, s. 30.

13 J.J. Parappallil, Potential of Non-Aeronautical Revenues for Airport Diisseldorf International. International
University of Applied Science, Bad Honnef — Bonn 2007, s. 6.

14 Tbidem.

15 Zamiennie — ze wzgledu na upowszechnienie w jezyku polskim — stosowane sg w tekscie pojecia ,land”
i ,kraj zwigzkowy”.

16 Por. Study on Competition between Airports and the Application of State Aid Rules. Final Report (report
prepared for European Commission DG Energy and Transport), Cranfield University, Cranfield, wrzesief
2002 r., s. 51.
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RozpziAar 14.

FRANCJA

1. Wprowadzenie

1.1. Specyfika ruchu lotniczego we Francji

Francja jest czwartym co do wielkosci rynkiem transportu powietrznego w Europiel.
W 2008 r. francuskie lotniska? przyjety 156 mln pasazer6w3 i 2,6 mln ton cargo.

Obserwowany od kilku lat wzrost ruchu pasazerskiego (rys. 1) wynika przede
wszystkim z rozwoju mi¢dzynarodowych przewozdéw lotniczych, w tym w szczegdlnoSci
przewozow oferowanych przez tanich przewozZnikéw. JednoczeSnie, maleje ruch na
polaczeniach krajowych (rys. 2), co zwiagzane jest z rozwojem sieci polaczen kolejowych
oferowanych przez pociagi szybkobiezne (TGV).

Rysunek 1. Liczba pasazerow we francuskich portach lotniczych w latach 2004-2008 (w tys.)
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Zrédto: Union des Aéroports Frangais.

Aleksandra Wgsowska — Doktorantka na Wydziale Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego.

I Airport Council International, World Airport Traffic Report 2006.

2 W niniejszej pracy pojecia ,port lotniczy” (fr. aéroport) i ,lotnisko” (fr. aérodrome) stosowane sg
zamiennie

3 Union des Aéroports Frangais, Résultats d’activité des aéroports frangais 2008.
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Rysunek 2. Kierunki obstugiwane przez francuskie lotniska w latach 2004-2008
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Zrodto: Union des Aéroports Francis.

Na terenie Francji i terytoriow zamorskich Francji (dalej DOM-TOM) znajduje
si¢ obecnie 155 lotnisk, zrzeszonych w Union des Aéroports Francais®. Referencyjnym
zroédtem danych na temat ruchu lotniczego i wynikéw finansowych lotnisk jest Direction
Générale de I’Aviation Civile (dalej DGAC). Ostatni z dostgpnych raportow DGAC,
obejmowal lotniska obstugujace powyzej 500 pasazerdw rocznie. W raporcie DGAC
lotniska podzielone sa na szeS¢ grup:

1) lotniska regionu Paryza (Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly, Paris-le-Bourget®),
zarzadzane przez grupe Aéroports de Paris;

2) duze lotniska regionalne (lotnisko migdzynarodowe Bale-Mulhouse, zarzadzane
wspOlnie przez Francje i Szwajcari¢ oraz 8 lotnisk francuskich: Nice-Cote d’Azur,
Lyon-Saint Exupéry, Marseille-Provence, Toulouse-Blagnac, Bordeaux-Mérignac,
Nantes-Atlantique, Strasbourg-Entzheim, Montpellier-Méditerranée);

3) Srednie lotniska regionalne (14 lotnisk obstugujacych powyzej 400 tys. pasazeréw
rocznie);

4) male lotniska regionalne (15 lotnisk obstugujacych powyzej 85 tys. pasazeréw rocz-
nie);

5) pozostate lotniska regionalne (44 lotniska obstugujace powyzej 500 pasazeréw rocz-
nie);

6) porty lotnicze potozone na terytoriach DOM-TOM (6 lotnisk).

Ponizej przedstawiono wielko$¢ ruchu pasazerskiego (rys. 3) i ruchu cargo (rys. 4)
w portach Paris-Charles de Gaulle (dalej Paris-CDG), Paris-Orly (kolor szary) oraz
lotniskach regionalnych (kolor czarny).

Na kolejnych rysunkach przedstawiono wielkos¢ ruchu pasazerskiego (rys. 5) i ruchu
cargo (rys. 6) w portach nalezacych do grupy Srednich lotnisk regionalnych (kolor
czarny) oraz lotnisk DOM-TOM (kolor szary).

4 http://www.aeroport.fr/l-union-des-aeroports-francais/le-role-de-l-union.php; dostep 1.09.2009 r.

5 DGAC, Activité des aéroports francais 2007.

6 Lotnisko Paris — Le Bourget, powstale w 1923 r., byto pierwszym komercyjnym portem lotniczym na terenie
Francji. W czasie wojny stuzgce celom militarnym, lotnisko odzyskalo swdj cywilny charakter w 1946 r.
Od 1981 roku port lotniczy Paris — Le Bourget wykorzystywany jest wylacznie w lotach biznesowych.
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RozpziAr 15.

Portugalia

1. Wprowadzenie: specyfika ruchu lotniczego w Portugalii

Na terenie Portugalii kontynentalnej znajduja si¢ trzy lotniskal: w Lizbonie, Porto
i Faro. Pozostale porty lotnicze polozone sa na Maderze i pobliskiej wyspie Porto
Santo oraz na wyspach nalezacych do Archipelagu Azoréw (Ponta Delgada, Santa
Maria, Terceira, Horta, Graciosa, Pico, Sao Jorge, Flores, Corvo). Najwi¢kszym portem
lotniczym w Portugalii jest lotnisko w Lizbonie, obstugujace ponad potowe catkowitego
ruchu pasazerskiego (por. rys. 1).

W ruchu pasazerskim obstugiwanym przez portugalskie lotniska dominuje segment
mi¢dzynarodowy, stanowiacy 76% ruchu na potaczeniach regularnych i 98% ruchu na
polaczeniach czarterowych? (por. tab. 11 2).

Znaczenie krajowego ruchu lotniczego spada (por. rys. 2), co wiaza¢ mozna z jednej
strony ze wzrostem znaczenia substytutow dla krajowych lotéw pasazerskich, z drugiej

Rysunek 1. Liczba pasazeréw w portugalskich portach lotniczych (w tys.)
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Zrodto: INAC.

Aleksandra Wasowska — Doktorantka na Wydziale Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego.

I W niniejszym opracowaniu pojgcia ,,lotnisko” (pt. aerédromo) i ,,port lotniczy” (pt. aeroporto) stosowane
sa zamiennie

2 INAC, Anuério da Aviacao Civil, 2003-2007.
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Tabela 1. Struktura geograficzna ruchu pasazerskiego na polaczeniach regularnych (% pasazeréw)

Port lotniczy ‘ 2003 : ‘ 2005 ‘ : 2007 :
Kraj Zagranica Kraj Zagranica Kraj Zagranica

Lizbona 23% 77% 20% 80% 16% 84%
Porto 33% 67% 27% 73% 21% 79%
Faro 9% 91% 6% 94% 5% 95%
Madera 70% 30% 65% 35% 59% 41%
Ponta Delgada 94% 6% 95% 5% 94% 6%
Porto Santo 100% 0% 100% 0% 100% 0%
Horta 100% 0% 100% 0% 100% 0%
Santa Maria 100% 0% 100% 0% 100% 0%
Sao Jorze 99% 1% 100% 0% 100% 0%

Zrodto: INAC.

Tabela 2. Struktura geograficzna ruchu pasazerskiego na polaczeniach czarterowych (% pasazeréw)

Port lotniczy ‘ 2003 : : 2005 : : 2007 :
Kraj Zagranica Kraj Zagranica Kraj Zagranica

Lizbona 3% 97% 4% 96% 3% 97%
Porto 4% 96% 3% 97% 4% 96%
Faro 0% 100% 0% 100% 0% 100%
Madera 2% 98% 1% 99% 0% 100%
Ponta Delgada 4% 96% 18% 82% 1% 99%
Porto Santo 98% 2% 69% 31% 34% 66%
Horta 100% 0% 99% 1% 79% 21%
Santa Maria 99% 1% 74% 26% 33% 67%
Sao Jorze 100% 0% 100% 0% 99% 1%

Zrodto: INAC.

Rysunek 2. Kierunki obstugiwane przez portugalskie lotniska (% pasazerdow)
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Zrodlo: INAC






