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im. Fryderyka Chopina w Warszawie, ktdre jest najnowocze$niejszym kompleksem
infrastrukturalnym transportu publicznego w Polsce. Do grupy kapitatowej P.P. ,,Porty
Lotnicze” nalezy 20 spolek zaréwno zarzadzajacych lotniskami cywilnymi w Polsce, jak
i zwiazanych z obstugg linii lotniczych i pasazerow.



Airports services
in the European Union and Poland I
- selected problems

Edited by
Filip Czernicki
and Tadeusz Skoczny

Warsaw 2011



Recenzenci:
Prof. zw. dr hab. Adam Jaroszynski, Uniwersytet Warszawski, Wydzial Zarzadzania
Prof. PL dr hab. Anna Fornalczyk, Politechnika ¥.0dzka, Wydzial Organizacji

i Zarzadzania

Redakcja: Halina Maczunder

Projekt oktadki: Dariusz Kondefer

© Copyright by Wydawnictwo Naukowe Wydzialu Zarzadzania
Uniwersytetu Warszawskiego oraz Przedsigbiorstwo Pafistwowe ,,Porty Lotnicze”,
Warszawa 2011

ISBN 978-83-61276-78-4

DOM Opracowanie komputerowe, druk i oprawa:
ww Dom Wydawniczy ELIPSA,
]E IPqAr ul. Inflancka 15/198, 00-189 Warszawa

L/ L tel./fax 022 635 03 01, 022 635 17 85, e-mail: elipsa@elipsa.pl
www.elipsa.pl




Spis treSci

PRZEDMOWA . ot e e e

Rozpziar 1
Porty lotnicze a prawo konkurencji, regulacje lotniskowe i strategie rozwoju;
zalozenia i rezultaty badawcze. .. ... ... .

Rozpziar 11

Stosowanie regut konkurencji wobec dziatalnoSci portdw lotniczych: przeglad
aktualnych probleméw orzecznictwa i praktyki decyzyjnej organéw ochrony
konkurencjiw UE i Polsce........... ... i i

Rozpziat 111
Regulacyjne uwarunkowania §wiadczenia ustug portéw lotniczych
w UE i Polsce — dostep do infrastruktury lotniska i opfaty lotniskowe . .......

Rozpziar IV
Regulacyjne uwarunkowania zapewnienia bezpieczefistwa operacji lotniczych
w fazie startu i przyziemienia .. ............oeeeunnet i

Rozpziar V
Regulacyjne uwarunkowania zapewnienia ochrony portéw lotniczych
w UE i Polsce
V.1. Zasady i reguly §wiadczenia ustug ochrony portéw lotniczych w Polsce.
V.2. Migdzynarodowe i konstytucyjno-prawne uwarunkowania kontroli
osobistych na lotniskach . ......... .. ... ... . i

Rozpziar VI
Analiza poréwnawcza efektywnoSci funkcjonowania wybranych portow
lotniczych W UE. . ... o e

15

17

31

69

87

145



Contents

PREFACE . oot e e e e e e

CHARTER L.
Airport services, airports regulation and strategic developments;
assumptions and results of the project........... ... . ... . .

CHARTER II.
Application of competition rules to airport providers: review of actual decision
practices of courts and antitrust authorities in the EU and Poland ............

CHARTER III.
Providing airports services under the EU and Polish airports regulation
— Access to airports infrastructure and airports fees........................

CHARTER IV.
Regulatory requirements of providing security of airports operations
at starting and landing . ....... ..

CHARTER V.

Regulatory requirements of providing safety of airports in the EU and Poland
V.1. Principles and rules of airports safety services in Poland.............
V.2. Requirements of personal inspections under international

and constitutional law........ ... ...

CHARTER VL
Comparative analysis of efficiencies of the selected airports in Europe .......

15

17

31

69

87



Szczegotowy spis tresci

Przedmowa . . ... ... .. e,

Rozpziar 1
Porty lotnicze a prawo konkurencji, regulacje lotniskowe i strategie rozwoju;
zalozZenia i rezultaty badawcze (Filip Czernicki, Tadeusz Skoczny).............

N O AW

. Cele i zalozenia projektu. ....... ... i
. Reguly ochrony konkurencji......... ...,
. Regulacje lotniskowe . ...... ... i
. Bezpieczenstwo operacji lotniczych w fazie startu i przyziemienia. . .....
. Ochrona portdw lotniczych . ........ .. ... ... o
. Analiza efektywnoSci funkcjonowania portéw lotniczych...............
L Podsumowanie. .. ... e

Rozpziar. 11

Stosowanie regul konkurencji wobec dzialalnoSci portow lotniczych: przeglad
aktualnych problemdw orzecznictwa i praktyki decyzyjnej organéw ochrony
konkurencji w UE i Polsce (4gata Jurkowska-Gomulka) . ....................

1.
2.

6.

Zakres 1 przedmiot raportu. . ........ooutint it
Pomoc panstwa dla portéw lotniczych i zwigzana z dziatalnoScia portow
lotniczych . .. ..o
2.1. Kryteria uznania zastosowanych srodk6w wsparcia za pomoc pafistwa . .
2.2. Kryteria dopuszczalnoSci pomocy pafistwa dla portéw lotniczych. ... ...

2.2.1. Ocena dopuszczalnosci pomocy ze wzgledu na jej przeznaczenie. .

2.2.2. Ocena dopuszczalnoSci okreSlonych form wsparcia...........

. Prewencyjna kontrola koncentracji z udzialem podmiotéw zarzadzajacych

portami lotniCZymi . ......ooveun it e

. Wyznaczanie rynkoéw wlaSciwych ... ... . ... i
. Praktyki ograniczajace konkurencje.............. . ... il

5.1. Umowy najmu powierzchni/pomieszczen w strefach handlowych portéow
lotniczych ... ..o
5.2. Przyktady praktyk ograniczajacych konkurencje w decyzjach
i orzeczeniach krajowych organdéw ochrony konkurencji...............
Podsumowanie. Przeglad wytycznych w sprawie sektora lotnictwa. ......

Rozpziatr 111
Regulacyjne uwarunkowania $wiadczenia ustug portéw lotniczych w UE i Polsce
— dostep do infrastruktury lotniska i oplaty lotniskowe (Igor Komarnicki) . . . ...

1.

Dostep do infrastruktury lotniska w celu startu i ladowania statku
powietrznego — ograniczenia hatasowe ............ ... . . i oLl

15

17
17
18
22
24
24
27
29

31
31

32
32
38
38
46

49
53
57
57

60
63

69

69



10 Szczegbdtowy spis tresci

1.1. Zasada dostepnosci lotniska uzytku publicznego dla wszystkich
uzytkownikéw — uwagi ogélne . ........... . i
1.2. Przepisy Prawa lotniczego w zakresie ograniczen halasowych
a dyrektywa 2002/30/WE. ... ...t
1.3. Dopuszczalne poziomy hatasu na gruncie prawa ochrony srodowiska. . .
1.4. Stosowanie ograniczefi hatasowych................. ... ...l
1.5. Ograniczenia hatasowe a koordynacja rozktadow lotow ...............
1.6. Lokalne wytyczne w sprawie ograniczen hatasowych ..................
2. Dostep do infrastruktury lotniska w celu wykonywania obstugi naziemne;j
— zagadnienie scentralizowanej infrastruktury ............... ... .. ..
2.1 WPIrowadZeni€ . . ..« o.vv ettt et
2.2. Wyodrebnienie scentralizowanej infrastruktury .......................
2.3. Wprowadzenie obowiazku korzystania ze scentralizowanej
INfrastruktury ... ..o e
3. Réznicowanie oplat lotniskowych w §wietle dyrektywy 2009/12/WE .. ...
3.1, WPIOWadZeni€ . . . .« ovv ettt ettt et e
3.2. Réznicowanie oplat ze wzgledu na koszt, jakoS¢ i zakres ustugi........
3.3. Loty krajowe i migdzynarodowe ............ ..ottt
3.4. Modulowanie optat lotniskowych ........ ... ... ... . oo
3.5. Inne kryteria roznicowania oplat............ ...t
4. Podsumowanie i WniosKi . .........ouuuiiiii i

Rozpziar IV
Regulacyjne uwarunkowania zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych
w fazie startu i przyziemienia (Wanda Dzienkiewicz, przy wspolpracy
K. Banaszka) . . . .. ... .. ... e e
1. WProwadzenie. . . .. .ove ettt e e
2. Uwarunkowania prawne zapewniania bezpieczefistwa operacji statku
powietrznego w fazie jego startu i przyziemienia .....................
2.1, UWagi WSEEPNE. . .« e o ettt ettt e e et
2.2. Uwarunkowania wynikajace z systemu chicagowskiego................
2.3. Uwarunkowania regulacyjne wynikajace z prawa Unii Europejskiej. .
2.4. Uwarunkowania regulacyjne wynikajacego z prawa krajowego . ........
3. Uwarunkowania operacyjno-techniczne i organizacyjne bezpieczefnistwa
operacji statkow powietrznych dla fazy startu i przyziemienia statku
POWICTIZICZO &« ¢ v vv e ettt et et e e e e e e e e e e e e
3.1, Przestrzefl pOWIETIZNA .. ...ouvinnti it
3.2. Zarzadzanie ruchem lotniczym ............ ... i
3.3. Stuzby zeglugi pOWICHIZNE] . . ..ottt
3.4. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej....................
3.4.1. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej .......................
3.4.2. Wspotzalezno§¢ pomiedzy ANSP a zarzadzajacym lotniskiem. .
3.4.3. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej w innych
krajach ... ..o
3.44. Formy prawne ANSP .. ... .. i
3.5. Aspekty ekonomiczne zapewniania stuzb zeglugi powietrznej ..........
3.5.1. Finansowanie stuzb ATM/CNS............................

69

71
72
73
74
75

76
76
77

78
79
79
80
81
81
82
84

87
88

89
89
90
92
96



Szczegbtowy spis tresci 11
3.5.2. Relacja do poszczeg6lnych ANSP w Europie................ 109
3.6. Certyfikacja instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej. ... ... 117
3.7. BEZPIECZEASIWO . .« e ottt ettt e e et 118
3.7.1. Program zarzadzania bezpieczefistwem..................... 118
3.7.2. System Zarzadzania Bezpieczefistwem (SMS) ............... 118
3.7.3. Nadzor nad bezpieczefistwem. ............ccoovviinnnon.. 119
4. Uwarunkowania ekonomiczne operacji lotniczych w fazie startu
i przyziemienia statku powietrznego ..............c.oiiiiineeennn.. 120
4.1. Ogolne zasady dotyczace schematu oplat................cooiiin. 120
4.2. Szczegblowe uwarunkowania stosowania schematu optat.............. 123
4.3. Wybrane zagadnienia szczegOlowe ........... ...l 124
4.3.1. Strefy pobierania oplat............ ... . ... .. 124
4.3.2. Ustalanie stawek jednostkowych w strefach pobierania optat... 124
4.3.3. Alokacja kosztow terminalowych stuzb zeglugi powietrznej... 124
4.3.4. Polityki odnoszace si¢ do sposobu ustalania podstawy
KOSZEOWE] . . o v e ettt e 125
4.3.5. Polityki dotyczace oplat za stuzby zeglugi powietrznej ... .... 126
4.3.6. Oplaty za kontrole zblizania i lotniska..................... 127
4.3.7. Koszty kwalifikujacych si¢ stuzb, urzadzen i dziatafi......... 137
4.3.8. Koszty zarzadzania ruchem lotniczym (Air Traffic Management
—ATM) . 137
4.3.9. Koszty zapewniania tacznoSci, nawigacji i dozorowania
(Communications, Navigation and Surveillance — CNS)...... 138
4.3.10. Wprowadzenie zasad Rozporzadzenia 1794/2006 oraz ruch
lotniczy na lotniskach w Polsce. ................ ... . ... 138
5. Podsumowanie i wnioski . ....... ... i 141
Rozpziar V
REGULACYJNE UWARUNKOWANIA ZAPEWNIENIA OCHRONY PORTOW LOTNICZYCH
w UE 1 POLSCE
V.1. Zasady i reguly Swiadczenia ustug ochrony portéw lotniczych w Polsce
(Piotr MaliszewsKi) . . . . ... ... e e 145
1. Geneza i cel ochrony lotnictwa cywilnego ........................... 145
2. Prawne uwarunkowania ochrony lotnictwa cywilnego.................. 146
2.1. Prawne uwarunkowania ochrony lotnictwa cywilnego w prawie
UEiPoISKi. ... 146
2.2. Podstawowe definicje z zakresu ochrony lotnictwa cywilnego .......... 149
2.3. System ochrony lotniska ..............ooiiiiiiiiiiiiiiiii i 152
2.4. Zadania w zakresie ochrony podmiotéw prowadzacych lotniczg
dzialalno$¢ gospodarcza. . ........o.ueiniiiii i 153
3. Podmioty §wiadczace ustugi w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego .... 154
4. Urzadzenia kontrolne. . ... .ot 157
5. Rozwoj technologii, a zmiana przepisdw o ochronie lotnictwa cywilnego .. 160
5.1. Wprowadzenie Body/Security Scannerow .............. ... 160
5.2. Zniesienie ograniczen w przewozie plynéw, aerozoli i zeléw na
pokiadach samolotOw. . .........oiitiii 161
6. Podsumowanie i wnioski ........ ... ... o ool 163



12 Szczegbtowy spis tresci

V.2. Miedzynarodowe i konstytucyjno-prawne uwarunkowania kontroli
osobistych na lotniskach (Maciej Bernatt). . ............... ... ...
B ] 1 o TN
2. Reguly okreslajace kontrole bezpieczenstwa ................ouun. ..
3. Zasada proporcjonalno$ci ograniczenia prawa do prywatnosci..........
4. Kontrola bezpieczefistwa a wymogi proporcjonalnosci.................
4.1. Sposob prowadzenia kontroli bezpieczefistwa ............ ... ..
4.2. Kontrola manualna. ...
4.3. Oglad powierzchni ciala ......... ...
. Skanery bezpieczenstWwa . . .. ...ttt
. Kontrola bezpieczefistwa a wolno$¢ wyznania ........................
. Kary za utrudnianie kontroli bezpieczefistwa. ........................
cPodsumowanie. .. ...
8.1, UWagi OOINE. . .. oottt e
8.2. Wnioski szczegOlowe . ... ... i
8.3. Dalsze dysKusje . . .. .vvnuti i e

[ BN e V)]

Rozpziar VI
Analiza poréwnawcza efektywnoSci funkcjonowania wybranych portéow
lotniczych w UE (Tomasz Ludwicki, Michal Mijal, Aleksandra Wgsowska). . . .. ..
I.  Model analizy benchmarkingowej .............c.ooviiiiiea ..
1. WProwadzenie . ... ..ovein et e
2. Klasyfikacja benchmarkingu............. ... . ... . L.
3. Dob6r metody benchmarkingu dla PPL .........................
4. Ograniczenia analizy benchmarkingowej wykorzystanej dla portow
lotniczych. . ... o
IL Opis IotnisK . . ..ttt e
1. Wybrane porty lotnicze. . .........ooiiuiiiiii i
20 WAISZAWA. « . ettt et e e
2.1. Krotka charakterystyka .........coouiiiiiiiiiiiiiiiiii ..
2.2. Forma i struktura wlasnoSci . ............cooiiiiiiii ...
2.3. Model zarzadzania ...........ccoiiiiiii e
24, FINANSE o oottt ettt et e e e
2.5. Dzialalno$€ Operacyjna. . ........ovuueiiue et e
2.6. Perspektywy na przyszIo§C........... ... i
3. Budapeszt . ..o
3.1. Krotka charakterystyka ....... ..o
3.2. Forma i struktura wlasnoSci.......... ...
3.3. Model zarzadzania ................. i
34 FINANSE . .. e ettt ettt e e e e
3.5. Dzialalno$€ Operacyjna. . ........ovuueeiuenne e
3.6. Perspektywy na przyszio$€........ ...
A Praga ... e
4.1. Krétka charakterystyka ...
4.2. Forma i struktura wiasnoSci ............c.cooeiiiiiiiiiie...
4.3. Model zarzadzania .............ccoiuiiiiii i
A4 FINANSE ..ottt ittt e e
4.5. Dzialalno$€ Operacyjna. . .......o.veueeene e e



Szczegbtowy spis tresci 13

I11.

IV.

4.6. Perspektywy na przyszIoS€........ ... ... o ool 200
S.Kopenhaga ... ..o 200
5.1. Krotka charakterystyka ........ ..o 200
5.2. Forma i struktura wlasnoSci........... ...l 200
5.3. Model zarzadzania ............c.ouiiiiiiiiii e 203
SA FINANSE ..o ovi i 203
5.5. DzialalnoS€ operacyjna. . ........coouiiii i 203
5.6. Perspektywy na przyszio$€. ... 204
6. ZUryCh . ..o 209
6.1. Krotka charakterystyka ..ot 209
6.2. Forma i struktura wlasnoSci ...l 209
6.3. Model zarzadzania ............oiutiiiiii e 209
6.4. FINANSE . .. .oo ittt e 210
6.5. Dzialalno$¢ operacyjna. .. .......ovueiiiiiii i 210
6.6. Perspektywy na przyszio§€.......... ... il 210
ToWIEden oo 213
7.1. Krotka charakterystyka .........coouiiiiiiiiiiiiiiii i 213
7.2. Forma i struktura wlasnoSci ...l 213
7.3. Model zarzadzania ............. ... i 213
T4 FINANSE . ..ottt ettt e e e e 216
7.5. Dzialalno$€ Operacyjna. . ........ovuueenuenneennenneenennnnn. 216
7.6. Perspektywy na przyszio$€........ ... 216
Analiza POTOWNAWCZA. . .. oo vttt ettt et e 216
1. Poréwnanie wielkoSci ruchu lotniczego na analizowanych lotniskach .. 216
2. Przychody i koszty w przeliczeniu na WLU ...................... 218
3. Przychody z dziatalnosci lotniczej i pozalotniczej.................. 218
4. Wskazniki zyskOWnoSCi . . ......ouiiin i 220
5. Zestawienie dziatalnoSci lotnisk w poszczegllnych obszarach ... .... 221
5.1. Obszar WlasnoSCi. .....oovvuiinii i 221
52. Marketing i sprzedaz ..........oooiiiiiiiii 221
5.3. Inwestycje infrastrukturalne ................. ... i, 222
5.4. Pozostale obszary ............ .. 222
6. Podsumowanie analiz ............ . ... i il 222
Whioski z analizy . . ... ..o 223
1. Wnioski natury 0goInej. .........oovieiiiiiiiii i 223
2. Rekomendacje dla lotniska im. Chopina w Warszawie ............. 226






Przedmowa

Dnia 9 lipca 2009 r. Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (PPL) i Wydziat
Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego (WZ UW) podpisaty Porozumienie o Wspél-
pracy, w ktorym zadeklarowaly gotowo$¢ m.in. wspolnego prowadzenia prac badaw-
czych i publikowania ich wynikow w formie ksigzkowej. Pierwszym przejawem tej wspot-
pracy byl projekt badawczy pt. ,,Uslugi portow lotniczych w Unii Europejskiej i w Pol-
sce — uwarunkowania antymonopolowo-prawne i regulacyjne”, zrealizowany w 2009 r.
wspOlnymi sifami pracownikéw PPL i WZ UW. Rezultaty projektu zostaly opubliko-
wane w ksigzce pt. ,,Ustugi portéw lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce a prawo
konkurencji i regulacje lotniskowe. Praca zbiorowa pod redakcja Filipa Czernickiego
i Tadeusz Skocznego. Wydawnictwo Naukowe Wydzialu Zarzadzania Uniwersytetu War-
szawskiego, Warszawa 2010.

Wobec tego, ze zar6wno sam projekt, jak i jego opublikowane rezultaty spotkaly
si¢ z duzym zainteresowaniem bardzo wielu §rodowisk, w tym organdéw administracji
publicznej, tacznie z Ministerstwem Infrastruktury i Urzedem Lotnictwa Cywilnego,
oraz funkcjonujacych w Polsce lotnisk, PPL i WZ UW, w tym dziatajace w ramach
WZ UW Centrum Studiéw Antymonopolowych i Regulacyjnych (CARS), postanowily
kontynuowac wspOtprace w sferze badaf i publikacji. Na mocy zawartej migdzy PPL
i WZ UW umowy uruchomiony zostal nowy projekt badawczy pt. ,,USLUGI PORTOW
LOTNICZYCH W UNII EUROPEJSKIE]J I POLSCE II - WYBRANE ZAGADNIE-
NIA”. Do jego realizacji powotany zostal zespdt badawczy w sktadzie: Prof. UW dr hab.
Tadeusz Skoczny (kierownik CARS) oraz Filip Czernicki (reprezentujacy PPL) — jako
koordynatorzy, a takze: dr Maciej Bernatt (WZ UW), Wanda Dzienkiewicz (PAZP),
dr Agata Jurkowska-Gomutka (WZ UW), dr Igor Komarnicki (PPL), dr Tomasz
Ludwicki (PPL), Piotr Maliszewski (PPL), dr Michat Mijal (WZ UW) i dr Aleksan-
dra Wasowska (WZ UW).

Szczegbtowy zakres tematyczny projektu jest wypadkowa dwoch zatozen: woli konty-
nuacji badan prowadzonych w roku 2009 oraz potrzeby ich poszerzenia o nowe zagad-
nienia.

Dwa tematy badawcze obecnego projektu sa ewidentnie kontynuacja projektu
z 1. 2009. Pierwszy z nich dotyczy stosowania regul ochrony konkurencji wobec dzia-
falnosci portéw lotniczych. Kontynuujac badania z r. 2009 (prowadzone przez A. Jur-
kowska i T. Skocznego), realizatorka tego tematu — dr Agata Jurkowska-Gomutka
— dokonala przegladu aktualnych probleméw orzecznictwa i praktyki decyzyjnej orga-
néw ochrony konkurencji w UE i Polsce w zakresie: pomocy panstwa dla portéow lot-
niczych i zwiazanej z dzialalnoScia portow lotniczych, prewencyjnej kontroli koncen-
tracji z udzialem podmiotéw zarzadzajacych portami lotniczymi, wyznaczania rynkow
wlasciwych oraz przeciwdzialania praktykom ograniczajacym konkurencje w sektorze
ustug portéow lotniczych.

Drugi kontynuowany temat badawczy dotyczy regulacyjnych uwarunkowan $wiad-
czenia uslug portéw lotniczych. Kontynuujac badania z r. 2009 (prowadzone przez
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Igora Komarnickiego, Dariusza Kalifiskiego, Michata Koztowskiego, Anne Zebrow-
ska-Dreger oraz Witolda Piechote — wszystkich z PPL), realizator tego tematu dr Igor
Komarnicki (PPL) dokonat analizy regulacyjnych uwarunkowan $wiadczenia ustug por-
téw lotniczych w UE i Polsce w dwdch obszarach: w zakresie dostepu do infrastruk-
tury lotniska oraz w sferze oplat lotniskowych.

Pozostate tematy badawcze sa juz w pelni nowe. Pierwszy z nich jest charaktery-
styczny nie tylko dlatego, ze nie byl dotychczas podejmowany, ale takze dlatego ze
zostal powierzony do realizacji pracownikom Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j.
Wanda Dzienkiewicz (przy wspolpracy Prezesa Agencji — Krzysztofa Banaszka) doko-
nata identyfikacji i szczeg6towej analizy regulacyjnych uwarunkowan zapewnienia bez-
pieczenstwa operacji lotniczych w fazie startu i przyziemienia. Obszerne opracowanie
tych uwarunkowan obejmuje: uwarunkowania prawne, operacyjno-techniczne i organi-
zacyjne zapewniania bezpieczefistwa operacji statku powietrznego w fazie jego startu
i przyziemienia oraz uwarunkowania ekonomiczne tych operacji.

Calkowicie nowa tematyka badawcza projektu sa regulacyjne uwarunkowania $wiad-
czenia ustug ochrony portéow lotniczych. W tym zakresie zaplanowane i zrealizowane
zostaly dwa zadania badawcze. W pierwszym z nich, Piotr Maliszewski (PPL), przed-
stawil zasady i reguly Swiadczenia ustug ochrony portéow lotniczych w Polsce. W dru-
gim, dr Maciej Bernatt (WZ UW) dokonatl szczegétowej analizy miedzynarodowych
i konstytucyjno-prawnych uwarunkowania kontroli bezpieczenstwa na lotniskach, ze
szczeglOlnym uwzglednieniem granic dopuszczalno$ci kontroli osobistych pasazeréw
z punktu widzenia praw podstawowych czlowieka.

Ostatnim obszarem badan projektu byla analiza poréwnawcza efektywnosci funkcjo-
nowania wybranych portow lotniczych w UE. Zespo6t badawczy (dr Tomasz Ludwicki, dr
Michat Mijal i dr Aleksandra Wasowska — wszyscy z WZ UW), bazujac na przyj¢tych
zalozeniach analizy benchmarkingu konkurencyjnego, dokonat opisu i poréwnania por-
téw lotniczych Budapesztu i Pragi — konkurentéw blizszych — oraz Kopenhagi, Wiednia
i Zurychu — konkurentéw posrednich) dla ukazania na ich tle pozycji rynkowej PPL.

Z tych badan wyplywaja liczne i wazne wnioski. Z wyjatkiem ostatniego tematu
badawczego sa to przede wszystkim wnioski de lege lata (gtéwnie w zakresie stosowania
regul ochrony konkurencji do dziatalnosci poru lotniczego) i de lege ferenda (zwtaszcza
w zakresie uwarunkowan regulacyjnych dostepu do infrastruktury lotniska oraz zasad
ustalania oplat lotniskowych, ale takze w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa na lot-
niskach). Wnioski z poréwnawczej analizy efektywnosci portdw lotniczych moga by¢
wprost wykorzystywane przez PPL w ramach realizacji aktualnej strategii funkcjono-
wania przedsigbiorstwa lub budowy nowej strategii jego rozwoju.

Wierzymy, ze opublikowanie wynikOw tych badah w niniejszej ksiazce znajdzie akcep-
tacje wérod Czytelnikdéw zainteresowanych sektorem ustug portéw lotniczych.

Michal Marzec Prof. dr hab. Alojzy Nowak
Naczelny Dyrektor Dziekan Wydziatu Zarzqdzania
Przedsigbiorstwa Paristwowego Uniwersytetu Warszawskiego

,Porty Lotnicze”
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RozDziAt |

Porty lotnicze a prawo konkurencji,
regulacje sektorowe i strategie rozwoju;
zalozenia i rezultaty badawcze

1. Cele i zalozenia projektu

Celem projektu badawczego ,,Ustugi portéw lotniczych w Unii Europejskiej i Pol-
sce II — wybrane zagadnienia” byta zar6wno kontynuacja badan podjetych i opubliko-
wanych w 2010 r.1, jak i podjecie nowych tematéw, ktore nie zostaly objete badaniem
ubieglego roku, ale takze naleza do obszardw rzadziej dotychczas badanych. W obsza-
rach juz badanych, ich czasowy zakres (obejmujacy w poprzednim projekcie okres do
2008/2009 r.) zostal rozszerzony o analiz¢ praktyki decyzyjnej i orzecznictwa o ponad
dwuletni okres od 2009/2010 do 2010/2011.

Dwa tematy badawcze obecnego projektu sg kontynuacja projektu poprzedniego,
ktorego rezultaty zostaly opublikowane w formie ksigzkowej. Pierwszy z nich dotyczy
stosowania — unijnych (wspdlnych) i polskich — regut ochrony konkurencji wobec dzia-
falnoSci portéw lotniczych. Drugi kontynuowany — cho¢ w troch¢ ograniczonym zakre-
sie — temat badawczy dotyczy regulacyjnych uwarunkowan $wiadczenia uslug portéow
lotniczych. Catkowicie nowa tematyka badawcza projektu sa regulacyjne uwarunko-
wania Swiadczenia ustug ochrony portéw lotniczych oraz zapewnienia bezpieczenstwa
operacji lotniczych w fazie startu i przyziemienia; ten ostatni obszar zostal poddany
badaniu przez przedstawicieli Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP). Ostat-
nim - takze nowym — obszarem badaf projektu byla analiza poréwnawcza efektywno-
Sci funkcjonowania wybranych portéow lotniczych.

Filip Czernicki — absolwent Wydziatu 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 Gospo-
darczego Wydziatu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego; kierownik Centrum Studiow Antymonopolowych
i Regulacyjnych WZ UW.

L Zob. Uslugi portéw lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce a prawo konkurencji i regulacje lotniskowe.
Praca zbiorowa pod redakcjq Filipa Czernickiego i Tadeusz Skocznego, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu
Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2010.
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2. Reguly ochrony konkurencji

Pierwszy z tematow badan niniejszego projektu dotyczy stosowania regul ochrony
konkurencji wobec dzialalno$ci portéw lotniczych?, zawartych w prawie UE3 (gtow-
nie w art. 101-109 TFUES#, rozporzadzeniach Rady i Parlamentu Europejskiego i/lub
Komisji Europejskiej® oraz aktow typu soft law®) i Polski (gléwnie w ustawie o ochro-
nie konkurencji i konsumentéw z 2007 r.7 i aktach wykonawczych do niej8). Celem tych
badaf bylo przede wszystkim dokonanie przegladu aktualnych probleméw orzecznic-
twa i praktyki decyzyjnej organéw ochrony konkurencji w UE i Polsce, w szczegdlnoSci
w zakresie: wyznaczania rynkéw wlasciwych, przeciwdziatania praktykom ograniczajacym
konkurencje w sektorze ustug portéw lotniczych, prewencyjnej kontroli koncentracji
z udzialem podmiotéw zarzadzajacych portami lotniczymi oraz pomocy pafistwa dla
portéw lotniczych i zwigzanej z dziatalnoScia portéw lotniczych.

Przeprowadzone badania w peini potwierdzily wigkszo$¢ ustalefi poznawczych, ktore
byly prezentowane w publikowanym raporcie z badan poprzedniego projektu; wskazaty
jednak takze na pewne nowe wyzwania w zakresie przeciwdzialania ograniczeniom,
jakie stoja przed organami ochrony konkurencji i przedsigbiorstwami lotniczymi. Tym
samym badana problematyka zostala nie tylko uzupelniona i uvaktualniona, ale takze
znaczaco poglebiona.

Potwierdzenie znalazly z cala pewnoScia ustalenia dotyczace zasad definiowania ryn-
kow wlasciwych (produktowych i geograficznych) dla portéw lotniczych i przedsigbiorstw
lotniczych®. Tak jak w wielu innych obszarach ochrony konkurencji, takze w obszarze por-
téw lotniczych problemem pozostaje kwestia definiowania wiasciwego rynku produkto-
wego; wynika to przede wszystkim z faktu, ze porty lotnicze sa przedsigbiorstwami ,,mul-
tiproduktowymi” (multi-product firm), ktérych dziatalnos¢ ma charakter wieloaspektowy.
Dla wyznaczenia wlaSciwego rynku geograficznego wciaz poszukuje si¢ przede wszystkim
odpowiedzi na pytanie, w jakich okolicznoSciach oraz jak zdefiniowac terytorialnie zakres
obszaru jednego rynku wiasciwego. Niejednokrotnie bowiem potaczenia lotnicze sg kie-
rowane do réznych, cho¢ polozonych w poblizu, portdéw lotniczych; coraz czgéciej doty-
czy to takze potaczen lotniczych i kolejowych, w tym zwlaszcza z uzyciem kolei duzych
predkosci, ktore sg kierowane do tych samych obszaréw miejskich (wielkich aglomeracji).

2 Zob. nizej pkt 1I: Stosowanie regut konkurencji wobec dziatalnosci portow lotniczych: przeglad aktualnych
probleméw orzecznictwa i praktyki decyzyjnej organéw ochrony konkurencji w UE i Polsce (A. Jurkowska-
Gomutka).

3 Zob. najnowsze ich opracowanie w: A. Jurkowska-Gomutka, T. Skoczny, Wspdine reguly konkurencji Unii
Europejskiej, Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2010.

4 Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) jest jednym z dwoch traktatow (obok Traktatu
o Unii Europejskiej) przyjetych w drodze nowelizacji dotychczasowych traktatéw przez Traktat z Lizbony,
ktory wszedl w zycie z dniem 1 grudnia 2009 r.

5 Np. rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji
przedsigbiorstw (Dz. Urz. WE 2004 L 24/1).

6 Np. Wytyczne dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczgcie dziatalnosci
dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz. Urz. UE 2005
C 321/1).

7 Ustawa z dnia 2 lipca 2007 r. o ochronie konkurencji konsumentéw (Dz. U. Nr 50, poz. 331 z p6zn. zm.).

8 Np. rozporzadzenie Rady Ministréow w sprawie zgloszenia zamiaru koncentracji przedsigbiorstw z dnia
17 lipca 2007 r. (Dz. U. Nr 134, poz. 937).

9 Zob. nizej, rozdz. II pkt 4; zob. tez szerzej: A. Jurkowska, Zasady wyznaczania rynkow portéw lotniczych
w sprawach z zakresu ochrony konkurencji i regulacji [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow
lotniczych..., s. 47-76.
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Za ugruntowang orzeczniczo mozna tez uzna¢ kwesti¢ uznawania podmiotow zarza-
dzajacych portami lotniczymi za przedsigbiorstwal0. Analiza praktyki decyzyjnej i orzecz-
niczej z ostatnich lat wydaje si¢ ponadto potwierdzaé stanowisko, zgodnie z ktorym trady-
cyjne postrzeganie portéw lotniczych jako wylacznie sfery uzytecznosci publicznej odchodzi
w przeszio$¢. Obecnie porty lotnicze sg traktowane jako przedsigbiorstwa dzialajace dla
osiagniecia zysku, realizujace swoje cele biznesowe i stuzace popytowi ze strony prze-
woznikow i pasazerdw.

W zakresie praktyk ograniczajacych konkurencje badania wykazaly, ze najwyzszy
poziom sily rynkowej (a co za tym idzie — najwicksze prawdopodobiefistwo naruszen
prawa konkurencji) wystepuje na tych rynkach ustug aeronautycznych, gdzie wyko-
rzystywana jest tzw. twarda infrastruktura; mniejsze prawdopodobiefistwo naruszenia
regul konkurencji wystgpuje natomiast na rynkach ustug komercyjnych!l. Dziatania
operatordw portdw lotniczych wskazujace na dopuszczanie si¢ przez nich antykonku-
rencyjnych praktyk jednostronnych moga jednak w wielu sytuacjach by¢ obiektywnie
(ekonomicznie) uzasadnione!?. Zgodnie z uksztattowanymi regutami oceny praktyk
kolektywnych w ten sposob sa traktowane m.in. — niewystgpujace wczesniej w wigk-
szej skali i niebudzace zastrzezen z punktu widzenia regul konkurencji — umowy najmu
powierzchni (pomieszczen) w strefach handlowych portéw lotniczych; bgda one kwali-
fikowane jako ograniczajace konkurencje z reguly wtedy, gdy sa zawarte mi¢dzy kon-
kurentami i moga stuzy¢ ochronie pozycji zarzadzajacych portami lotniczymi na ryn-
kach ustug pozalotniczych!3.

Badania wykazaly takze kontynuacj¢ dorobku decyzyjnego Komisji Europejskiej
(KE) w zakresie prewencyjnej kontroli koncentracjil4. Potwierdzito si¢ m.in., ze w dal-
szym ciagu nie mozna mowi¢ o tendencjach konsolidacyjnych wsrod portéw lotniczych
(inaczej niz wsrod przewoznikéw lotniczych). Jest tak gtownie dlatego, ze potencjalna
konsolidacja portéw lotniczych nie jest powodowana efektami synergii czy tez bezpo-
Srednimi korzySciami ekonomicznymi. Efekt sieciowania portéw nie jest bowiem zalezny
od struktury wlasnosciowej, a konsolidacje i przejecia nie przynosza pozadanych efek-
tow skali. Koncentracje w tym sektorze majg z reguly charakter inwestycji finansowych,
podejmowanych na podstawie oczekiwania przez inwestora sektorowego lub finanso-
wego szybkiego zwrotu z zainwestowanego kapitatu. Dlatego tez podpisywane kontrakty
skupiaja si¢ na mozliwosci zarzadzania danym portem i czerpania z tego tytulu bez-
posrednich i natychmiastowych korzysci finansowych. W konsekwencji, rzadko wywo-
tuja one jakiekolwiek watpliwosci z punktu widzenia prawa konkurencji. O ile zatem
wynik kontroli koncentracji dla podmiotéw zamierzajacych przeprowadzi¢ koncentra-
cje¢ wplywajaca na dzialalno$¢ portow lotniczych nie jest z reguly problemem, o tyle
czeste jest nieprzestrzeganie przez nie wymogow formalnych przewidzianych dla pro-
cesOw prewencyjnej kontroli koncentracji (na szczeblu krajowym lub unijnym).

Na gruncie przeprowadzonych badan wida¢ tez wyraznie kontynuacj¢ polityki Komi-
sji Europejskiej wobec pomocy publicznej — ,,przyjaznej” dla wspodtfinansowania budowy

10 Zob. nizej, rozdz. II pkt 6; zob. tez szerzej: A. Jurkowska, Stosowanie regul konkurencji wobec zarzqdzajq-
cych portami lotniczymi w Swietle doswiadczer orzeczniczych w UE i w Polsce [w:] F. Czernicki, T. Skoczny
(red.), Uslugi portow lotniczych..., s. 82-84.

11 Tamze, 90 i d.

12 Dowodzi tego min. stanowisko Prezesa UOKIK wyrazone w decyzji nt RWA-32/2009; zob. niz rozdz. II,
pkt 5.2.

13 Zob. nizej rozdz. 11, pkt 5.1.

14 Zob. nizej rozdz. I, pkt 3; zob. tez szerzej: T. Skoczny, Prewencyjna kontrola koncentracji w sektorze ustug
portow lotniczych [w:] E. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 111-144.
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infrastruktury lotniczej, ,,krytycznej” wobec wspierania dziatalnosci operacyjnej!s. Pod-
mioty zarzadzajace portami lotniczymi maja bardzo duze szanse obrony swoich przed-
siewzig€ biznesowych zwigzanych z rozwojem infrastrukturalnym portu (,,podejrzanych”
o wykorzystywanie niedozwolonej pomocy publicznej) na gruncie testu prywatnego inwe-
stora (TPI). Komisja wykazuje dzi§ duza otwarto$¢ na argumentacj¢ zwigzang z inwe-
stycjami majacymi sprzyjaé nie tylko osiaganiu zysku, ale takze poprawie infrastruktury
umozliwiajacej transport do/z danego terytorium; dowodzi tego decyzja w sprawie portu
lotniczego w Bratystawie i linii lotniczych Ryanair!6.

Z przeprowadzonych badan mozna tez wyciagna¢ kilka wnioskéw generalnych. Po
pierwsze latwo zauwazyC, ze praktyka stosowania regul konkurencji w odniesieniu do
r6znych aspektdw dziatalnoSci portéw lotniczych (w tym przede wszystkim wobec zarza-
dzania nimi) w ostatnich latach ksztaltowana jest gtéwnie pod wplywem rozstrzygnieé
unijnych i brytyjskich. Nalezy oczekiwac, ze roOwniez krajowe organy ochrony konkuren-
cji beda korzystac¢ z wypracowanych dotad wzorcoéw unijnych i — nowszych — brytyjskich
w zakresie calo$ciowe]j oceny antymonopolowej zachowan operatoréw portéw lotniczych
oraz jej poszczegdlnych elementéw. W najblizszej przyszto$ci mozna jednak spodziewac
si¢ transformacji niektorych — zwtaszcza proceduralnych — regut ochrony konkurencji
w zakresie pomocy publicznej. Warto wskaza¢ przede wszystkim na fakt, ze krytyczne
stanowisko Sadu Pierwszej Instancji (SPI) w wyroku w sprawie Ryanairl? wobec jakoSci
postepowania i materialu dowodowego oznacza, ze Komisja, bedac gotowa stosowac
test prywatnego inwestora do udogodnienn oferowanych przez porty lotnicze przewoz-
nikom niskokosztowym, bedzie jednak musiala w przyszioSci prowadzi¢ szerokie bada-
nia (jakoSciowe i iloSciowe) kontekstu gospodarczego kwestionowanych Srodkow. Test
prywatnego inwestora nie jest jednak jeszcze ciagle w pelni doprecyzowany, a prak-
tyka jego stosowania — bardzo rézna. Metodologia badania przedsigwzi¢¢ w sektorze
lotniczym przy pomocy testu prywatnego inwestora bedzie wigc musiala by¢ w przy-
szloSci znacznie uszczegdtowiona i zestandaryzowana.

W tym zakresie najwigksze znaczenie mie¢ bedzie jednak toczacy si¢ aktualnie
przeglad wytycznych w zakresie pomocy publicznej dla sektora lotniczego!8. Na ksztatt
tych zmian istotny wplyw moze mie¢ m.in. aktywna postawa podmiotdéw zarzadzaja-
cych portami lotniczymi w procesie przegladu i konsultacji wytycznych. Te ostatnie nie
moga jednak zastapi¢ traktatowych regul pomocy panstwa; nie moga dokonywaé ich
wyktadni w taki sposob, ktory zaweza zakres stosowania art. 107 TFUE i 108 TFUE
lub ktory jest sprzeczny z celami tych postanowien!®. Wyniki analizy decyzji z zakresu
pomocy pafistwa z ostatnich lat moga stanowi€ istotng wskazdéwke w procesie rewi-
zji wytycznych UE dotyczacych pomocy dla portow lotniczych. Podejmujac inicjatywe
przegladu wytycznych, Komisja nie przesadzila jednak o przyszitosci regulacji w zakre-
sie pomocy pafstwa dla portéw lotniczych. Postawione pytania sugeruja jednak przy-
jecie jednego z dwodch nastepujacych rozwigzan: (1) dalszego utrzymywania istnieja-

15 Zob. nizej rozdz. II pkt 2; zob. tez szerzej: A. Jurkowska, T. Skoczny, Reguly pomocy publicznej UE
w odniesieniu do budowy infrastruktury lotniczej oraz dzialari operacyjnych portow lotniczych [w:] F. Czernicki,
T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 145-172.

16 Decyzja KE z 27.01. 2010 r. nr 2010/60/EU Bratislava Airport/Ryanair (Dz. Urz. UE 2011 L 27/25).

17 Zob. wyr. SPI z 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair (Zb. Orz. 2008, s. 1I-3643).

18 Wytyczne dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafstwa na rozpoczgcie dziatalnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz. Urz. UE 2005
C 321/1).

19 Por. pkt 104 wyroku w polaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE (jeszcze
nie opublikowanym).
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cych wytycznych w niezmienionej formie lub (2) przyjecia zrewidowanych wytycznych.
Z punktu widzenia operatoréw portdw lotniczych pozadanym byloby zapewne utrzy-
manie tego drugiego aktu, choéby w dotychczasowej formie prawa migkkiego (soft
law), dajacego wigkszy poziom pewnosci prawnej ocen Komisji niz bazowanie wyltacz-
nie na dorobku orzeczniczym. Wprowadzenie calkowicie nowych wytycznych byloby
uzasadnione z kolei tylko wowczas, gdyby przyjaé, ze od 2005 r. doszto do diametral-
nej zmiany sytuacji na rynku ustug lotniczych i ustug portéw lotniczych. Zdecydowa-
nie nalezy natomiast zasugerowa¢ Komisji uporzadkowanie stanu prawnego, polegajace
na okreSleniu roli i wzajemnej pozycji wytycznych z 1994 r. i z 2005 r.20; rekomendo-
wane byloby scalenie obydwu dokumentéw. Nie bez znaczenia w tym kontekscie jest
stanowisko SPI wyrazone w wyroku w polaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Fre-
istaat Sachsen i inni v. KE, w mySl ktorego zmiana sytuacji faktycznej na rynku moze
uzasadni¢ odstapienie przez Komisje od stosowania wytycznych?!. Jednocze$nie Komi-
sja postawila pytanie o potrzebe ustanawiania wylaczenia grupowego dla pomocy dla
portéw lotniczych, ktére to wylaczenie miatoby zostaé oparte o kryterium podmiotowe
(tj. tylko wylaczenie dla matych portéw lotniczych). Rozwigzanie to bytoby uzasadnione
w Swietle dotychczasowej praktyki decyzyjnej Komisji, albowiem w przewazajacej wigk-
szoSci przypadkow reakcja Komisji na notyfikowang pomoc publiczng sprowadza si¢ do
braku zastrzezen wobec zgtoszonych projektow subsydiowania; zdecydowana wigkszo§¢
decyzji dotyczy rowniez maltych portéw lotniczych (kategorii C lub D). Gdyby zaak-
ceptowaé wyltaczenie grupowe dla subsydiowania okres§lonych kategorii portéw lotni-
czych, to konieczne bytoby zaprojektowanie kryteridw wyznaczenia uprawnionych por-
tow (Komisja sugeruje, obok liczby pasazerdw, takie wskazniki, jak np. tony tadunkow
lotniczych czy liczba startow i ladowan samolotow). Komisja nie zasugerowata przy tym
zadnych szczegolowych rozstrzygniec€; operatorzy portow lotniczych maja zatem stosun-
kowo duza dowolnos¢ w formutowaniu swoich wskazéwek dla unijnego organu ochrony
konkurencji. Przeglad wytycznych powinien sta¢ si¢ réwniez okazja do podjecia dysku-
sji nad kwalifikacja dzialalnoSci operatoréw portéw lotniczych w dziedzinie zapewnia-
nia bezpieczenistwa zwigzanego z funkcjonowaniem lotnisk?2. Na pytanie Komisji o to,
czy rozrOznienie mi¢dzy dzialalnoScia gospodarcza a dzialaniami niemajacymi cha-
rakteru gospodarczego jest wcigz istotne w przypadku portéw lotniczych?? nalezy nie
tylko odpowiedzie¢ pozytywnie, ale takze wskaza¢ na konieczno$¢ blizszego odniesie-
nia si¢ w tym kontek$cie do dzialan na rzecz zapewnienia bezpieczenstwa w portach
lotniczych. Nalezy tez stwierdzié, ze zarzadzajacy portami lotniczymi powinni w strate-
gii biznesowej uwzgledniaé elementy kultury konkurencji zwiazane z przestrzeganiem
regul prawnej ochrony konkurencji, nawet jesli — ze wzgledu na specyfike dziatalnoSci
portow lotniczych — wiaze si¢ to z okreS§lonymi problemami.

20 Chodzi o Wytyczne Komisji dotyczace stosowania art. 92 i 93 TWEG [obecnie art. 107 i 108 TFUE -
przyp. aut.] oraz art. 61 Uktadu o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Dz. URrz. WE 1994 C 350/5).
Problem ten sygnalizowany byt przez A. Jurkowska i T. Skocznego juz w raporcie z poprzedniego pro-
jektu: zob. szerzej: Reguly pomocy publicznej... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotni-
czych..., s. 156 (por. przypis 40)

21 Por. pkt 106 wyroku w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen v. KE (jeszcze nie
opublikowanym).

22 Problematyka ustug zapewnienia bezpieczenistwa jako sfery aktywnosci zarzadzajacego portem lotniczym
byla przedmiotem zainteresowania w: A. Jurkowska, Zasady wyznaczania... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny
(red.), Uslugi portow lotniczych..., s. 63-64.

2 Pkt C.1.4. przegladu wytycznych.
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3. Regulacje lotniskowe

Drugi kontynuowany temat badawczy dotyczy regulacyjnych uwarunkowan $wiad-
czenia ustug portéw lotniczych?4. Publiczno-prawna regulacja dziatalnoSci portéw lot-
niczych w UEZ i Polsce obejmuje w szczegdlnosici — podjete w poprzednim projek-
cie — kwestie: podziatu ruchu lotniczego miedzy porty lotnicze?6, optat lotniskowych?7,
przydziatu czaséw startu i ladowania?3, obstugi naziemnej?® oraz ochrony srodowiska30.
Cele i zakres badania tego projektu zostaly ograniczone do dwoch obszaréw regula-
cyjnych — dostepu do infrastruktury lotniska oraz opfat lotniskowych.

Podjete w obecnym projekcie analizy dostepu do infrastruktury lotniska koncen-
trowaly si¢ na dwdch aspektach tego zagadnienia wyodrebnionych ze wzgledu na cel
owego dostepu. W przypadku dostepu do infrastruktury lotniska w celu startu i ladowa-
nia statku powietrznego szczeg6lnie trudnym problemem jest zapewnienie tego dostepu
w warunkach nakfadanych na zarzadzajacego portem lotniczym ograniczefi halaso-
wych. Jak wynika z przeprowadzonych badan, polskie Prawo lotnicze3!, implementujace
w tym zakresie dyrektywe 2002/30/WE3Z, nie reguluje kwestii mozliwos$ci wprowadzania
ograniczen dla statkow spetniajacych normy ICAO w zakresie emisji hatasu. Przepisy
te nie przewiduja mianowicie wprowadzenia ograniczefi operacyjnych, ktére mogltyby
zmniejszy¢ ruch na lotnisku bez koniecznoSci dzielenia dostgpnej puli czasow na starty
i ladowania (slotéw), w tym np. wprowadzania ograniczen polegajacych na catkowitym
zakazie operacji najgtoSniejszych statkdw w porze nocnej. Ograniczenia halasowe dla
samolotéw innych niz marginalnie zdolne istnieja jednak w prawie polskim. Stanowig
je dopuszczalne poziomy halasu ustalane na podstawie Prawa ochrony §rodowiska33
oraz stosujacego si¢ w Polsce bezposrednio rozporzadzenia 95/93/EWG34. Przewiduja
one bowiem mozliwo§¢ modyfikacji tych poziomdw poprzez wprowadzenie obszaru
ograniczonego uzytkowania dla danego lotniska. JeSli popyt na ustugi lotniska wiaze
si¢ z przekroczeniem norm hatasowych, konieczne jest wprowadzenie koordynacji roz-
kladéw lotéw, przewidzianej w Rozporzadzeniu 95/93/EWG. Po wprowadzeniu takiej

24 Zob. nizej pkt III: Regulacyjne uwarunkowania swiadczenia ustug portow lotniczych w UE i Polsce — dostgp
do infrastruktury lotniska i optaty lotniskowe (Igor Komarnicki).

25 Zob. najnowsze ich opracowanie w: Polityki Unii Europejskiej: Polityki sektorow infrastrukturalnych. Aspekty
prawne. Pod redakcja A. Jurkowskiej-Gomuiki i T. Skocznego, Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa
2010, gtownie s. 19-25 oraz 62-98.

26 Zob. 1. Komarnicki, Podzial ruchu lotniczego pomigdzy porty lotnicze [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.),
Ustugi portow lotniczych..., s. 175-190.

21 Zob. D. Kalinski, Oplaty lotniskowe [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Uslugi portow lotniczych...,
s. 191-214.

28 Zob. M. Koztowski, Podziat (koordynacja) czasu starow i lgdowari [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.),
Ustugi portow lotniczych..., s. 215-245.

29 Zob. A. Zebrowska-Dreger, Uslugi obsiugi naziemnej [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow
lotniczych..., s. 246-274.

30 Zob. W. Piechota, Ochrona srodowiska/hatas [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotni-
czych..., s. 275-296.

31 Zob. art. 71a—71e ustawy z 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn. Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.
698).

32 Zob. dyrektywe 2002/30/WE z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie ustanowienia zasad i procedur w odnie-
sieniu do wprowadzenia ograniczefi odnoszacych si¢ do poziomu hatasu w portach lotniczych Wspdlnoty
(Dz. Urz. WE 2002 L 85/1).

3 Zob. w szczeg6lnosci art. 113 ustawy dnia 18 maja 2005 r. — Prawo ochrony S§rodowiska (t. jedn. Dz. U.
z 2008 r., Nr 25, poz. 150 z p6zn. zm).

34 Zob. rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93/EWG z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspdlnych zasad
przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz. Urz. WE 1993 L 14/1).
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koordynacji szczegdblowe zasady przydziatu slotow powinny by¢ ustalone przez komitet
koordynacyjny i zatwierdzone przez Prezesa ULC. Wprowadzenie koordynacji rozkta-
dow lotéw jest wiec jedynym, praktycznie dostgpnym Srodkiem na utrzymanie dopusz-
czalnych poziomdéw halasu w porze nocnej takze na Lotnisku Chopina. Innym, choé
pewnie malo realnym rozwiagzaniem, bytoby samoograniczenie si¢ przewoznikdéw lub
tez catkowite zamknigcie lotniska.

Kolejnym waznym problemem praktycznym w Polsce jest kwestia dostepu do infra-
struktury lotniska w celu wykonywania obslugi naziemnej. Z przepisow dyrektywy
96/6735 i prawa polskiego nie wynika bowiem jednoznacznie, czy zarzadzajacy lotni-
skiem, bgdac operatorem scentralizowanej infrastruktury, wykonuje zadania zarza-
dzajacego lotniskiem, czy tez agenta handlingowego. Z doSwiadczefi praktyki euro-
pejskiej wynika, ze mozliwa jest taka interpretacja tych przepisdw, iz zarzadzajacy
lotniskiem — ze wzgledu na stwierdzone okolicznoSci organizacyjne, technologiczne
lub bezpieczefistwa — moze uznac, iz podmioty wykonujace obsluge naziemna zobo-
wigzane sa korzysta¢ nie tylko z niektorych elementéw infrastruktury lotniska, lecz
takze z obstugi elementéw tej infrastruktury, ktora wykonywana jest przez pracowni-
koéw zarzadzajacego lotniskiem. Obstuge taka nalezy zakwalifikowaé jako zarzadzanie
scentralizowang infrastruktura wykonywang przez zarzadzajacego lotniskiem, a nie jako
dzialalno$¢ handlingowa agenta obstugi naziemnej. Wraz z wejSciem w zycie znowe-
lizowanego Prawa lotniczego3® obowigzek korzystania ze scentralizowanej infrastruk-
tury nakfadany bedzie na gruncie prawa polskiego w drodze decyzji Prezesa ULC. Nie
oznacza to jednak, iz zarzadzajacy nie moze wyodrebni¢ scentralizowanej infrastruk-
tury przez wydaniem takiej decyzji. Zarzadzajacy moze bowiem bez ingerencji Pre-
zesa ULC uzgodni¢ z podmiotami wykonujacymi obsluge naziemna, iz nie beda oni
korzysta¢ z urzadzen stuzacych temu samemu celowi (dublowaé lub powielaé infra-
struktury). Dopiero w razie konfliktu w tym zakresie moze on zwrdci¢ si¢ do Prezesa
ULC o wydanie stosownej decyzji.

Przeprowadzone badania potwierdzily ustalenia poprzedniego projektu badawczego,
zgodnie z ktérymi przyjeta w dyrektywie 2009/12/WE regulacja w zakresie réznicowa-
nia oplat lotniskowych jest praktycznie bardzo korzystna dla wszystkich uczestnikow
transportu lotniczego. Nie tylko bowiem wyjasSnia takie kwestie budzace uprzednio wat-
pliwosci, jak mozliwo$¢ modulowania oplat, czy tez réznicowania ich w zaleznosci od
kosztow, zakresu i jakoSci oferowanych ustug, ale tez w zaden sposdb nie ogranicza
mozliwoSci réznicowania oplat przez zarzadzajacych lotniskami w stosunku do stanu
sprzed wejScia w zycie dyrektywy. Daje rowniez mozliwo$¢ réznicowania optat na pod-
stawie innych kryteridow, przy zalozeniu, ze nie narusza to zasad europejskiego prawa
konkurencji. W trwajacym procesie implementacji dyrektywy 2009/12/WE, PPL - jako
jedyny w Polsce podmiot, do ktérego dyrektywa znajduje zastosowanie — powinien
jednak czuwaé, aby korzystne co do zasady postanowienia dyrektywy w zakresie roz-
nicowania oplat zostaly implementowane bez istotnych zmian do polskiego porzadku
prawnego.

35 Dyrektywa 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku ustug obstugi naziem-
nej w portach lotniczych Wspoélnoty (Dz. Urz. WE L 272/36).

36 Tzn. z dniem 31 lipca 2011 r. Zob. art. 180 ust. 5 ustawy z 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn.
Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 698) w wersji nadanej mu przez pkt 120 ustawy z dnia 30 czerwca 2011 r.
o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. Nr 170, poz. 1015).
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4. Bezpieczenstwo operacji lotniczych w fazie startu i przyziemienia

Kolejne zrealizowane tematy badawcze naleza do nowo analizowanych zagadnien.
Celem pierwszego z nich bylo dokonanie identyfikacji i szczegdtowej analizy przede
wszystkim regulacyjnych (prawnych, operacyjno-technicznych i organizacyjnych) uwa-
runkowan zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych w fazie startu i przyziemie-
nia; badania te objely jednak takze wybrane problemy uwarunkowan ekonomicznych
tych operacji¥’. Z przeprowadzonych badaf wynika, ze z uwagi na mi¢dzynarodowy
i masowy zasieg lotnictwa cywilnego oraz zaangazowanie w operacje statkdw powietrz-
nych wysoko rozwini¢tej techniki, bezpieczenstwo zeglugi powietrznej jest przedmiotem
zainteresowania calej spotecznosci migdzynarodowej od poczatku powstania komunika-
cji lotniczej. Ujednolicenie lub zharmonizowanie polityk, norm i procedur na poziomie
Swiatowym i europejskim sprzyja powstawaniu regulacji prawnych, ktorych podstawo-
wym celem jest zapewnienie bezpieczenstwa transportu lotniczego niezaleznie od jego
efektywnoSci operacyjnej i ekonomicznej. Krajowe regulacje prawne wspieraja prze-
pisy miedzynarodowe poprzez implementacje norm materialno-prawnych oraz wpro-
wadzanie wykonawczych Srodkéw proceduralnych i organizacyjnych. System polskiego
prawa lotniczego zaré6wno w wymiarze regulacyjnym, jak i organizacyjno-administra-
cyjnym, prawidlowo — co do zasady — realizuje postanowienia podstawowych aktow
prawnych prawa mig¢dzynarodowego i europejskiego w obszarze zeglugi powietrzne;.
Tym niemniej, wobec konkurencyjnych wyzwan ze strony innych europejskich agencji
zeglugi powietrznej istnieje pilna potrzeba nadania Polskiej Agencji Zeglugi Powietrz-
nej (PAZP) bardziej elastycznej formy prawnej jej funkcjonowania lub uelastycznie-
nia jej dziatalnosci w sferach pozalotniczych (np. w relacjach PAZP — sektor finanséw
publicznych, czy w zakresie zamowieni publicznych). Ponadto, prowadzenie odpowied-
niej polityki inwestycyjnej i finansowej utrudnia PAZP brak uregulowan prawnych doty-
czacych zapewniania lotniskowych organdw stuzb ruchu lotniczego. Od szczegdtowych
rozwigzan, ktore zostanag przyjete w rozporzadzeniach wykonawczych do Prawa lotni-
czego zaleze¢ beda forma organizacyjna, finansowanie oraz wprowadzenie w Polsce
zasad ustanowienia i certyfikacji organéw ATS lub AFIS dzialajacych na poszczeg6l-
nych lotniskach.

W aspekcie odnoszacym si¢ bezpoSrednio do zapewnienia bezpieczefistwa opera-
cji lotniczych istotna role odgrywac bedzie krajowy program bezpieczefistwa lotnictwa
cywilnego, ktory przyczyni si¢ do zintegrowania dzialan podejmowanych przez spotecz-
no$¢ migdzynarodows i krajowa na rzecz zwigkszenia bezpieczefistwa operacji statkow
powietrznych we wszystkich fazach lotu i w obliczu réznych form zagrozen.

5. Ochrona portow lotniczych

Calkowicie nowa tematyka badawcza projektu sa regulacyjne uwarunkowania §wiad-
czenia ustug ochrony portéw lotniczych. Celem tych badan bylo przedstawienie obowia-
zujacych i istniejacych w praktyce zasad Swiadczenia ustug ochrony portéow lotniczych
w Polsce oraz dokonanie szczegdtowej analizy miedzynarodowych i konstytucyjno-praw-
nych uwarunkowan kontroli bezpieczefistwa na lotniskach, ze szczegdlnym uwzgled-

37 Zob. nizej pkt IV: Regulacyjne uwarunkowania zapewnienia bezpieczeristwa operacji lotniczych w fazie star-
tu i przyziemienia (Wanda Dzienkiewicz, przy wspoipracy K. Banaszka).
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nieniem granic dopuszczalnoSci kontroli osobistych pasazerdéw z punktu widzenia praw
podstawowych cztowieka.

W zakresie pierwszego z tych zadan badawczych wykazano3$, ze przeprowadzone
w ostatnich latach gruntowne zmiany mi¢dzynarodowych przepisow o ochronie lotnic-
twa cywilnego wymusily na zarzadzajacych lotniskami zmiang¢ dotychczasowych stan-
dardéw Swiadczenia ustug ochrony portéw lotniczych oraz podjecie kolejnych dziatan
implementacyjnych, w tym m.in. przygotowanie si¢ do zakupow nowego sprzetu do kon-
troli na lotniskach, co niesie za sobg bardzo powazne obcigzenia finansowe. Zmiana
przepisow migdzynarodowych spowodowata zmiany w Prawie lotniczym3® oraz intensy-
fikacje prac nad nowym Krajowym Programem Ochrony Lotnictwa Cywilnego i nowym
Krajowym Programem Kontroli JakoSci Ochrony. Szczegllnie wazne dla zarzadzaja-
cych lotniskami sg przepisy prawne, na mocy ktorych to na nich spadnie odpowiedzial-
nos¢ za ochrong i bezpieczenstwo pasazerOw i uzytkownikdéw portdw lotniczych. Azeby
zapewni¢ najwyzsze standardy w tej dziedzinie, przy jednoczesnej optymalizacji kosz-
téw, beda musieli zleci¢ czynnoSci z zakresu kontroli bezpieczenstwa lotnisk prywat-
nym agencjom ochrony. W kazdym razie, liczne panstwa cztonkowskie UE do§¢ dawno
juz odeszly od prowadzenia kontroli bezpieczenstwa przez funkcjonariuszy stuzb paf-
stwowych i przyjety model ochrony lotnictwa polegajacy na zatrudnianiu firm prywat-
nych, nad ktorymi nadzor w zakresie kontroli bezpieczefistwa pasazerow i bagazy pelnia
wlasciwe wiadze publiczne. Miato to oczywiScie bezpoSredni zwigzek z tym, ze w wielu
tych panstwach (poza Europa nawet jeszcze czgsciej) lotniska sg prywatne. Takze pol-
skie lotniska czeka wigc w przyszlym roku fundamentalna reforma w sektorze ochrony
i bezpieczenstwa, a dla agencji ochrony otwiera si¢ nowy, bardzo szeroki i atrakcyjny
rynek. Chociaz bowiem rynek uslug ochrony portéw lotniczych nie jest sam w sobie
bardzo dochodowy, to jednak firma, ktdra jest obecna na lotnisku cieszy si¢ zdecydo-
wanie wigkszym zaufaniem spolecznym i prestizem, co przekltada si¢ bezposrednio na
ilo§¢ klientow poza lotniskami.

Niezmiernie wazne i dotychczas zupelnie nieobecne w polskich badaniach i w piSmien-
nictwie z zakresu praw czlowieka sa uwarunkowania kontroli bezpieczenstwa na lotni-
skach, wynikajace z prawa miedzynarodowego i konstytucyjnego. U podstaw przepro-
wadzonych badan* legly dwa zalozenia. Po pierwsze, jak kazda ingerencja publiczna
w prawa jednostki, takze kontrola bezpieczefistwa na lotniskach powinna by¢ prowa-
dzona z poszanowaniem prawa do prywatno$ci oraz innych praw i wolnosci jednostki
(m.in. wolnoSci wyznania). Po drugie, ograniczanie praw i wolnoSci moze nastgpowac
tylko w zgodzie z zasada proporcjonalnosci. Ustawodawca nie powinien zatem wpro-
wadza¢ Srodkéw kontroli, ktére nie sa niezb¢dne dla zagwarantowania bezpieczefistwa,
albowiem istnieja inne, rownie skuteczne, a mniej ingerencyjne Srodki kontroli. Kontro-
lujacy natomiast powinni stosowaé w praktyce ich dziatania takie Srodki kontroli, ktore
w danej sytuacji sa wystarczajace; wolno im zatem sigga¢ po Srodki bardziej ingerujace
w sfere¢ praw i wolnosci tylko wtedy, gdy jest to niezbedne.

W ramach obecnie obowiazujacych rozwiazah prawnych pierwszym sposobem kon-
troli powinna by¢ bramka do wykrywania metali. Kontrola manualna, niewatpliwie bar-
dziej ingerencyjna z perspektywy prawa do prywatnoSci, powinna by¢ wiec stosowana

38 Zob. nizej pkt. 5.1.: Zasady i reguly swiadczenia ustug ochrony portow lotniczych w Polsce (Piotr Maliszewski).

39 Zob. ustawg z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektdrych innych ustaw
(Dz. U. Nr 170, poz. 1015).

40 Tch wyniki zostaly zaprezentowane ponizej w rozdz. IV.2.: Miedzynarodowe i konstytucyjno-prawne uwa-
runkowania kontroli bezpieczeristwa/osobistych na lotniskach I Maciej Bernatt).
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dopiero, gdy nie udaje si¢ usunaé przyczyny alarmu bramki. Nie powinna by¢ zatem sto-
sowana zapobiegawczo i dotyczy¢ pasazeréw, ktdrzy nie uruchomili bramki alarmowe;j.
Kontrole manualng powinna prowadzi¢ osoba tej samej plci co osoba kontrolowana.
Odmienna reguta moze by¢ stosowana tylko wyjatkowo. W §wietle przeprowadzonych
analiz nalezy tez zauwazy¢, ze takze znowelizowane Prawo lotnicze4! regulujace insty-
tucj¢ ogladu powierzchni ciala nie zawiera wystarczajacych gwarancji przeciwko nad-
uzyciu uprawnien do ingerowania w prawa i wolnoSci jednostki, zwlaszcza prawo do
prywatnoS$ci. Mozna wyrazi¢ watpliwos¢, czy jest ona srodkiem dopuszczalnym na grun-
cie przepisow prawa UE stosowanych bezpoSrednio takze w Polsce.

W kilku dalszych kwestiach zwigzanych z kontrolami osobistymi na lotniskach bada-
nia potwierdzily i rozwingly przyjgte zalozenia poznawcze. Np. nie ma pewnosci, czy
w Europie beda mogly by¢ stosowane skanery bezpieczefistwa. Gdyby jednak mialo tak
by¢, to trzeba byloby zapewni¢ wysokie gwarancje prawa do prywatnoSci, w tym uzy-
waé ich w sposob jak najmniej w nig ingerujacy. Ustalono tez, ze z przepisow praw-
nych, w tym z rozporzadzenia 185/201042, nie wynika wprost obowiazek zdjecia na oko-
liczno$¢ kontroli bezpieczefistwa tych czeSci garderoby, ktére sa dla kontrolowanego
symbolem religijnym (np. turbanu). Co wigcej, ze konieczne jest, aby kontrola bezpie-
czefistwa nie byla motywowana wzgledami pochodzenia etnicznego i zwigzanego z nim
wygladu zewngtrznego (kolor skory, barwa wlosdw, rysy twarzy, ubior etc.). Reguta ta
powinna by¢ stosowana w praktyce, nawet jezeli pojawiaja si¢ glosy, ze kontrola oparta
o przestanki etniczne (skoncentrowana na wykryciu potencjalnego terrorysty, probuja-
cego dostac si¢ na pokfad samolotu) ma by¢ bardziej skuteczna.

Generalnie rzecz biorac, przepisy regulujace kontrole osobista — takze z perspektywy
ich skutecznoSci w praktyce — powinny by¢ jak najbardziej precyzyjne oraz powszech-
nie dostepne. W najwigkszym stopniu gwarantuje to ich uregulowanie w ustawie, a nie
w aktach nizszego rzgdu (np. w rozporzadzeniu). Wymog ten jest szczeg6lnie istotny
w przypadku tworzenia normatywnej podstawy naktadania kar za utrudnianie kontroli
bezpieczefistwa; kary te powinny by¢ okreslone w ustawie w sposdb mozliwie wyczer-
pujacy i precyzyjny (zgodny z zasadg okres§lonosci). Generalnie szkoda, ze czerwcowa
nowelizacja Prawa lotniczego nie przeniosla na poziom ustawy dotychczasowych regu-
lacji zawartych w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa Cywilnego.

Wreszcie, przeprowadzone badania pozwalajg stwierdzi¢, ze delegowanie przez pan-
stwo uprawnien do przeprowadzania kontroli bezpieczefistwa podmiotom prywatnym
(przedsigbiorcom), ktére umozliwia znowelizowane Prawo lotnicze, wymaga istnienia
realnego nadzoru panstwa (w warunkach polskich przede wszystkim Strazy Granicz-
nej) nad poziomem ustug Swiadczonych przez te podmioty. W tym zakresie panstwo
ma, wynikajacy z Europejskiej Konwencji Praw Czlowieka, pozytywny obowiazek kon-
trolowania, czy podmioty te gwarantuja i w praktyce zapewniaja odpowiedni poziom
ochrony praw i wolnosci jednostki.

41 Zob. art. 186f ust. 3 ustawy z 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn. Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.
698) w wersji nadanej mu przez pkt 124 ustawy z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lot-
nicze oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. Nr 170, poz. 1015).

42 Komisji nr 185/2010/UE z dnia 4 marca 2010 r. ustanawiajacego szczegblowe Srodki w celu wprowadze-
nia w zycie wspdlnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego (Dz.Urz. UE L 55/1).



Rozdziat I. Porty lotnicze a prawo konkurencji, regulacje lotniskowe i strategie rozwoju... 27

6. Analiza efektywnosci funkcjonowania portéw lotniczych

Ostatnim obszarem badan niniejszego projektu byta analiza poréwnawcza efektywno-
Sci funkcjonowania wybranych portéw lotniczych w UE. Celem tych badan, bazujacych
na przyjetych zatozeniach i metodologii analizy benchmarkingu konkurencyjnego, byto
dokonanie opisu i pordwnania portdéw lotniczych Budapesztu i Pragi — blizszych (bez-
posSrednich) konkurentéw PPL — oraz Kopenhagi, Wiednia i Zurychu — jego konkuren-
tow dalszych (posrednich). Por6wnawcze badania tych portéw miafo na celu ukazanie
i ocen¢ — na tle tych portéw — pozycji rynkowej PPL, a takze wskazanie najbardziej
pozadanych kierunké6w rozwoju Lotniska im. Chopina w Warszawie3.

Analizujac twarde wskazniki finansowe wykazano dobra pozycje lotniska w Wiedniu,
cho¢ lotnisko w Budapeszcie, wykorzystujac swoja strategi¢, moze poszczyci€ si¢ nie-
znacznie lepszymi wskaznikami w przeliczeniu na WLU#4. Na przyktad wskaznik zysku
przed opodatkowaniem i amortyzacjg w 2009 r. wynosit 12,17 Euro na WLU w Buda-
peszcie, a 8,34 Euro w Wiedniu. Jest to przyktad wskazujacy na to, ze nawet mniej-
sze porty lotnicze sa w stanie, jesli uwzgledni si¢ miary efektywnosciowe, konkurowac
z wickszymi. Na tym tle gorzej wypada lotnisko im. Chopina w Warszawie. Z pewno-
Scig silng strong tego lotniska sa przychody z dzialalnoSci lotniczej w przeliczeniu na
WLU, czyli wskaznik méwiacy o zdolnoSci generowania przychodéw z dziatalnosci pod-
stawowej lotniska. Z drugiej jednak strony widaé tez staboS§¢ w postaci niskiej warto-
§ci przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej (w przeliczeniu na WLU). Wykorzystujac
swa lokalizacje, lotnisko im. Chopina w Warszawie moze probowac lepiej wykorzystac
posiadane aktywa. Dla tego celu konieczne jest jednak wypracowanie jasnej strategii
rozwoju i jej konsekwentna realizacja.

Petne potwierdzenie w przeprowadzonych badaniach znalazla teza moéwiaca, ze
ustugi portéw lotniczych sa branza, w ktorej mamy do czynienia z ogromnymi nakta-
dami poczatkowymi, koniecznymi dla funkcjonowania organizacji, oraz dalszymi inwe-
stycjami wymaganymi dla sprostania popytowi lub zmieniajacym si¢ przepisom (np.
ochrony konkurencji lub ochrony §rodowiska naturalnego). Kazdy z inwestoréw, kie-
rujacych sie rachunkiem ekonomicznym, musi te inwestycje wyceni¢ w podejmowanych
przez siebie ryzykach. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ mocno na postrzegana
wyzsza atrakcyjnos$¢ inwestycji w porty lotnicze niz linie lotnicze:100 najwigkszych lot-
nisk i grup lotnisk w latach 2006/2007 osiagng¢to 16% marze¢ zysku, podczas gdy w przy-
padku 150 najwigkszych linii lotniczych marza ta wynosita $§rednio tylko 4%. Niektorzy
twierdza nawet na tej podstawie, ze lotniska pobieraja nieuzasadnione, wrecz mono-
polistyczne renty zysku z prowadzonej przez siebie dzialalnoSci. Dla pelnego obrazu
efektywnosSci nakladéw inwestycyjnych w lotniska konieczne jest jednak uwzglednie-
nie np. miernika zwrotu na zainwestowanym kapitale45, przy pomocy ktoérego porow-
nuje si¢ zysk ze Srodkami zaangazowanymi przez przedsigbiorce. Z badan McKinsey’a
i innych wynika, iz §redni wskaznik ROCE (Return on Capital Employed.) wynosi dla
lotnisk 10%, a dla linii lotniczych od 4,6% do 6%.

Uslugi lotnicze sg takze branza, w ktérej mamy do czynienia z sytuacja monopolu
polaczonego z konkurowaniem. Monopol wystepuje wtedy, gdy w danej lokalizacji lub

43 Ich wyniki zostaly zaprezentowane ponizej w rozdz. V: T. Ludwicki, M. Mijal, A. Wasowska, Analiza
porownawcza efektywnosci funkcjonowania wybranych portow lotniczych w UE.

4 1 WLU (ang. workload unit) = 1 pasazer lub 100 kg cargo.

45 ROCE - Return on Capital Employed.
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na danym obszarze dziatania nie ma innego podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ ana-
logiczna. W zwiazku z tym w wigkszosci miast (z wyjatkiem najwickszych metropolii,
takich jak Londyn czy Paryz w Europie, a Chicago czy Nowy Jork w USA) mamy do
czynienia z pojedynczym lotniskiem obstugujacym calos§¢ rynku pasazerskiego i towa-
rowego. Mogloby si¢ zatem wydawaé, ze strategie konkurencyjne nie maja zastoso-
wania do lotnisk. Jest jednak inaczej, gdyz lotniska starajg si¢, w zwiazku z wysokimi
naktadami na infrastrukture, zwickszy¢ ilo§¢ pasazerdw, zachecajac linie lotnicze do
uruchamiania nowych potaczen z danej lokalizacji. Odbywa si¢ to na dwoch pozio-
mach: polaczen bezposrednich oraz przejmowania ruchu tranzytowego. W obu sytu-
acjach, pozycja lotniska zalezy w duzej mierze od wspdipracy z linig lub liniami lot-
niczymi. Lotnisko monopolistyczne moze takze zwigksza¢ ilo§¢ ruchu cargo, zachgca-
jac do inwestowania firmy kurierskie. Alternatywnym rozwigzaniem jest udostgpnia-
nie pasazerom dodatkowych lotnisk w sasiedztwie duzych aglomeracji poprzez two-
rzenie duoportéw takich, jak: Rzym-Ciampino i Rzym-Fiumicino, Barcelona-Girona
i Barcelona-El Prat, Frankfurt-Hahn i Frankfurt (nad Menem). Nowo budowane duze
lotniska poza centrum miasta uwalniaja lotniska miejskie od problemu zwigzanego
z ograniczeniami przepustowosci. Lotniska przejmowane od wojska lub rozbudowy-
wane lotniska regionalne (dotychczas obstugujace tylko lotnictwo ogélne), stuza obstu-
dze ruchu pasazerskiego przy zachowaniu stosunkowo nizszych standardéw obstugi,
a tym samym po nizszych kosztach i przy nizszych oplfatach pobieranych od pasaze-
row oraz od przewoznikow.

Z sytuacja monopolu pofaczonego z konkurowaniem mamy tez do czynienia w przy-
padku lotnisk analizowanych w niniejszym projekcie. Na podstawie przeprowadzonych
badan mozna wskazac, ze lokalni konkurenci PPL realizuja rézne strategie rozwojowe,
wykorzystujac przy tym ich rozne silne strony lub kooperacje ze strategicznym partne-
rem w postaci linii lotniczej. Co ciekawe, pomimo monopolistycznego charakteru tego
rynku, mozna stwierdzié, ze strategie tych lotnisk wpisuja si¢ w macierz strategii pozy-
cyjnych Michaela Portera. Lotnisko w Zurychu stara si¢ realizowaé strategi¢ zréznico-
wania, lotnisko w Kopenhadze — strategi¢ lidera kosztowego, a lotnisko w Budapesz-
cie — strategi¢ koncentracji na segmencie ruchu towarowego. Na pelna ocen¢ efek-
tow prowadzonych przez konkurentOw dziatan trzeba jeszcze poczekaé, ale z pewno-
Sciag wdrazane przez nie strategie wymagaja obserwacji i reakcji ze strony PPL. Nie
sg to przyklady spelniajace wszystkie wymagania narzucone przez Portera, ale moga
stanowi¢ inspiracj¢ do dalszych dzialafh majacych na celu sformutowanie strategii dla
lotniska im. Chopina.

Pierwszym z kierunkéw mozliwych dziatan jest integrowanie dzialalno$ci opera-
toré6w lotniska z linia lotnicza. Integracja taka nie musi oznacza¢ powstania jednego
bytu prawnego; moze opiera¢ si¢ na zobowigzaniu inwestora, podjetym np. w ramach
procesu prywatyzacji, do zapewnienia okreSlonej wielkosci i struktury ruchu lotniczego.
Przyktadem jest potaczenie w jedna spdtke lotniska Ruzyné w Pradze z czeskim prze-
woznikiem narodowym (CSA). Dzialanie to budzi kontrowersje z punktu widzenia
prawa unijnego; konkurencyjnie ma jednak zapewni¢ wigksza warto$¢ obu podmiotow,
a w szczegolnoSci da¢ gwarancje rozwoju dla lotniska, gdyz uniemozliwia sprowadze-
nie lotniska tylko do roli portu zasilajacego inne lotniska w pasazerow.

Drugim z kierunkéw dziatan jest rozbudowa portu do skali portu centralnego (hub),
zapewniajacego mozliwosci tranzytowe, co jednak wymaga mocnego partnera bizne-
sowego w postaci linii lotniczej. Co wigcej, taka strategia jest mozliwa po osiagnigciu
odpowiedniej skali lotniska; tak np. w Zurichu czy Kopenhadze obstugiwanych jest
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rocznie blisko 20 mln pasazerow. W zwiazku z niejasng perspektywa rozwojowa PLL
LOT S.A., w przypadku lotniska im. Chopina w Warszawie trudno jest hczyc na bar-
dzo sprzyjajace warunki dla realizacji tego wariantu. Strategie tego typu mozna umie-
Sci¢ w klasycznej typologii strategii Portera w obszarze strategii lidera kosztowego
lub zréznicowania, dla ktérych warunkiem koniecznym jest zapewnienie odpowied-
niej skali dziatania.

Trzecim z kierunkOw dzialania jest strategia specjalizacji lub — mowiac jezykiem
zarzadzania strategicznego — koncentracji, realizowana przez HOCHTIEF AirPort od
momentu przejecia lotniska w Budapeszc1e Oprdcz wzmacniania siatki polqczen pasa-
zerskich wiasciciel lotniska stawia na rozw6j ruchu cargo. Swiadczy o tym zaréwno roz-
budowa terminali cargo i magazynéw, jak i powickszanie siatki polaczef. Budapeszt,
chociaz jest najmniejszym (jesli chodzi o ruch pasazerski) portem lotniczym w regio-
nie sposrod analizowanych w niniejszym projekcie, to jednak obstuguje az 62 tys. ton
cargo rocznie; dla poréwnania Warszawa obstuguje 32 tys., a — najwigksza z tych por-
tow — Praga 42 tys. ton. Taka strategia jest oparta na lokalizacji i mozliwosciach roz-
woju lotniska, gdzie polozone z dala od miasta lotnisko w Budapeszcie ma w tym wzgle-
dzie przewage nad lotniskiem im. Chopina i nad lotniskiem w Pradze, gdzie konieczna
bylaby rozbudowy pasa startowego.

Z przeprowadzonej analizy pordwnawczej wynikaja nastepujace wnioski dla przy-
szloSci lotniska im. Chopina w Warszawie. Zaroéwno lotniska stanowigce bezpo$red-
nia, jak i dalsza konkurencj¢ wprowadzaja w zycie strategie majace na celu maksyma-
lizacj¢ wynikéw finansowych w krotkiej i diuzszej perspektywie. Konieczne jest zatem
dookreslenie strategii dla portu lotniczego im. Chopina uwzgledniajace realia rynkowe.
Dziatania te moga doprowadzi¢ do zmniejszenia istotnoSci wielkoSci ruchu lotniczego
dla wielkoSci przychodow, ale takze zysku (przy wykorzystaniu wskaznika EBITDA)
w przeliczeniu na WLU. Wymagane jest zatem znalezienie takiego wymiaru konku-
rencyjnego, ktéry pozwoli na wzrost przychodéw. Dla lotniska im. Chopina natural-
nym czynnikiem wplywajacym na wzrost przychoddéw moga by¢ przychody z dzialalno-
Sci pozalotniczej. Blisko$¢ centrum miasta oraz dobre z nim skomunikowanie zapew-
nia ogromna atrakcyjno$¢ terenéw okotolotniskowych. Przeznaczenie tych terenéw pod
inwestycje nie zwigzane bezposrednio z infrastruktura lotniska moze zapewni¢ dlugo-
falowe i znaczace przychody pozalotnicze. Inwestycja w budowe tzw. Airport City jest
obecnie powszechnie spotykanym trendem rozwojowym lotnisk. Porty lotnicze poszu-
kuja przychoddw niezwigzanych z obstugg ruchu lotniczego, chcac w ten sposdb dywer-
syfikowaé strumienie przychoddéw. Dzigki temu zarzadzajacy moze obniza¢ wysoko§¢
oplat lotniskowych, zachecajac pasazerow do korzystania z danego portu.

7. Podsumowanie

Powyzsza prezentacja zalozen i wynikdw przeprowadzonych badan zawiera w sobie
liczne wynikajace z nich wnioski. Z wyjatkiem ostatniego tematu badawczego sa to
przede wszystkim wnioski de lege lata (gtéwnie w zakresie stosowania regul ochrony
konkurencji do dziatalnosci portu lotniczego) i de lege ferenda (zwlaszcza w zakresie
uwarunkowan regulacyjnych dostepu do infrastruktury lotniska oraz zasad ustalania
opfat lotniskowych, ale takze w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa na lotniskach).
Whioski z porownawczej analizy efektywnoSci portéw lotniczych mogg by¢ wykorzysty-
wane przez PPL wprost w ramach realizacji aktualnej strategii funkcjonowania Przed-
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siebiorstwa lub budowy nowej strategii jego rozwoju. Dla znalezienia czynnikOw zapew-
niajacych wzrost przychodéw PPL moze by¢ konieczne przeprowadzenie szczegélowej
analizy poréwnawczej z jednym z analizowanych lotnisk. Ze wzgledu na dostepno$é
danych oraz mozliwoSci rozwoju strategii rekomendowane jest dokonanie takiej ana-
lizy w odniesieniu do lotniska w Budapeszcie.
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RozDziAr 1l

Stosowanie regut konkurencji wobec dziatalnosci
portow lotniczych: przeglad aktualnych problemow
orzecznictwa i praktyki decyzyjnej

organow ochrony konkurencji w UE i Polsce

1. Zakres i przedmiot raportu

Zasady stosowania regul konkurencji w kontekScie dziatalnoSci portéw lotniczych
oraz dorobek orzeczniczy i decyzyjny w tym zakresie przedstawiony zostal szeroko
w raportach sporzadzonych w ramach pierwszej edycji projektul. W prezentowanym
raporcie nie ma juz zatem miejsca na prezentacj¢ ogdlnych ram prawnych ochrony
konkurencji, w jakich musza dziala¢ podmioty zarzadzajace portami lotniczymi. Niniej-
szy raport badawczy ukierunkowany jest na poglebiong analiz¢ najbardziej aktualnych
probleméw funkcjonowania portéw lotniczych z perspektywy ich zgodnoSci z unijnymi
i krajowymi regufami konkurencji; problemy te zidentyfikowane zostaly na podstawie
dorobku decyzyjnego Komisji Europejskiej (KE) i dorobku orzeczniczego sadéw UE,
incydentalnie za$§ — krajowych organdéw ochrony konkurencji oraz analizy dokumentow
zrodel i literatury przedmiotu. Analizy objely okres od zakoficzenia fazy badawczej
poprzedniej edycji projektu (przyj¢to, ze byto to 1.07.2009 r.) do zakoficzenia analo-
gicznej fazy w obecnej edycji (tj. 30.04.2011 r.).

Celem raportu pozostaje wskazanie najnowszych tendencji orzeczniczych w obsza-
rze prawa konkurencji i sformutowanie na ich podstawie ewentualnych rekomendacji

Dr Agata Jurkowska-Gomutka — adiunkt w Samodzielnym Zakladzie Europejskiego Prawa Gospodarczego
Wydziatu Zarzqdzania Uniwersytetu Warszawskiego; sekretarz naukowy Centrum Studiow Antymonopolowych
i Regulacyjnych WZ UW.

I Byly to raporty autorstwa A. Jurkowskiej: Zasady wyznaczania rynkéw ustug portéw lotniczych w sprawach
z zakresu ochrony konkurencji i regulacji oraz Stosowanie regul konkurencji wobec zarzqdzajgcych porta-
mi lotniczymi w swietle doswiadczeri orzeczniczych w UE i w Polsce, T. Skocznego: Prewencyjna kontrola
koncentracji w sektorze ustug portow lotniczych, a takze raport wspolny obydwu wymienionych autorow:
Reguly pomocy publicznej UE w odniesieniu do budowy infrastruktury oraz dzialan operacyjnych portow lot-
niczych. Raporty te zostaly opublikowane jako czgici sktadowe publikacji zbiorowej Usfugi portow lotni-
czych w Unii Europejskiej i w Polsce a prawo konkurencji i regulacje lotniskowe pod red. F. Czernickiego
i T. Skocznego, Wyd. Naukowe Wydziatu Zarzadzania UW, Warszawa 2010.
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dla krajowych operatorow portow lotniczych. Prezentowane wyniki analiz sg ukierun-
kowane na wspieranie procesu decyzyjnego w zarzadzaniu portami lotniczymi poprzez
wskazanie wytycznych polityki konkurencji (kryteriéw ocen antymonopolowych), jakimi
kieruja si¢ organy ochrony konkurencji w Unii Europejskiej (a poSrednio réwniez w Pol-
sce, gdyz praktyka Prezesa Urz¢du Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (UOKIK)
w duzej mierze ksztaltowana jest pod wplywem orzecznictwa europejskiego).

Analiza jakoSciowa i iloSciowa dorobku decyzyjnego i orzeczniczego Komisji i Try-
bunatu Sprawiedliwo$ci UE z tego okresu (stanowigca podstawe niniejszego raportu)
prowadzi do wniosku, ze zdecydowana wigkszo$¢ aktywnoSci unijnego organu ochrony
konkurencji poswigcona byta decyzjom dotyczacym pomocy panstwa dla portéw lotni-
czych2. W analizowanym okresie wydane zostaly jedynie dwie decyzje dotyczace kon-
centracji portow lotniczych. Nie zidentyfikowano natomiast zadnego rozstrzygnigcia
unijnego odnoszacego si¢ do praktyk ograniczajacych konkurencje portéw lotniczych
(jedna taka decyzja zostala wydana natomiast przez Prezesa Urzedu Ochrony Konku-
rencji i Konsumentéw). Proporcje te — sita rzeczy — sa odzwierciedlone réwniez w struk-
turze i zawarto$ci raportu. Analizy dorobku decyzyjnego w obszarze subsydiowania por-
tow lotniczych i/lub przewoznikéw (prezentowany w obydwu raportach) maja obecnie
szans¢ stac¢ si¢ waznym punktem odniesienia dla procesu konsultacji w ramach prze-
gladu wytycznych wspdlnotowych dotyczacych finansowania portow lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnoSci dla przedsiebiorstw lotniczych oferujacych prze-
loty z regionalnych portéw lotniczych3.

2. Pomoc panistwa dla portow lotnlczrch
i zwiazana z dziatalnocia portéw lotniczych

2.1. Kryteria uznania zastosowanych $rodkéw wsparcia za pomoc panstwa

Materialne reguly konkurencji odnoszace si¢ do pomocy pafnstwa wywodza si¢
z art. 107 Traktatu o funkcjonowaniu UE (TFUE). Przepis ten uznaje za niedozwolone
takie wsparcie pafistwa, ktore jest niezgodne z rynkiem wewnetrznym. Ocena Srodkow
pomocowych jako niedozwolonych w §wietle ar. 107 ust. 1 TFUE wymaga stwierdzenia
istnienia przestanek, ktére moga by¢ klasyfikowane w dwdch grupach: jako przestanki
identyfikacyjne oraz przestanki ewaluacyjne. W pierwszej grupie mieszcza si¢ nastg-
pujace elementy: 1) pomoc musi by¢ kierowana do przedsigbiorcow (przedsigbiorstw),
2) pomoc musi przysparza¢ im korzysci, 3) pomoc moze by¢ udzielona w dowolnej for-
mie, 4) pomoc musi pochodzi¢ ze srodkdw publicznych. Przestanki ewaluacyjne obej-
muja z kolei wykazanie antykonkurencyjnosci (zakiécenie lub co najmniej zagrozenie
zakloceniem konkurencji) i antyintegracyjnosci (niezgodno$¢ z rynkiem wewngtrznym)

2 Analizie poddane zostaly te decyzje Komisji, ktorych tres¢ byta upubliczniona w dniu 30.04.2011 r. (w bazie
decyzji dostgpnej pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm). Mam §wiadomos¢,
ze KE wydala takze w omawianym okresie (30.03.2011 r.) rozstrzygnigcie w sprawie N521/2010, Start-up
Aid for Regional Airports in Lithuania, jednak jego tre$¢ nie jest jeszcze dostgpna. W raporcie wzmian-
kowana jest rowniez decyzja z czerwca 2011 r. dotyczaca wszczgeia przez Komisjg postgpowania w spra-
wie pomocy pafistwa dla portu lotniczego Lipsk/Halle.

3 Chodzi o wytyczne opublikowane w Dz. Urz. UE C 312/1. Dokument przegladowy ogltoszony zostat
przez Komisj¢ Europejska w dniu 7.04.2011 r. (dostgpny pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/
consultations/2011_aviation_guidelines/index_en.html). W dalszej czg¢sci tekstu dokument ten bedzie
nazywany ,,przegladem wytycznych”.
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Srodkéw uznawanych za pomoc pafstwa. Kazdy przypadek pomocy panstwa wchodzi
w zakres art. 107 ust. 1 TFUE tylko wowczas, gdy spelnione sa wszystkie wymienione
przestanki z obydwu kategorii. Nalezy jednak zastrzec, ze chociaz Traktat nie zawiera
definicji poje¢ konstytuujacych istote poszczegolnych przestanek, to znaczacy jest w tym
zakresie dorobek orzecznictwa?, ktory musi by¢ uwzgledniany w ocenach §rodkéw wspar-
cia publicznego, takze w odniesieniu do podmiotdw zarzadzajacych portami lotniczymi.

Analize zgodnoSci z prawem unijnym potencjalnej pomocy pafstwa nalezy rozpo-
czaé od badania przestanek identyfikacyjnych — pozytywny wynik ich testu przesadza
bowiem w ogole o istnieniu wsparcia publicznego, ktore nastepnie moze by¢ kwalifiko-
wane jako niedozwolone lub — takze na zasadzie wyjatku (wylaczenia) — dopuszczalne.

W wyroku w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08> Freistaat Sachsen i inni v. KE
(dotyczacych portu lotniczego Lipsk/Halle Sad po raz kolejny odnidst si¢ do zagadnie-
nia kwalifikowania dzialalno$ci portu lotniczego jako dziatalnosci gospodarczej (kwe-
stia ta byla juz rozstrzygana w orzecznictwie, przede wszystkim w wyrokach w sprawie
Aeroports de Paris®). Skarzacy argumentowali, ze budowa infrastruktury, ktéra miata
by¢ finansowana ze §rodkéw publicznych uznanych przez Komisj¢ za niezgodne z ryn-
kiem wewngtrznym, nie stanowi dzialalnoSci gospodarczej, a tym samym nie podlega
regulacjom traktatowym. Brak gospodarczego charakteru dziatalnoSci wynika¢ mial,
zdaniem skarzacych, takze stad, ze port Lipsk/Halle — inaczej niz paryski port lotniczy,
ktorego dotyczyly wczeSniejsze rozstrzygnigcia Trybunatu Sprawiedliwo$ci — ma sta-
tus portu regionalnego. Sad zdecydowanie jednak potwierdzil, ze ,,zarzadzanie infra-
strukturg lotniskowg stanowi dziatalno$¢ gospodarcza”’; fakt, ze lotnisko ma charak-
ter regionalny ,,nie moze podwazaé gospodarczego charakteru dzialalnoSci tej spoiki,
gdyz dzialalno$¢ ta polega na Swiadczeniu za wynagrodzeniem ustug na rynku regio-
nalnych ustug lotniskowych”. Rozbudowe pasa startowego (na co przeznaczona byta
pomoc) Sad postrzega jako element eksploatacji infrastruktury portowej (zarzadzania
infrastruktura), jako ze ,,dziatalnoSci polegajacej na budowie lub rozbudowie infrastruk-
tury (...) nie nalezy oddziela¢ od dziatalnosSci w zakresie pOZniejszej jego eksploata-
cji i ze charakter dziatalnoSci w zakresie rozbudowy bezwzglednie zalezy od tego, czy
pOZniejsza eksploatacja wybudowanej infrastruktury ma charakter gospodarczy, czy tez
nie ma takiego charakteru”8. Z punktu widzenia kwalifikacji dziatalnosci nie ma nato-
miast znaczenia, czy budowa infrastruktury oraz pdzniejsze zarzadzanie nig sa wykony-
wane przez ten sam podmiot, czy dwa odrebne podmioty®. Sad nie zaakceptowat takze
argumentu, ze budowa i rozbudowa pasa startowego nie stanowig dzialalnosci gospo-
darczej, jako ze sa to dzialania z zakresu polityki regionalnej, gospodarczej i trans-
portowej — dla oceny przedsigwzigcia budowy infrastruktury z punktu widzenia regul
pomocy publicznej znaczenie ma bowiem nie jego cel, ale skutkil0.

4 Dorobek orzeczniczy w kontekscie interpretacji przestanek art. 107 ust. 1 TFUE prezentowany jest w licz-
nych publikacjach, takze polskich autoréw — por. m.in. najnowsza publikacj¢ uwzgledniajaca zmiany wpro-
wadzone Traktatem z Lizbony: A. Jurkowska, T. Skoczny, Wspdlne reguly konkurencji Unii Europejskiej,
Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2010 (por. rozdzial 5 Wspdine reguly konkurencji w odniesie-
niu do pomocy paristwa, s. XXIV-229-XXIV-337).

5 Wyrok Sadu z 23.03.2011 r. w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i Land Sachsen-
Anhalt oraz Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig-Halle GmbH v. KE.

6 Zob. szerzej: A. Jurkowska, Stosowanie regut konkurencji... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi
portow lotniczych..., s. 82-84.

7 Pkt 93 wyroku T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE.

8 Pkt 95 wyroku T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE

9 Por. pkt 97 wyroku T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE.

10 Por. pkt 102 wyroku T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE.
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Kwestia identyfikacji pomocy pafistwa byta przedmiotem postepowania Komisji
w sprawie porozumienia mi¢dzy lotniskiem w Bratystawie a liniami lotniczymi Ryanair,
zakoniczonym wydaniem w dniu 27.01.2010 r. decyzji 2010/60/UE!l, na mocy ktorej
zastosowane Srodki nie zostaly uznane za pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE. Decyzja ta wpisuje si¢ w szersze dzialania Komisji w zakresie oceny zasad wspie-
rania przewoznikow niskokosztowych poprzez gwarantowanie uprzywilejowanych zasad
dostepu do regionalnych portdéw lotniczych. Pierwsza z serii spektakularnych decyzji
w sprawie domniemanej pomocy dla Ryanair ze strony portu lotniczego Bruksela-Char-
leloi okazata si¢ porazka Komisji — zostala ona uchylona przez Sad Pierwszej Instan-
cjil2. Niewykluczone, ze okolicznos$¢ ta miata wplyw na tre$¢ rozstrzygniecia Komisji
zawartego w decyzji 2010/60/UE.

Bezposrednia przyczyng wszczgcia przez Komisje postgpowania (ktoérego efektem
byta decyzja 2010/60/UE), na podstawie art. 108 ust. 2 TFUE, byly otrzymane skargi
oraz doniesienia medialne méwigce o tym, ze port lotniczy w Bratystawie, na mocy
porozumienia zawartego w dniu 5.12.2005 r. (i wchodzacego wowczas w zycie), udzie-
lit liniom lotniczym Ryanair znizki optat lotniskowych dla nowych i istniejacych roz-
ktadowych polaczef. Umowa ta, ktdra wygasnie 30.06.2016 r., ustanowila réwniez tzw.
opfate ustugowa (ang. service charge), obejmujaca wiele ustug, w tym pilotaz samolotu
(aircraft-handling) i ustugi pokrewne, obstuge pasazeréw, obstuge rampowa, kontrolg
zatadunku (load control), operacje komunikacyjne i lotnicze (communications and fli-
ght operations), ustugi wspierajace oraz ustugi terminalowe i infrastrukturalne. Stawki
oplat objete umowa byly znaczace nizsze niz te stosowane wobec innych przewozni-
koéw, przy czym wysokoS¢ optat serwisowych roznita si¢ ze wzgledu na to, czy stoso-
wane byly one wobec tras istniejacych czy nowych, wprowadzanych dopiero do rozkiadu
lotow. Optata w wysokoSci przewidzianej dla nowych destynacji miata by¢ stosowana do
wszystkich tras przez 12 miesi¢cy od dnia wejScia w zycie umowy, a nast¢pnie corocz-
nie wzrasta¢!3. Ze wzgledu na swoja role jako agenta handlingowego operator portu
zapewnil Ryanairowi takze obstuge agencyjna i udogodnienia zwiazane ze sprzedaza
biletow lotniczych, ustalajac wysoko§¢ prowizji na poziomie konkurencyjnym wobec
innych linii lotniczych.

W zamian za Swiadczenia ze strony portu lotniczego Ryanair zobowiazal si¢ —
w okresie od 1.06.2009 r. do 30.06.2016 r., ponosi¢ oplaty za okreSlona liczbe tras, bez
wzgledu na to, czy w rzeczywistoéci beda one wszystkie realizowane.

Ustalenia umowne skionily Komisje do wszczecia postepowania zmierzajacego do
ustalenia, po pierwsze, tego, czy dzialania wladz portu lotniczego w Bratystawie moga
by¢ kwalifikowane jako dzialania o charakterze ,,publicznym” w §wietle pojecia pomocy
publicznej na gruncie art. 107 ust. 1 TFUE, po drugie tego, czy operator portu lotni-
czego zachowal si¢ jak inwestor w gospodarce rynkowej (mmarket economy investor), po
trzecie za$ — czy, jesli zastosowane §rodki okaza si¢ pomocg publiczna, sa one zgodne
z rynkiem wewngtrznym!4.

1 Decyzja KE nr 2010/60/UE z 27.01.2010 r., Slowacja — Port Lotniczy w Bratystawie i Ryanair (Dz. Urz.
UE 2011 L 27/24).

12 'Wyrok SPI z 17.12.2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair Ltd. v. KE (Zb. Orz. 2008, s. 11-3643).

13 Por. pkt 5-8 decyzji nr 2010/60/UE.

14 Por. pkt 9 decyzji nr 2010/60/UE.
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Dzialania operatora portu lotniczego w Bratystawie jako dziatanie wiadz publicznych

Watpliwosci Komisji w tym zakresie wynikaly ze struktury wtasnoSciowej portu lot-
niczego — w 34% stanowil on wlasno§¢ stowackiego Ministerstwa Transportu, Poczty
i Telekomunikacji, a w 66% — Funduszu Wtasno$ci Narodowej Republiki Stowackiej
(przy czym w dniu podplsama umowy jedynym udzialowcem bylo Mlnlsterstwo) Komi-
sja zauwazyla réwniez, ze w dniu 22.10.2007 r., na podstawie propozycji Ministerstwa,
udziatlowcy wybrali nowego prezesa zarzadu. W odpowiedzi na te watpliwosci Komisji
wladze stfowackie odpowiedzialy, ze operator portu lotniczego w Bratystawie (dalej BTS)
cieszy si¢ statusem spdtki prawa handlowego i jako taka sama ksztaltuje swoja polityke
handlowa; ze wzgledu na samodzielno$¢ tego podmiotu wiadze stowackie nie byly row-
niez w stanie dostarczy¢ Komisji oczekiwanych przez nig informacji co do dochodowosci
poszczegodlnych tras lotniczych czy przebiegu negocjacji z Ryanair!>. Sama spotka bedaca
operatorem portu lotniczego wskazata w odpowiedzi skierowanej do Komisji, ze znizki
udzielone liniom lotniczym Ryanair ,,w zaden sposob nie pochodzily ze Zrodet panstwo-
wych”; sam fakt, ze pafistwo posiada udzialy w spdlce nie moze automatycznie wskazy-
wac na zaangazowanie Srodkéw pochodzacych ze Zrodel panstwowych. BTS powotat si¢
przy tym na art. 295 TWE (obecnie art. 345 TFUE) ustanawiajacy zasade¢ niedyskry-
minacji wlasnosci panstwowej i prywatnej. Zawarcie umowy z Ryanair nie moze — zda-
niem BTS - by¢ traktowane jako dzialanie panstwa, ktorego rola w zarzadzaniu spotka
ograniczata si¢ do wyboru czlonkéw zarzadu, co odbyto si¢ zgodnie z zasadami prze-
widzianymi w stowackim kodeksie spotek handlowych. BTS podkreslal, ze podpisujac
umowe, zarzad dziatal samodzielnie, bez jakichkolwiek naciskow ze strony Ministerstwal®.

Inne przykfady oceny ,przypisywalnoéci” stosowanych Srodkéw pomocowych paiistwu

Na marginesie warto zauwazy¢, ze w sprawie pomocy pafstwa dla Italy SEA Handling
Komisja za okoliczno$¢ ,,obciazajaca” (sugerujaca istnienie pomocy panstwa) uznata fakt,
ze wladze publiczne wskazuja cztonkéw zarzadu firmy-matki dla przedsigbiorstwa, do
ktoérego trafita domniemana niedozwolona pomoc; argumentem, ktory sktonit Komisje¢ do
wszczecia postgpowania w tej sprawie byly artykuly prasowe moéwiace o tym, ze wladze
SEA sa ,,szczegllnie zalezne” (particularly dependant) od wiadz miejskich Mediolanul”.

Z kolei w postgpowaniu w sprawie pomocy dla zarzadzajacego portem lotniczym w Reg-
gio Calabria (SOGAS) Komisja uznala, ze skoro izby handlowe sa traktowane w $wietle
wioskiego prawa jako autonomiczne lokalne organy publiczne, realizujace niektore zada-
nia publiczne, to pomoc udzielang przez takie organizacje mozna przypisaé panstwuls.

Umowa z Ryanair w kontekscie zasady prywatnego inwestora

W ocenie porozumienia zaprezentowanej w decyzji 2010/60/UE Komisja uczynita
z doktryny prywatnego inwestora podstawowa o§ swoich rozwazaf podkreslajac, ze
uznanie dziatania BTS za zgodne z zasada prywatnego inwestora rynkowego pozba-
wia wsparcie udzielone liniom lotniczym przymiotu selektywnoSci, co ostatecznie mia-
foby przesadzaé o nieistnieniu pomocy pafnstwa.

15 Por. pkt 19-20 oraz 79 decyzji nr 2010/60/UE.

16 Por. pkt 32-35 decyzji. Identyczne stanowisko — podkreslajace niezalezno$¢ BTS — zajely takze linie lot-
nicze Ryanair (por. pkt 58 decyzji).

17 Por. decyzja KE nr C14/2010 (ex NN 25/10, ex CP175/06) Italy SEA Handling, Bruksela, 23.06.2010 r.,
C(2010)3924 (Dz. Urz. UE 2011 C 29/7).

18 Por. pkt 28 decyzji KE nr C20/2010 (ex N536/2008 i NN 32/2010) Wiochy — Region Kalabrii - S.0.G.A.S.,
Bruksela, 20.07.2010 r., C(2010)4916 (Dz. Urz. UE 2011 C 292/12).
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Odnoszac si¢ do problemu funkcjonowania jako prywatny inwestor rynkowy, BTS
podkreslalo, ze decyzja o zawarciu umowy z Ryanair podyktowana byla wylacznie wzgle-
dami biznesowymi, nie za$ przestankami zwigzanymi z rozwojem regionalnym. Glow-
nym celem umowy bylo zwigkszenie przychodéw ze §wiadczenia ustug aeronautycznych
i pozaaeronautycznych (aviation and non-aviation activities), zdywersyfikowanie ryzyka
biznesowego poprzez uniezaleznienie od dotychczasowego kluczowego przewozZnika
(Sky Europe) oraz stworzenie mozliwosci stalego przyrostu liczby pasazeréw!®. Wsrod
innych argumentéw wskazujacych na stricte rynkowy charakter relacji BTS i Ryanair
operator portu lotniczego wymienia takze to, ze obnizki oplat lotniskowych dla linii
lotniczych dotyczyly nie wszystkich nowych potaczei, ale tych, ktore spetnialy okre-
Slone kryteria (np. byly realizowane 7 dni w tygodniu)2. Sam Ryanair przyznal, ze
oplaty, jakie uiszcza na rzecz BTS, byly podobne lub nawet wyzsze od optat pono-
szonych na innych poréwnywalnych lotniskach, a podobne strategie jak BTS przyjety
takze inne porty lotnicze, bez wzgledu na to, czy stanowig one wiasno$¢ publiczna, czy
prywatna?l. Z kolei zdaniem wtadz stowackich na status BTS, jako ,prywatnego inwe-
stora” wskazuja same wyniki rynkowe — analizy rynkowe ex post pokazaly, ze w latach
2006-2007 port lotniczy zanotowat 8,5-10% wzrost dochodowosci wynikajacy z wdra-
zania kwestionowanej umowy?22.

Analizujac uwagi przedstawione przez zainteresowanych, Komisja uznata, ze argu-
ment o stosowaniu takich samych lub wyzszych opfat lotniskowych w innych portach
lotniczych nie moze mieé charakteru przesadzajacego o zastosowaniu zasady prywat-
nego inwestora, a to ze wzgledu na zrdznicowang struktur¢ kosztow i przychodéw
poszczegdlnych portoéw; dane o optatach stosowanych na innych lotniskach moga — zda-
niem Komisji — stuzy¢ jedynie jako ,,0g6lny benchmark”23, za§ wiasciwa ocena powinna
uwzglednia¢ jedynie warunki, w jakich dziala port lotniczy w Bratystawie. Zarzuca-
jac BTS nieprzedstawienie formalnych raportéw potwierdzajacych racjonalne rynkowe
dzialania operatora, Komisja jednocze$nie przyznala, ze zapisy umowy z Ryanair —
zwlaszcza zobowigzania linii lotniczych co do zachowania istniejacych i uruchomienia
nowych potaczen — pozwalaly przewidzie¢ poziom przysztych przychodéw (i poczyty-
wac je za state) w okresie obowigzywania porozumienia24. Swoja ocen¢ Komisja oparta
na analizach ekonomicznych wykonanych na jej zlecenie przez wyznaczonego eksperta.
Wyniki tych analiz wskazuja nawet, ze warto$¢ netto zyskdw bazujacych na umowie
z Ryanair jest niedoszacowana ze wzgledu na nieuwzglednienie przychodéw ze zré-
det pozalotniczych (non-aviation revenues). Rowniez analiza wrazliwosci na deprecjacje
i zmiany kosztow energii wykazata dodatnia warto$¢ zysku netto umowy z Ryanair®.
W konsekwencji Komisja stwierdzilta, ze wyniki analizy kosztowej umowy mi¢dzy BTS
a Ryanair sktaniajg do uznania jej za racjonalng?. Wniosek ten Komisja podtrzymata
takze w Swietle wynikéw analiz jakoSciowych: zawarcie umowy z przewoznikiem nisko-
kosztowym w rzeczywistosci, jak deklarowat to BTS, miato szanse przyczyni¢ si¢ do nie-
zbednej dywersyfikacji klientow, lepszej alokacji zasobéw oraz zapobiezeniu nadmier-
nym mocom produkcyjnym (overcapacity), ktore mogly wystapi¢ po otwarciu nowego,

19 Por. pkt 41 decyzji nr 2010/60/UE.

20 Por. pkt 52 decyzji nr 2010/60/UE.

21 Por. pkt 68 i 74 decyzji nr 2010/60/UE.

22 Por. pkt 82 decyzji nr 2010/60/UE.

2 Por. pkt 89 decyzji nr 2010/60/UE.

24 Por. pkt 94-98 decyzji nr 2010/60/UE.

25 Por. pkt 103 i 106-107 decyzji nr 2010/60/UE.
26 Pkt 108 decyzji nr 2010/60/UE.
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wiekszego terminala. Ponadto, Komisja zauwazyla, ze w nastepstwie umowy Ryanair
wskazywal Bratystawe jako jedna ze swoich destynacji na stronach internetowych, bez
konieczno$ci ponoszenia optat za reklame¢ tego rodzaju.

Stwierdziwszy, ze zawierajagc umowe z Ryanair, BTS zachowatl si¢ tak jak w podob-
nych warunkach zachowatby si¢ prywatny inwestor rynkowy, Komisja uznata, Ze nie jest
spelniona co najmniej jedna z kumulatywnych przestanek niedozwolonej pomocy pafistwa
w Swietle art. 107 ust. 1 TFUE; pozostale potencjalnie sporne kwestie, takie jak mozli-
woS¢ przypisania dziatania BTS panstwu, nie byly w ogdle przez Komisj¢ rozpatrywane.

Decyzja 2010/60/UE potwierdza, ze wyrok SPI w sprawie T-196/04 Ryanair z 2008 r.
byt dla Komisji wazna lekcja — w omawianej sprawie pilnie zastosowala si¢ ona bowiem
do wskazoéwek Sadu, przede wszystkim do nakazu mozliwie najszerszego zbadania kontek-
stu gospodarczego kwestionowanych Srodkéw. Analiza przeprowadzona przez Komisj¢ na
potrzeby sprawy Ryanair/BST wydaje si¢ kompleksowa — uwzglednia ona wszak zaré6wno
czynniki iloSciowe, jak i jakoSciowe. Decyzja 2010/60/UE stanowi réwniez dobry progno-
styk dla innych portéw lotniczych — Komisja potwierdzita sklonno$¢ do stosowania zasady
prywatnego inwestora w konteks$cie udogodnief oferowanych przez porty przewoznikom
niskokosztowym?’. Jednocze$nie operatorzy portow lotniczych powinni zwrdci¢ uwage na
wyrazne oczekiwanie Komisji co do konkretnych (najlepiej ilosciowych) dowoddéw na spet-
nienie przestanek zasady prywatnego inwestora rynkowego. Nawet bowiem, jeSli Komisja
ma obowigzek samodzielnego przeprowadzenia analiz iloSciowych?3, to aktywna postawa
operatoréw portéw lotniczych moze znaczaco przyspieszyC postepowanie.

Charakterystycznag cecha decyzji w sprawie pomocy dla portdéw lotniczych, wyda-
nych po 2008 r., wydaje si¢ by¢ réwniez to, ze Komisja niejako ,,z urzgdu” podejmuje
badanie spetnienia w okreSlonym przypadku zasady inwestora prywatnego. Przykladem
moze by¢ decyzja w sprawie portu lotniczego Kassel/Calden, gdzie Komisja, odnoszac
si¢ do testu prywatnego inwestora, stwierdzita, ze notyfikowany jej projekt nie spetnia
tego testu ze wzgledu na zbyt niska stope zwrotu z inwestycji, a takze fakt, ze wtadze
w znacznie szerszym zakresie niz zrobiltby to inwestor prywatny, uwzglednily problemy
polityki regionalnej i spolecznej?®. Innym przykladem jest sprawa ltaly SEA Handling,
w ktorej Komisja uznata, ze co prawda skoro biznes plan dla spoiki obstugi naziemne;j
w porcie lotniczym z 2001 r. przewidywal, zZe zacznie ona przynosi¢ zysk w 2005 r., to
racjonalna byta decyzja spoétki-matki SEA SpA o niesprzedawaniu SEA Handling, jed-
nak Srodki zastosowane w celu przywrdcenia dochodowosci spoiki, zwlaszcza podniesie-
nie produktywnoSci zatrudnienia, okazaly si¢ nieadekwatne do osiagni¢cia zaktadanych
celow30. Wedlug Komisji na nieprzestrzeganie zasady prywatnego inwestora wskazuja
takze fakty, ze w kolejnych latach (2002-2006) SEA SpA konsekwentnie pokrywala
straty spOtki-corki, a sama SEA Handling powstala — zdaniem Komisji — jako wynik
porozumienia wiadz Mediolanu i zwigzkéw zawodowych, na mocy ktoérego wiadze mia-
sta zobowigzaly si¢ do utrzymania zatrudnienia i réwnowagi finansowej spoiki.

Inne rozstrzygniecie Komisji przesadza o tym, ze o spelnieniu zasady prywatnego
inwestora nie mozna, zdaniem Komisji, méwi¢ takze wdwczas, gdy Srodki publiczne

27 Nie mozna zgodzi€ si¢ zatem z pogladem, ze na podstawie zasady prywatnego inwestora ,,operator portu
lotniczego nigdy nie begdzie w stanie zaoferowaé przewoznikowi komercyjnej zachety, ktéra nie bylaby
pomoca publiczng” — tak: A. Lepiece, Incentives and aids for the development of routes under EU law:
Practical guide for airports and airlines, ,Journal of Airport Management” 2011, vol. 5(2), s. 164.

28 Por. pkt 91 decyzji nr 2010/60/UE.

29 Por. pkt 31-32 decyzji KE: nr N335/2010 — Niemcy Finansowanie rozbudowy portu lotniczego Kassel/Calden,
Bruksela, 20.12.2010 r., C(2010) 9523 (Dz. Urz. UE 2011 C 23/2).

30 Dz. Urz. UE 2011 C 29/11.
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kierowane sg do przedsigbiorstwa, ktore w poprzednich latach przynosito znaczace
straty, zwlaszcza jesli nie istnieje wiarygodny plan inwestycyjny czy ukierunkowana na
zysk strategia inwestycyjna3l.

Z kolei w wyroku w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen
i inni v. Komisja Sad podkreslit, ze jesli podmiot nie realizuje wyltacznie zadan z dzie-
dziny polityki publicznej, ale prowadzi takze dziatalno$¢ gospodarcza (jak eksploata-
cja portdéw), powinien on z wlasnych §rodkéw finansowa¢ budowe infrastruktury nie-
zbednej do prowadzenia tej dzialalnosci. Wedlug Sadu fakt, ze budowa infrastruktury
wymaga zaangazowania §Srodkow publicznych nie przesadza bynajmniej o tym, ze Srodki
finansowe przeznaczone na budow¢ i rozbudowe portu lotniczego nie maja charak-
teru pomocy publicznej, jako ze ,,Przekazanie kapitatu przez pafistwo w sposéb bez-
posredni lub poSredni do dyspozycji przedsigbiorstwa nie moze bowiem zosta¢ uznane
za pomoc panstwa tylko w sytuacji, gdy nastepuje ono w okolicznoSciach odpowiada-
jacych normalnym warunkom rynkowym”32,

2.2. Kryteria dopuszczalnosci pomocy panstwa dla portéw lotniczych

2.2.1. Ocena dopuszczalnosci pomocy ze wzgledu na jej przeznaczenie

Zar6owno art. 107 TFUE (w ust. 11 2), jak i przepisy prawa wtdrnego, w tym takze
tzw. prawa migkkiego (soft law) ustanawiaja liczne kategorie dopuszczalnej pomocy
panstwa, wylaczonej z zakresu oddziatywania art. 107 ust. 1 TFUE. Generalnie pomoc
panstwa dla portéw lotniczych moze korzystac z takich wytaczenh w ramach regut sekto-
rowych zawartych w wytycznych wspolnotowych dotyczacych finansowania portéw lot-
niczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych
oferujacych przeloty z regionalnych portdw lotniczych® badz w ramach pomocy regio-
nalnej34. Wytyczne wskazuja kryteria dopuszczalno$ci pomocy panstwa w dwdch obsza-
rach: pomocy inwestycyjnej dla lotnisk oraz pomocy na uruchomienie nowych potaczen.

Sposrod decyzji wydanych w okresie analizowanym na potrzeby niniejszego raportu
jedynie w pigciu przypadkach podstawa rozstrzygnigcia byly wytyczne w sprawie pomocy
dla portéw lotniczych, w pozostalych — pomoc zostala zaakceptowana przez Komisje
jako pomoc regionalna (zgodna z art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE). W tym ostatnim przy-
padku zreszta w ocenie zgodnoSci pomocy pafistwa z rynkiem wewngtrznym Komisja
moze réwniez positkowac si¢ przestankami dopuszczalnoSci wsparcia inwestycyjnego
sformufowanymi w pkt. 62 wytycznych w sprawie pomocy dla portéw lotniczych. Prze-
stanki te — za wyjatkiem ostatniej, dotyczacej stopnia wplywu na rozw6j handlu w UE
— sg powigzane z szeroko rozumianym przeznaczeniem pomocy [(1) budowa i uzytko-
wanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep, itp.); (2) infrastruktura jest nie-
zbgdna i wspOtmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu; (3) infrastruktura oferuje
zadowalajace Sredniookresowe perspektywy uzytkowania, zwlaszcza jeSli chodzi o juz

31 Pkt 38 decyzji KE nr C20/2010 (ex N536/2008 i NN 32/2010) Wtochy — Region Kalabrii — S.0.G.A.S.,
20.07.2010 r., C(2010)4916.

32 Pkt 107 wyroku T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE

3 Dz. Urz. UE 2005 C 312/1. Tre§¢ wytycznych zostala omoéwiona w: A. Jurkowska, T. Skoczny, Reguly
pomocy publicznej UE... [w:] E. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 155-159.

34 Szerzej na temat dopuszczalno$ci pomocy regionalnej — zob. A. Jurkowska-Gomutka, T. Skoczny, Wspdine
reguly konkurenciji..., s. XXIV-306-XXIV-312.
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istniejaca infrastrukture; (4) dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw w sposdb réwny i niedyskryminujacy].

Pomoc zwigzana z otwarciem nowych polaczen lotniczych musi z kolei odpowiadaé
warunkom okre§lonym w pkt. 77-79 wytycznych w sprawie pomocy dla portéw lotni-
czych (m.in. pomoc dotyczaca otwierania nowych tras lub nowych potaczen na danej
trasie, pociagajacych za soba wzrost pasazeréw wylatujacych z danego portu lotniczego;
majaca charakter zachety; malejaca; proporcjonalna; pomoc, ktérej intensywno$¢ nie
moze przekracza¢ 50% przez 5 lat; obliczona w sposob przejrzysty w przeliczeniu na
zabieranego pasazera; jawna)3s.

Pomoc kierowana do portdéw lotniczych w ramach pomocy regionalnej musi spel-
nia¢ natomiast przestanki dopuszczalnosci pomocy okreslone w wytycznych w spra-
wie pomocy regionalnej na lata 2007-2013, do ktérych naleza: (1) przyczynianie sig¢
pomocy do rozwoju regionalnego, (2) proporcjonalno$¢ pomocy do zaktadanych celow,
(3) objecie pomocy tylko wezesniej ustalonych kosztow i ograniczenie pomocy do cze-
Sci tych kosztow, (4) ograniczenie pomocy w czasie. Bez wzgledu na przeznaczenie
pomocy moze by¢ ona notyfikowana przez pafistwo w ramach programu pomocowego
oraz jako projekt indywidualny.

Analiza decyzji pozwala stworzy¢ liste inwestycji i dzialand, ktoérych (wspot)finan-
sowanie ze zrddet publicznych nie jest poczytywane przez Komisje za niedozwolong
pomoc panstwa. Wyniki takiej analizy moga stanowi¢ istotng wskazowke w zakresie
planowania inwestycyjnego przez operatordw portdéw lotniczych.

Pomoc zwiazana z budowa nowego portu lotniczego

Tego rodzaju pomoc byta przedmiotem decyzji Komisji nr N63/2010 dotyczacej
budowy nowego migdzynarodowego portu lotniczego w Murcii3¢. Wiadze regionalne
oglosily przetarg na realizacje tego projektu obejmujaca budowe, eksploatacje i zarza-
dzanie nowym portem przez czterdziesci lat (po tym okresie zarzadzanie zostanie prze-
kazane Regionowi Murcii). Przetarg w 2007 r. wygrato konsorcjum Sociedad Conce-
sionaria Aeropuoerto Murcia (SCAM), ktorego udzialowcami sa podmioty prywatne.
Koszt budowy lotniska oszacowano na 250 mln euro, z czego 20% zostanie sfinanso-
wane przez SCAM, za$§ pozostate 80% — z roznych Zrodet, w tym m.in. pozyczek banko-
wych. Ze wzgledu na kryzys finansowy w dniu 30 grudnia 2009 r. Region Murcii zdecy-
dowal o udzieleniu SCAM gwarancji na pozyczke bankowa do 200 mln euro. Na obsza-
rze potencjalnego oddziatywania nowego portu lotniczego (catchment area) znajduja si¢
trzy inne lotniska (San Javier, Almeria i Alicante), niemniej jednak wtadze hiszpanskie
nie spodziewaja si¢ negatywnego wplywu portu lotniczego w Murcii na sgsiednie porty37.
Stanowisko o ograniczonym wplywie nowej inwestycji na konkurencje migdzy portami
lotniczymi w poludniowo-wschodniej Hiszpanii potwierdzita w swojej ocenie Komisja: lot-
nisko San Javier, znajdujace si¢ rOwniez w Murcii jest w istocie lotniskiem wojskowym,
o stosunkowo matym potencjale obstugi ruchu pasazerskiego, wyposazonym w krotki pas
startowy, dodatkowo potozonym w sasiedztwie chronionych obszardéw przyrodniczych,
co uniemozliwia jego rozbudowe. Lotnisko w Alicante, znajdujace si¢ jedynie 71 km

35 Szerzej na temat warunkéw dopuszczalnosci tej pomocy — zob. A. Lepiéce, Incentives and AIDS...,
s. 161-162.

36 Decyzja KE nr N63/2010 — Hiszpania. Gwarancje paristwa dla budowy Mig¢dzynarodowego Portu Lotniczego
Murcia, Bruksela, 09.06.2010 r., C(2010)3546 (Dz. Urz. UE 2010 C 217/1).

37 Pkt 15-21 decyzji nr N63/2010.

38 Pkt 51-53 decyzji nr N63/2010.
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od planowanej inwestycji, obstuguje — zdaniem Komisji — odr¢bny, cho¢ komplemen-
tarny (separate but complementary) rynek®. Prognozy liczby pasazer6éw na planowanym
lotnisku wskazuja, ze w 2015 r. obstuzy ono 6,2 mln oséb, w 2020 r. — 8,8 mln o0sob,
a w kolejnych latach wzrost liczby pasazeréw bedzie wynosil ok. 2% rocznie. W warun-
kach stalego wzrostu konsorcjum SCAM ma szans¢ na pierwsze zyski juz w 2012 r.,
natomiast stopa zwrotu z inwestycji wyniesie w czasie obowigzywania koncesji ok. 8,5%4%0.
Oceniajac intensywno$¢ pomocy na ok. 11%, Komisja uznala ja, ze wzgledu na skalg
projektu inwestycyjnego, za akceptowalng w $wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE*.

Pomoc na budowe nowych portéw lotniczych byla réwniez przedmiotem decyzji
zbiorowej dotyczacej inwestycji w portach lotniczych w Polsce w ramach regionalnych
programdw operacyjnych finansowanych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego*2. Zgloszony przez wtadze polskie program przewiduje budowe nowych por-
tow lotniczych w Modlinie, Zegrzu Pomorskim i Lublinie-Swidniku. Komisja zgodzita
si¢ co do tego, ze budowa nowego portu lotniczego w Zegrzu Pomorskim (dawne woj.
koszalifiskie) jest niezbgdna ze wzgledu na brak drég ekspresowych (nawet planowa-
nych) w okolicy, za$ konieczno$¢ budowy portu lotniczego w Modlinie podyktowana
jest zmniejszajacg si¢ przepustowoscia lotniska Warszawa-Okecie*3. Planowany port lot-
niczy w Modlinie znajduje si¢ co prawda w odlegtosci ponizej 100 km od portu prze-
siadkowego Warszawa-Okecie, jednak Komisja uznala, ze te dwa lotniska obstuguja
odrebne, cho¢ komplementarne rynki i w zwigzku z tym wsparcie dla nowo budowa-
nego portu nie ma charakteru antykonkurencyjnego*4.

Pomoc inwestycyjna przeznaczona na rozbudowe infrastruktury portu lotniczego

Decyzjami nr NN14/2007 i N112/2008 Komisja zaaprobowata projekt pomocy indy-
widualnej przewidzianej na przeksztalcenie lotniska w Kassel-Calden w regionalny
port lotniczy obstugujacy potaczenia pasazerskie state (rozktadowe) i czarterowe oraz
transport cargo. Planowana inwestycja objefa budowe pasa startowego, ramp, budyn-
kéw i infrastruktury technicznej, za§ wysoko$¢ zaakceptowanej pomocy, pochodzacej
z budzetu kraju zwigzkowego Hesji oraz budzetéw lokalnych, wynosifa 225 min euro.
W czerwcu 2010 r. wladze niemieckie notyfikowaly Komisji zaktualizowany projekt
inwestycyjny, w ramach ktorego bez zmian pozostala planowana przepustowoS¢ portu
lotniczego, zwigkszyta si¢ natomiast wielkos¢ inwestycji. Rzad niemiecki wskazat trzy
przyczyny, dla ktorych doszio do zwigkszenia poziomu inwestycji. Po pierwsze, w mySl
art. 108 ust. 3 TFUE do momentu zaakceptowania projektu pomocy przez Komisje nie
byly prowadzone zadne procedury planistyczne czy przetargowe — ich przeprowadzenie
w 2009 r. (po wydaniu decyzji Komisji) doprowadzito do modyfikacji szacunkdéw wstep-
nego projektu, ktéry datowat si¢ na 2004 r. Po drugie, od 2004 r. odnotowano zna-
czacy (od 13% do 28%) wzrost kosztow materialéw i ustug budowlanych, zwigkszyly
si¢ rOwniez koszty zakupu ziemi, wyzsze okazaly si¢ rowniez wydatki na odszkodowa-
nie, do jakich inwestorzy byli zobowigzani wskutek proceséw sgdowych wytoczonych

39 Pkt 66 decyzji nr N63/2010.

40 Pkt 60-62 decyzji nr N63/2010.

41 Pkt 70 decyzji nr N63/2010.

42 Decyzja KE nr N196/2008 — Polska. Pomoc na inwestycje w portach lotniczych w ramach regionalnych pro-
gramow operacyjnych, Bruksela, 13.07.2009 r., K(2009)5516 (Dz. Urz. UE 2009 C 204/1).

43 Por. pkt 46-49 decyzji nr N196/2008.

44 Por. pkt 59 decyzji nr N196/2008.

4 Decyzja KE nr N335/2010 — Niemcy. Finansowanie rozbudowy portu lotniczego Kassel/Calden, Bruksela,
20.12.2010 r., C(2010) 9523 (Dz. Urz. UE 2011 C 23/2).
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przez rolnikéw z terendw otaczajacych port lotniczy*. Po trzecie wreszcie, zwicksze-
nie kosztow realizacji projektu nastapilo wskutek koniecznoséci modyfikacji planowa-
nej infrastruktury w celu wprowadzenia nowej koncepcji zapewnienia bezpieczefistwa.
Zmodyfikowana koncepcja projektu przewiduje rowniez opdznienie rozpoczecia funk-
cjonowania portu lotniczego (z 2011 r. na 2013 r.). Oceniajac notyfikowang modyfika-
cj¢ projektu pomocowego, Komisja nie miata watpliwosci co do tego, ze ma do czynie-
nia z pomocg panstwa, istotg decyzji pozostata zatem ocena przestanek ewaluacyjnych
stosowania art. 107 ust. 1 TFUE. W tym celu niezb¢dne bylo wykonanie testu przewi-
dzianego w pkt. 61 wytycznych. Wynik testu byt pozytywny. PodkreSlenia wymaga apro-
bujace stanowisko Komisji co do faktu, ze rozbudowa portu lotniczego Kassel/Calden
ma szanse przyczyni¢ si¢ do czeSciowego rozwigzania problemu braku przepustowosci
portu lotniczego we Frankfurcie’.

Jako pomoc inwestycyjna na rozbudowe portoéw lotniczych zaakceptowana zostata
rowniez pomoc dla polskich portéw lotniczych realizowana w ramach regionalnych
programéw operacyjnych (Lublin-Swidnik, Modlin, woj. podlaskie, Olsztyn-Szymany,
Zegrze Pomorskie, £.6dz, Bydgoszcz, Rzeszéw-Jasionka, Krakdéw-Balice i Poznan-ta-
wica)*8. Pomoc ma obja¢ inwestycje w budowe, przebudowe lub remont: infrastruktury
lotniskowej, infrastruktury towarzyszacej stuzacej do obstugi infrastruktury lotniskowej
oraz infrastruktury portowej; pomoc nie bedzie natomiast przeznaczona na dzialalno$é
komercyjna niezwiazang z podstawowa dzialalnoscia portu lotniczego (np. remont i roz-
budowe powierzchni biurowych, sklepéw, hoteli, itp.), ani na pokrywanie strat finan-
sowych badz kosztow biezacej dziatalnosci operacyjnej*®. Nadrzednym celem udzie-
lanej pomocy jest rozbudowa systemu transportu lotniczego w Polsce oraz poprawa
dostepnosci polskich regionéw (zwtaszcza Polski Wschodniej: woj. warminsko-mazur-
skiego, podlaskiego i lubelskiego)’, stad podstawa oceny pomocy przez Komisj¢ stal
si¢ art. 87 ust. 3 lit. c) TWE (obecnie art. 107 ust. 3 lit. ¢c) TFUE).

Za akceptacjag Komisji dla notyfikowanego programu pomocy przemdwily m.in.
takie argumenty jak: niski wskaznik mobilnosci lotniczej w Polsce (tylko 0,5%), roku-
jacy na duzy potencjal rozwojowy portéw lotniczych w §rednim okresie>!, brak pota-
czefi drogami ekspresowymi mig¢dzy istniejacymi portami lotniczymi, co uniemozliwia
ich bezpoSrednie konkurowanies2 (wyjatkiem jest tu port Katowice-Pyrzowice i Kra-
kéw-Balice, jednak Komisja uznala, ze lotniska te — mimo stosunkowo bliskiej odle-
glosci (ponizej 100 km) — maja rézne ,,obszary cigzenia” i s zwigzane z réznymi seg-
mentami rynku)33, czy ograniczona mozliwo$¢ zgromadzenia znacznego kapitatu przez
podmioty prywatne>*.

46 Por. pkt 13 decyzji nr N335/2010.

47 Por. pkt 50 decyzji nr N335/2010. Pomoc na rozwdj infrastruktury portu lotniczego zostala takze bez
zastrzezen zaakceptowana przez Komisj¢ w przypadku finskiego portu lotniczego Oulu (decyzja KE
nr N286/2010 — Finavia Oyj/Abp (Oulun lentoasema/Uleaborgs flygplats), 19.10.2010 r.; Dz. Urz. UE 2010
C 327/8) oraz wloskiego portu lotniczego Falconara (decyzja KE nr N657/2009 — Wiochy. Modyfikacja
projektu pomocy paristwa N12/2009 — finansowanie publiczne inwestycji w infrastrukture portu lotniczego
Falconara, Bruksela, 12.2.2010 r., C(2010)932; Dz. Urz. UE 2010 C 74/6).

48 Decyzja nr N196/2008 — Polska. Pomoc na inwestycje w portach lotniczych w ramach regionalnych progra-
mow operacyjnych, 13.07.2009 r., K(2009)5516 (Dz. Urz. UE 2009 C 204/1).

49 Pkt 6-7 decyzji nr N196/2008.

50 Por. pkt 21 decyzji nr N196/2008.

S Pkt 52 decyzji nr N196/2008.

52 Pkt 58 decyzji nr N196/2008.

53 Pkt 60 decyzji nr N196/2008.

54 Pkt 61 decyzji nr N196/2008



42 AGATA JURKOWSKA-GOMULKA

Decyzja nr NN65/2009 Komisja zaakceptowata — jako obiektywnie uzasadnione —
zmiany wysokoSci pomocy publicznej na rozbudowe i modernizacje portu lotniczego
w Derry. Wskutek audytu brytyjskiej Civil Aviation Authority zaistniala potrzeba pod-
niesienia putapu kosztow na poprawe jakosci paséw startowych (nabycie gruntéw, wypo-
sazenie pasa, system sygnalizacji).

Pomoc na rozbudowe pasa startowego byla rowniez przedmiotem decyzji Komsji
nr NN 43/2009%, akceptujacej wsparcie finansowe rzadu holenderskiego dla portu lot-
niczego w Groningen.

Pomoc inwestycyjna przeznaczona na dostosowanie do wymogoéw Srodowiskowych i bezpieczefistwa

Zastrzezen Komisji nie wzbudzita réwniez pomoc inwestycyjna przeznaczona dla
portu lotniczego w Rydze, stanowigcego w catoSci wlasnos$¢ panstwas’. Port ten dyna-
micznie si¢ rozwija, jako jeden z nielicznych w UE w 2009 r. odnotowat 10% wzrost
liczby pasazeréw. Pasazerowie tranzytowi na koniec 2009 r. stanowili ok. 36% ruchu
pasazerskiego, co nalezy zawdzig¢cza¢ rozwojowi potaczen lotniczych z panstwami spoza
UE (np. Bliskiego Wschodu), w ktorych rynek przewozow lotniczych rozwija si¢ szyb-
ciej niz w UESS. Port lotniczy w Rydze spelnia jedynie podstawowe wymogi bezpie-
czenstwa (II kategoria ICAO) oraz standardy Srodowiskowe. Inwestycje w zakresie
poprawy bezpieczefistwa obejma m.in. unowocze$nienie systemu o$wietlenia, udosko-
nalenie systemu odprowadzajacego wode¢ z plyty lotniska, budowe nowego systemu
dostaw energii elektrycznej (wykluczajacego ryzyko awarii), natomiast inwestycje §ro-
dowiskowe przewiduja m.in. przyjazne Srodowisku platformy do odladzania samolotow,
stworzenie stanowisk do mycia pojazdéw oraz postgpowania z odpadami’®. Przeznacze-
nie pomocy uzasadnia wysoka intensywno$¢ pomocy — 75% (finansowanie z Funduszu
Spdjnosci); inwestycje w infrastrukture Srodowiska i bezpieczefistwa wymagaja znacza-
cych naktadéw, nie generujac przy tym istotnych zyskow finansowych, ale przyczynia-
jac do poprawy ogdélnego dobrostanu®. Oceniajac projekt pomocy, Komisja podkre-
§lita, ze w przypadku ryskiego portu lotniczego nie ma co prawda potrzeby tworzenia
nowej infrastruktury w postaci np. pasow startowych (na brak takiej konieczno$ci wska-
zuj Sredniookresowe prognozy rozwoju ruchu lotniczego), jednoczes$nie zaakceptowala
niewielki wzrost przepustowosci portu (z 22-52 operacji na godzing do 24-55 opera-
cji na godzing), jaki powstanie wskutek zastosowania zgtoszonych jej srodkow w dzie-
dzinie poprawy bezpieczenstwa i standardéw Srodowiskowychol.

Kwestie bezpieczenistwa pojawily si¢ rowniez w decyzji Komisji dotyczacej pomocy
dla portu lotniczego Newquay Cornwell®2; pomoc panistwa na rozbudowe tego lotniska,
zwigzang z przeksztalceniem lotniska wojskowego, petniacego tylko czeSciowo funkcje

55 Decyzja KE nr NN65/2009 — Wielka Brytania. Dodatkowe koszty dla portu lotniczego w Derry, 27.01.2010 1.,
Bruksela, C(2010) 454 (Dz. Urz. UE 2010 C 144/27).

56 Decyzja KE nr NN43/2009 — Holandia. N.V. Groningen Airport Eelde (GAE), 19.11.2009 r., C(2009)8677
(Dz. Urz. UE 2009 C 320/2); zob. takze: Commission authorises state aid for the Groningen airport runway
extension (komunikat prasowy z 19.11.2009 r., dostgpny pod adresem: http://europa.eu/rapid/pressReleas-
esAction.do?reference=1P/09/1746).

57 Decyzja KE nr N41/2010 — Lotwa. Pomoc inwestycyjna dla portu lotniczego w Rydze, 28.04.2010 r., Bruksela,
C(2010)2539 (Dz. Urz. UE 2010 C 143/23).

58 Pkt 51 6 decyzji nr N41/2010.

59 Pkt 9-10 decyzji nr N41/2010.

60 Pkt 11-13 decyzji nr N41/2010.

61 Por. pkt 36-37 decyzji nr N41/2010.

02 Decyzja KE nr N269/2009 — Wielka Brytania. Rozwdj portu lotniczego Newquay Cornwall, 02.07.2010 r.,
Bruksela, C(2009)4984 (Dz. Urz. UE 2010 C 204/2).
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cywilne, w ,,petne” lotnisko cywilne, zostala zaakceptowana przez Komisje w 2007 r.,
jednak w toku realizacji inwestycji pojawila si¢ konieczno$§¢ wprowadzenia zmian do
pierwotnego planu inwestycyjnego. Zmiany mialy zaréwno charakter iloSciowy (zwigk-
szenie wartoSci inwestycji z 44,2 min funtéw do 68,4 mln funtéwo3), jak i jakosciowy.
Dodatkowe wymogi dotyczace bezpieczefistwa byly niezbgdne do spetnienia w celu uzy-
skania licencji na prowadzenie lotniska cywilnego. Nieprzewidziane w pierwotnej wer-
sji procesu inwestycyjnego zmiany dotyczyly m.in. zmiany nawierzchni pasa startowego,
poprawy podziemnego systemu kanalizacyjnego, modernizacji podstacji elektrycznych,
przebudowy sieci elektrycznych, przebudowy cze¢sci infrastruktury w zwiazku z odkrycie
materiatéw niebezpiecznycht*. Czg$¢ dodatkowych inwestycji wigzata si¢ m.in. z koniecz-
noscig czasowego utrzymania operacji wojskowych portu lotniczego oraz z wymogami
regulacyjnymi (ktore pojawily si¢ juz po rozpoczeciu inwestycji) odnoszacymi si¢ do
bezpieczenstwa w portach lotniczych%. Zakres zmian programu pomocy — tak warto-
Sciowy, jak i przedmiotowy — byl na tyle duzy, ze Komisja zdecydowata si¢ uzna¢ noty-
fikowane zmiany za nowa pomoc (new aid) w rozumieniu art. 1 lit. ¢ rozporzadzenia
659/1999. Ostatecznie jednak Komisja podtrzymata, wyrazona w poprzedniej decyzji,
aprobate dla pomocy, wskazujac m.in. na fakt, ze wskutek wprowadzonych zmian udziat
finansowania publicznego spadi z 78% do 69%, dodatkowe inwestycje sa za$ nieza-
lezne od liczby obstugiwanych pasazerdw, przede wszystkim sg niezbedne do uzyska-
nia licencji na funkcjonowanie lotniska od Civil Aviation Authority.

Donatorzy pomocy dla portu lotniczego Lipsk/Halle (zgtoszonej Komisji w kwiet-
niu 2010 r.)%6 argumentowali, ze jest ona przeznaczona na przedsigwzigcia zwigzane
z bezpieczenstwem (safety) i ochrong portu lotniczego (security), mimo ze pomoc ta
przeznaczona byta na finansowanie budowy infrastruktury nie tylko w postaci budyn-
kow wykorzystywanych dla celow ochrony portu oraz punktdéw kontrolnych, ale takze
w postaci m.in. obszar6w odladzania, nowego terminalu i hangaru na mate samoloty.
Niemieccy donatorzy (wladze landu i miejskie) uznawali, ze przyznawana pomoc nie
ma zwiazku z gospodarczym aspektem funkcjonowania portu, zaden prywatny inwestor
nie podjatby si¢ finansowania takich inwestycji. Komisja nie podzielita jednak opinii,
ze dzialalno$¢, z jaka powiazane jest wsparcie, nie stanowi dzialalnoSci gospodarczej
w rozumieniu przepisoOw unijnych i wszcze¢ta postgpowanie majace na celu zbadanie
zgodnosci notyfikowanej pomocy z regutami UE®7.

Pomoc na promocje i rozwdj portu lotniczego poprzez uruchomienie nowych pofaczen, zwigkszenie
czestotliwosci polaczen istniejacych lub zwiekszenie liczby obstugiwanych pasazeréw

Wysoce prawdopodobne jest zaakceptowanie przez Komisj¢ — jako pomocy dopusz-
czalnej — wsparcia kierowanego do takiego, z reguly regionalnego, portu lotniczego,
ktory nie wykorzystuje w pelni swojego potencjatu przepustowosci. Takie aprobujace
stanowisko Komisja zaprezentowata w decyzji dotyczacej portu lotniczego Antwerpiifs,
stanowigcego wiasno$¢ regionu Flandrii i zarzadzanego przez wydzielona jednostke

63 Pkt 43 decyzji nr 269/2009.

64 Por. pkt 37 decyzji nr N269/2009.

%5 Por. pkt 42 decyzji nr N269/2009.

66 Pomoc ta stanowita kontynuacje pomocy udzielonej w latach poprzednich — zob. decyzja KE nr 2008/948/WE
z 23.07.2008 r. (Dz. Urz. UE 2008 L 346/1).

67 Sprawa nr N138/2010. Zob. komunikat prasowy Komisji Europejskiej IP 11/706.

68 Decyzja KE nr N114/2010 — Belgia. Wstepne finansowanie programu promocji i rozwoju portu lotniczego
w Antwerpii, Bruksela, 15.07.2010 r., C(2010)4913 (Dz. Urz. UE 2010 C 250/2).
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w strukturach wiadzy regionalnej (Separate Management Service of Antwerp Airport)®.
W latach 2007-2009 port lotniczy w Antwerpii korzystat juz z pomocy na uruchomie-
nie nowej trasy Antwerpia-Manchester, wskutek czego w roku 2007 i 2008 odnotowano
wzrost liczby pasazeréw, za§ w 2009 — nieznaczny spadek spowodowany jednak przy-
czynami obiektywnymi (kryzys finansowy). Po wyczerpaniu pakietu pomocowego pota-
czenie do Manchesteru zostato utrzymane i funkcjonuje na zasadach rynkowych. Nowy
program pomocowy, notyfikowany Komisji w 2010 r., przewiduje wsparcie dla nowo
otwieranych tras migedzy Antwerpia a innymi portami lotniczymi UE lub dla dzialaf
stuzacych podniesieniu liczby netto pasazer6w na istniejacych juz trasach obstugiwa-
nych z portu w Antwerpii (w tym otwarciu nowych potaczen). Wsparciem zaakcepto-
wanym przez Komisj¢ nie moga by¢:
— proste zastapienie istniejacego polaczenia nowg trasa’0;
— poflaczenia, ktére w latach 2007-2009 skorzystaly juz z programu pomocowego’l;
— poflaczenia pokrywajace si¢ z trasa pociagu duzej szybkosci (Amsterdam—-Antwer-
pia—Bruksela—Paryz)72.

Réwniez pozytywne stanowisko Komisja zajeta — w analizowanym okresie — wobec
pomocy zwigzanej z uruchomieniem nowych potaczen miedzy portami lotniczymi w Tury-
nie i Cuneo oraz innymi miastami na terytorium UE?3. Pomoc przeznaczona byta dla
jednego lub wigcej (maksymalnie dziesigciu) przewoznikow, ktorzy mieli zostaé wyto-
nieni w procedurze przetargowej. Wtadze wioskie okreSlily elementy konieczne do
zawarcia w ofercie oraz kryteria oceny tychze ofert. Biznes plan przedstawiony przez
przewoznika uczestniczacego w przetargu musi przewidywaé mozliwo$¢ dziatalnoSci
z zyskiem po zakoficzeniu trzyletniego okresu wsparcia publicznego. Inne obligatoryjne
elementy biznes planu to m.in. porty lotnicze, mi¢dzy ktérymi bedzie odbywat si¢ prze-
woz; szacowany okres otwarcia nowej trasy, typ samolotu; liczba miejsc gwarantowanych
w pierwszych trzech latach dziatalnosci oraz w kolejnych latach (przy czym w czwartym
i piatym roku dziatalnosci liczba miejsc nie moze by¢ mniejsza niz 95% liczby miejsc
gwarantowanej w latach poprzednich); liczba miejsc oferowanych w ramach promoc;ji;
wysoko$¢ §redniej taryfy promocyjnej; koszty dziatalnoSci, przeznaczone do subsydio-
wania’4. Ponadto, uczestnicy przetargu musza speinia¢ okre§lone warunki techniczne
oraz finansowe (do tych ostatnich zaliczono minimalng liczb¢ pracownikéw, minimalny
roczny obr6t wyznaczany w odniesieniu do maksymalnego wsparcia publicznego oraz
zasadg, ze te same koszty nie beda finansowane z innych Zrodet)”. Pozytywna ocena
notyfikowanego programu pomocowego przez Komisj¢ wynika m.in. stad, ze porty lot-
nicze objete pomoca sg jedynymi w konurbacji, nie istnieje przy tym zadne szybkie
potaczenie kolejowe obstugujace planowane trasy’S.

09 Podobny program pomocy zostal zaakceptowany przez Komisj¢ w odniesieniu do regionalnego portu
lotniczego w Ostendzie (decyzja KE nr N377/2009 — Belgia. Program promocji i rozwoju portu lotniczego
w Ostendzie-Brugii, Bruksela, 17.11.2009 r., C(2009)9111 (Dz. Urz. UE 2010 C 29/2).

70 Pkt 29 decyzji nr N114/2010.

71 Pkt 30 decyzji nr N114/2010.

72 Pkt 31 decyzji nr N114/2010.

73 Decyzja KE nr N590/2009 — Wiochy. Pomoc dla przewoznikow korzystajgcych z portow lotniczych w Turynie
i Cuneo, Bruksela, 2.02.2010 r., C(2010)684 (Dz. Urz. UE 2010 C 108/2).

74 Pkt 20 decyzji w sprawie N590/2009.

75 Pkt 21-22 decyzji w sprawie N590/2009.

76 Pkt 47 decyzji N570/2009.
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Pomoc na ratowanie przedsiebiorstw. (1) Wsparcie dla dostawcy ustug obstugi naziemnej (groundhandling)

W niezakonczonym dotad post¢powaniu Komisja zakwestionowala zgodnos¢ z ryn-
kiem wewnetrznym pomocy polegajacej na pokrywaniu strat operatora ustug obstugi
naziemnej (SEA Handling) na mediolanskich lotniskach Malpensa i Linate?’. Spotka
SEA Handling nalezy do SEA SpA (zarzadzajacego wymienionymi portami lotniczymi),
ktora niemal w calosci stanowi wiasnosS¢ publiczng. Pewna role w kierowaniu wspar-
cia do SEA Handling, w tym w utrzymaniu poziomu zatrudnienia, odegraly réwniez
wladze miejskie Mediolanu. W latach 2002-2006 SEA Handling odnotowywala straty
na poziomie 40-50 mln euro rocznie; straty te pokrywane byly bezpoSrednio ,,zastrzy-
kami kapitatowymi” (capital injection) pochodzacymi ze spotki-matki (SEA). Kwestio-
nujac dziatania SEA w kontekscie niedozwolonej pomocy pafistwa, Komisja odwotata
si¢ — poprzez wytyczne w sprawie pomocy dla portéw lotniczych — do dyrektywy 96/67
o ustugach obstugi naziemnej’8, ktora stanowi, ze na lotniskach obstugujacych ponad
2 mln pasazeréw ustugi groundhandlingowe musza by¢ samofinansujace si¢ i nie moga
by¢ subsydiowane skro$nie z zyskOw osiaganych z innych Zrédet komercyjnej dziatalno-
Sci portu lotniczego ani ze Zrddetl publicznych przekazywanych za poSrednictwem pod-
miotu zarzadzajacego portem lotniczym?.

Pomoc na ratowanie przedsiebiorstw. (2) Wsparcie dla podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym

Podobny charakter jak dziatania opisane wyzej mialo réwniez wsparcie kierowane
do spotki SOGAS, zarzadzajacej portem lotniczym w Reggio Calabria (port nalezy do
kategorii D). Spotka w okresie badanym przez Komisje stanowita w caloSci wtasno$¢
publiczng (udzialy w niej maja przede wszystkim wtadze miejskie i regionalne). Region
Kalabrii notyfikowal Komisji pomoc polegajaca na udzieleniu subsydiéw na pokrycie
strat (w wysokosci 1 824 964 euro) zarzadzajacego portem lotniczym w latach 2004
i 2005. Podobne dziatanie miato miejsce w 2006 r., kiedy to udziatowcy spoiki udzielili
dotacji — proporcjonalnych do swoich udzialéw — na pokrycie strat. Wreszcie w grud-
niu 2007 r. (starty spotki w 2006 r. wyniosly ponad 6 mln euro) udzialowcy postano-
wili przeksztalci¢ rezerwy kapitalowe spotki w equity capital, a w konsekwencji obnizy¢
equity capital w celu pokrycia pozostalych strat. W efekcie wysoko$¢ kapitatu zaktado-
wego (equity capital) spadta ponizej progu wymaganego prawem dla podmiotéw zarza-
dzajacych portami lotniczymi, stad konieczny byt kolejny zastrzyk gotowki dla SOGAS
2742919 euro, tym razem w celu uzupelnienia kapitalu zaktadowego do wysokoSci
wymaganej prawem. Operacja ta zostala dokonana poprzez emisj¢ udzialéw opiewa-
jacych na ww. sume. Region Kalabria nie znalazt si¢ jednak wsrdd tych podmiotéw,
ktore objely nowe udzialy, wskutek czego udzialy wladz regionalnych w SOGAS zma-
laty z 50% do 6,7%80. Wtadze regionalne zdecydowaly o nieobejmowaniu udziatow
az do momentu decyzji Komisji akceptujacej zastosowane Srodki pomocowe. Spotka
SOGAS wystapila jednak do sadu krajowego z pozwem przeciwko Regionowi Kala-
brii jako udzialowcowi w zwiazku z nieuczestniczeniem w realizacji pomocy dla spoiki.
Pozew zostal rozpatrzony pozytywnie, natomiast apelacja wladz regionalnych zostata
oddalona w maju 2009 r. Wloski sad uznatl si¢ za kompetentny do samodzielnego

77 Decyzja KE nr C14/2010 (ex NN 25/10, ex CP175/06) Italy SEA Handling, Bruksela, 23.06.2010 r.,
C(2010)3924.

78 Dyrektywa Rady 96/67/WE z 15.10.1996 r. w sprawie dost¢pu do rynku ustug obstugi naziemnej w por-
tach lotniczych Wspolnoty (Dz. Urz. WE 1996 L 272/36).

7  Dz. Urz. 2011 C 29/12.

80 Por. pkt 11-14 listu do panstwa czfonkowskiego zwigzanego z decyzja nr C20/2010.
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zbadania zgodno$ci pomocy z (obecnym) art. 107 TFUE i stwierdzit, ze zastosowane
Srodki nie stanowiag pomocy pafstwa, poniewaz nie wplywaja na handel mi¢dzy pan-
stwami czltonkowskimi, a jednocze$nie udzielona pomoc speilnia zasade prywatnego
inwestora8l. Kwestionujac dopuszczalnos$é zastosowanych Srodkéw, Komisja podkre-
§lita, Ze nie moze zaaprobowac takiej pomocy pafstwa — takze jako pomocy regional-
nej — ktora nie przyczynia si¢ ani do rozwoju nowej infrastruktury lotnisk regional-
nych, ani do efektywniejszego wykorzystania istniejacej infrastrukturys2.

Jesli pomoc miataby by¢ przeznaczona na ratowanie przedsi¢biorstwa, to musi ona
spetniaé przestanki pomocy okre§lone w wytycznych w sprawie pomocy na ratowanie
i restrukturyzacje przedsigbiorstws3.

2.2.2. Ocena dopuszczalnosci okreslonych form wsparcia

Pomoc panistwa dla portéw lotniczych moze by¢ udzielana bezposrednio lub poSred-
nio. Do pierwszej z wymienionych kategorii nalezy zaliczy¢é pomoc w postaci:

* posredniego dotowania inwestycji (niezakwestionowana przez Komisj¢ pomoc na:
rozbudowe portu w Kassel/Calden — decyzja nr N335/2010; poprawe infrastruktury
stuzacej ochronie Srodowiska i poprawie bezpieczefistwa portu lotniczego w Rydze
— decyzja nr N41/2010; rozbudowe infrastruktury portu lotniczego Falconara — decy-
zja nr N657/200984; przebudowe infrastruktury portu lotniczego Newquay Cornwell
— decyzja nr N269/2009%; budowg, przebudowg, remont infrastruktury portow lotni-
czych w Polsces0). Zrédtem subsydiow moga by¢ budzety panstw, budzety regionalne,
a takze unijne fundusze strukturalne (jak w przypadku pomocy dla polskich lotnisk);

* dokapitalizowania przedsiebiorstw zarzadzajacych portami lotniczymi przez publicz-
nych udzialowcow w celu wsparcia inwestycji w infrastrukture lotnisk (decyzja nr
N196/2009, Polski porty lotnicze wspierane w ramach regionalnych programow opera-
cyjnych);

* aporty rzeczowe (decyzja nr N196/2009, Polski porty lotnicze wspierane w ramach
regionalnych programow operacyjnych);
podkreslenia wymaga okoliczno$¢, ze w przypadku dokapitalizowania przedsigbiorstw
oraz wnoszenia aportéw rzeczowych na rzecz matych portéw lotniczych (kategoria
D) Komisja zaakceptowala intensywno$¢ pomocy na poziomie 100%;

* pokrycia strat przedsigbiorstwa (np. operatora ustug handlingowych — postgpowa-
nie w sprawie C14/2010 SEA Handling SpA, czy zarzadzajacego portem lotniczym
— postgpowanie w sprawie C20/2010 SOGAS, Reggio Calabria).

Pomoc udzielana pos$rednio moze przyjaé m.in. nastepujaca forme:
* obnizenie oplat za start i ladowanie oraz oplat pasazerskich, ograniczane degresyw-
nie w stosunku do kosztéw (m.in. na reklame), jakie ponosi przewoznik w zwigzku

81 Por. pkt 18 listu do panstwa czlonkowskiego zwigzanego z decyzja nr C20/2010.

82 Pkt 58 decyzji nr C20/2010 (ex N536/2008 i NN 32/2010) Wlochy — Region Kalabrii — S.0.G.A.S., Bruksela,
20.07.2010 r., C(2010)4916.

83 Pkt 68 decyzji nr C20/2010.

84 Decyzja KE nr N657/2009 — Wiochy. Modyfikacja projektu pomocy paristwa N12/2009 - finansowanie
publiczne inwestycji w infrastrukture portu lotniczego Falconara, Bruksela, 12.02.2010 r., C(2010)932 (Dz.
Urz. UE 2010 C 74/6).

85 Decyzja KE nr N269/2009 — Wielka Brytania. Rozwdj portu lotniczego Newquay Cornwall, Bruksela,
2.07.2010 r., C(2009)4984 final; Dz. Urz. UE 2009 C 204/2.

86 Decyzja KE nr N196/2008 — Polska. Pomoc na inwestycje w portach lotniczych w ramach regionalnych pro-
gramow operacyjnych, Bruksela, 13.07.2009 r., K(2009)5516 (Dz. Urz. UE 2009 C 204/1).
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z uruchomieniem nowego potaczenia lub zwickszeniem czestotliwosci polaczen
(decyzja nr N114/2010)87. Pomoc dla przewoznikéw uruchamiajacych nowe potla-
czenia bedzie obejmowac rdéznice w poniesionych optatach pasazerskich a kwota
4 euro w pierwszym roku, 6 euro w drugim roku i 8 euro w trzecim roku; ponadto
przewoznik nie bedzie uiszczal oplaty za start/ladowanie ani optat parkingowych
powiazanych z nowa trasa przez trzy lata. Jednocze$nie przewoznik jest zobowia-
zany inwestowac Srodki uzyskane wskutek pomocy panstwa w dzialania na rzecz
uruchomienia nowego polaczenia przynajmniej w 50% w pierwszym roku, 30% -
w drugim roku i 10% — w trzecim roku. Catkowita kwota pomocy zostala jednak
ograniczona do 30% takich kosztow$8. Pomoc ukierunkowana na zwigkszenie czesto-
tliwosci potaczen (w stosunku do przyjetego roku odniesienia) polega na zwolnieniu
z oplat za start/ladowanie oraz z oplaty parkingowej, natomiast pomoc ukierunko-
wana na zwigkszenie liczby pasazerOw polega na zwolnieniu z optat za uzytkowanie
infrastruktury niezbednej do obstugi pasazeréw®. Subsydiowanie nie moze obej-
mowac regularnych kosztow operacyjnych, a jedynie koszty zwigzane z uruchamia-
niem nowych potaczen lub zwigkszanie czestotliwosci/liczby pasazeréw w ramach
istniejacych tras. Finansowanie bedzie odbywaé si¢ na podstawie przedstawionych
przez przewoznika faktur dokumentujacych wydatki przewoznika®;

w przypadku pomocy na uruchomienie nowych potaczef z portéw lotniczych Turyn
i Cuneo wiadze wioskie zalozyly, ze subsydia beda wyplacane w transzach — na
poczatku kazdego roku przewoznik otrzyma jedynie cze¢$¢ (np. 20%) przewidzia-
nego na dany rok wsparcia, natomiast pozostate transze beda wyptacane co kwar-
tal na podstawie danych o rzeczywistej liczbie przewiezionych pasazer6wl;
gwarancji pozyczek bankowych (decyzja nr N63/2010). Warunkiem dopuszczalnosci
takich gwarancji jest udzielenie ich na zasadach okreSlonych w wytycznych Komi-
sji w sprawie stosowania art. 87 i 88 Traktatu do pomocy publicznej w formie
gwarancji®2. Aby gwarancje nie zostaly uznane za pomoc panstwa, niezbedne jest
kumulatywne spelnienie nastg¢pujacych warunkéw: pozyczkobiorca nie ma trudno-
Sci finansowych, zakres gwarancji jest doktadnie okreslony, gwarancje nie pokrywa
wigcej niz 80% pozyczki lub innych zobowigzan finansowych, optata za gwarancje
ma charakter rynkowy?3. Oceniajac gwarancje udzielone na budowe portu lotni-
czego w Murcii, Komisja uznala, ze gwarancje te stanowig jednak pomoc pafstwa,
poniewaz ich warto§¢ obejmuje 100% wartosci pozyczki (80% wartosci projektu
— 200 z 250 mln euro); ponadto, Komisja stangta na stanowisku, ze sytuacja, w kto-
rej calo$¢ zobowigzania finansowego jest gwarantowana przez pafstwo, pozyczko-
biorca ma mniejsza motywacj¢ do tego, by prawidlowo ocenia¢ i minimalizowaé
ryzyko zwigzane z pozyczaniem pienigdzy. Na ostateczng kwalifikacje¢ gwarancji jako

87

88

89
90
91
92
93

Taka formg pomocy przyjgto takze dla portu lotniczego w Ostendzie-Brugii (decyzja KE nr N377/2009 —
Belgia. Program promocji i rozwoju portu lotniczego w Ostendzie-Brugii, Bruksela, 17.11.2009 r. (Dz. Urz.
UE 2010 C 29/2). Por. takze decyzj¢ n N590/2009 — Wiochy. Pomoc dla przewoznikow korzystajgcych z por-
tow lotniczych w Turynie i Cuneo, Bruksela, 2.02.2010 r., C(2010)684 (Dz. Urz. UE 2010 C 108/2).

Pkt 32-35 decyzji nr N114/2010. Por. standardowe oplaty lotniskowe dla portu lotniczego w Antwerpii
— pkt 23-28 tej decyzji. Zob. takze pkt 25-26 decyzji nr N590/2009.

Pkt 38 decyzji nr N114/2010.

Por. pkt 75 decyzji nr N114/2010.

Pkt 37 decyzji nr N590/2009.

Dz. Urz. UE 2008 C 155/10.

Szerzej nt. pomocy w formie gwarancji zob. A. Jurkowska-Gomutka, T. Skoczny, Wspdine reguly...,
8. XXIV-296-XXIV-298.
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pomocy pafistwa nie mial natomiast wplywu fakt, ze cze$¢ inwestycji byla finanso-
wana z prywatnym zrodel4. Komisja uznata jednak udzielong pomoc za dopusz-
czalng w $wietle art. 107 ust. 1 TFUE, a wsr6d argumentéw przemawiajacych za
taka ocena, wymienila m.in. fakt, ze pozyczka udzielona zostata na pigc¢ lat, wsku-
tek czego ryzyko ponoszone przez pafistwo ma ograniczony charakter, za$ z cato-
ksztattu sytuacji wynika, ze wsparcie pafistwa jest niezb¢dne, gdyz podmioty prywatne
nie bylyby zainteresowane finansowaniem inwestycji przeznaczonej na realizacje
celow publicznych®. Gwarancje bankowe stanowig uszczuplenie zasobOw publicz-
nych zawsze wtedy, gdy nie ptaci si¢ za nie ceny rynkowej%, Komisja nie byta jed-
nak w stanie zidentyfikowa¢ na rynkach finansowych rynkowej wysokos$ci optaty za
gwarancje, takie jak te udzielone przez Region Murcii (zwlaszcza, ze beneficjent
jest nowo powstalym podmiotem, nielegitymujacym si¢ zadna historig kredytowa),
stad element pomocowy musial by¢ skalkulowany jako rdznica miedzy wysokoScig
odsetek, jakie beneficjent placitby przy braku gwarancji a wysokoscig odsetek pta-
conych w sytuacji posiadania takich gwarancji®7,

poreczenia i gwarancje oraz zobowiazania zarzadzajacego portem lotniczym do
udostepniania infrastruktury na okreSlonych warunkach — pomoc tego rodzaju
otrzymalo DHL (DHL Hub Leipzing GmbH) od portu lotniczego Lipsk-Halle.
Umowa ramowa zobowiazywatla port lotniczy do udostepnienia DHL planowanego
nowego potudniowego pasa startowego przez 7 dni w tygodniu, 24 godziny na dobe
(tzw. klauzula nocna), a takze do zapewnienia przewoznikom DHL lub innym,
dzialajacym na jego zlecenie, mozliwoSci wykonywania 90% operacji wiasnie na
tym pasie startowym (tzw. klauzula 90%). Niewywigzanie si¢ z umowy przez port
lotniczy skutkowalo odpowiedzialnoScia odszkodowawcza wobec DHL. W decy-
zji 2008/948/WE Komisja uznata t¢ pomoc za niedopuszczalng w Swietle art. 107
TFUE (woéwczas art. 87 TWE) i nakazata jej zwrot?. Zadajac przed Sadem unie-
waznienia decyzji Komisji, DHL Hub Leipzing GmbH podniést, ze zgodnie z pra-
wem niemieckim umowa obejmujaca pomoc nienotyfikowana Komisji jest niewazna
ab initio, w zwiazku z czym firma i tak nie miala mozliwosci egzekwowania umowy
z portem lotniczym przed niemieckim sadem, a w konsekwencji — nie mozna mowic
o tym, ze doswiadczyla jakiej$ korzysci®. Sad jednak nie podzielit tej argumentacji,
uznajac, ze DHL byl beneficjentem pomocy objetej — na podstawie decyzji Komi-
sji — obowigzkiem zwrotu!00,

94
95
96
97

98

)

9

100

Por. pkt 30 decyzji nr N63/2010.

Por. pkt 32 decyzji nr N63/2010.

Pkt 27 decyzji nr N63/2010.

Pkt 33 decyzji nr N63/2010. Ostatecznie kalkulacje Komisji doprowadzily ja do wniosku, zZe wartos¢ netto
elementu pomocowego w udzielonej gwarancji bankowej wynosi jedynie 26,46 mln euro, co wyklucza ist-
nienie przywileju (korzysci) dla beneficjenta — por. pkt 39-40 decyzji nr N63/2010.

Decyzja KE nr 2008/948/WE z 23.07.2008 r., DHL-Lipsk/Halle (Dz. Urz. UE 2008 L 346/1). Wigcej na
temat tej decyzji zob. A. Jurkowska, T. Skoczny, Reguly pomocy publicznej... [w:] E. Czernicki, T. Skoczny
(red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 162.

Por. pkt 29-30 wyroku Sadu z 7.10.2010 r. w sprawie T-452/08 DHL Aviation SA/NV, DHL Hub Leipzig
GmbH v. Komisja (dotad niepubl.).

Por. pkt 35, 36, 40-42 wyroku w sprawie T-452/08.
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3. Prewencyjna kontrola koncentracji z udzialem podmiotéw zarzadzajacych
portami lotniczymi

Podmioty zarzadzajace portami lotniczymi uczestnicza w takich samych procesach
gospodarczych, jak podmioty aktywne w innych sektorach i na innych rynkach; trans-
akcje zmierzajace do trwalej zmiany kontroli podlegaja zatem ogdlnym regutom kon-
troli koncentracji — w odniesieniu do koncentracji posiadajacych tzw. wymiar unijny
stosowane sg przepisy rozporzadzenia 139/2004101,

W analizowanym okresie Komisja Europejska wydata dwie decyzje — obie pozytywne
(tzw. bez wnoszenia sprzeciwu) dotyczace koncentracji z udzialem portéw lotniczych:
pierwsza z tych decyzji dotyczylta przejecia Gatwick Airport przez Global Infrastructure
Partners!02, druga za$- przejecia wspolnej kontroli nad Bristol International Airport
Limited!%. Nie zidentyfikowano natomiast zadnej decyzji koncentracyjnej dotyczacej
portéw lotniczych, a wydanej przez Prezesa UOKIK na podstawie prawa krajowego.

Przejecie Gatwick Airport przez Global Infrastructure Partners.

W pazdzierniku 2009 r. Komisja otrzymala notyfikacj¢ zamiaru przejecia przez Glo-
bal Infrastructure Partners-Al, L.P., Global Infrastructure Partners-B, L.P. and Glo-
bal Infrastructure Partners-C, L.P. (dalej GIP) kontroli nad Gatwick Airport Limited
(GAL). Przejecie wyltacznej kontroli (sole control) w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. b)
rozporzadzenia 139/2004 miato nastapi¢ poprzez nabycie 100% udziatéw w GAL od
ich 6wczesnego wtasciciela — BAA Limited. Planowana koncentracja stanowila poklo-
sie decyzji brytyjskiej Komisji Konkurencji nakazujacej BAA pozbycie si¢ czeSci akty-
woOw w portach lotniczych!04,

GIP jest prywatnym funduszem inwestycyjnym, kontrolowanym wspdlnie przez Gene-
ral Electric oraz Credit Suisse Group, a zwigzanym z infrastrukturg i aktywami pochod-
nymi; posiada 75% wspolnej wlasnosci (joint ownership) w porcie lotniczym London
City Airport. Nabycie calego kapitalu GAL nastapi¢ mialo poprzez utworzenie spe-
cial purpose vehicle Ivy BidCo Ltd. (dalej Bidco), kontrolowanego przez JVLP — nowo
powotana spotke (limited partnership), ktorej wigkszosciowym udzialowcem jest GIP, zas
mniejszosciowym — Abu Dhabi Investment Authority (dalej ADIA)05. Trzech cztonkow
zarzadu Bidco bedzie wyznaczanych przez GIP, jeden — przez ADIA, przy czym ten
ostatni udzialowiec zachowa prawo weta w pewnych kwestiach, niestanowiacych jednak

101 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004 z 20.01.2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw
(Dz. Urz. UE 2004 L 24/1). Krotkie omdwienie zasad kontroli koncentracji w UE — zob. T. Skoczny,
Prewencyjna kontrola... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 111-114.

102 Decyzja KE z 26.11.2009 r., nt COMPM.5652, GIP/Gatwick Airport (Dz. Urz. UE 2010 C 38/2).

103 Decyzja KE z 11.12.2009 r. nr COMPM.5648, OTPP/Macquarie/Bristol Airport (Dz. Urz. UE 2010 C 38/1).
Z dzialalnoScig portéw lotniczych posrednio powigzane byly rowniez nast¢pujace rozstrzygnigcia: decy-
zja KE z 14.01.2011 r., nt COMP/M.6067, PAI/Swissport (Dz. Urz. UE 2011 C 20/3), dotyczaca naby-
cia udzialéow w przedsigbiorstwie-dostawcy ustug obstugi naziemnej, oraz decyzja KE z 17.12.2010 r.,
nr COMP/M.6037, DNATA/Alpha Flight Group (Dz. Urz. UE 2011 C 14/7), dotyczaca nabycia udziatow
w przedsigbiorstwie-dostawcy ustug cateringu poktadowego. Obie koncentracje nie wzbudzily zastrzezen
Komisji.

104 Szerzej na temat potencjalnych skutkéw decyzji w sprawie BAA (z uwzglednieniem sprzedazy Gatwick) —
zob. H. Bush, The development of competition in the UK airport market, ,Journal of Airport Management”
2010, vol. 4(2), s. 114-124.

105 Dane o wielkoSci udzialéw potraktowane sg jako poufne i nie sg ujawnione w upublicznionej wersji
decyzji.
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przedmiotu decyzji strategicznych lub opera(:y]nych“’6 Wielkos$¢ obrotow firm zaanga-
zowanych w koncentracje wskazywala na unijny wymiar koncentracji. Oceniajac zglo-
szony zamiar koncentracji, Komisja przyjeta sugesti¢ stron transakcji, aby rynek wia-
Sciwy produktowo okre§li¢ jako rynek dostaw ustug zwigzanych z infrastruktura portu
lotniczego dla portéw lotniczych (the provision of airport infrastructure services to airli-
nes)107, nawet jesli sama podnosita watpliwosci co do tego, czy nie nalezaloby wyodreb-
ni¢ podrynkéw (sub-markets) bardziej szczegétowo. Ostatecznie jednak Komisja uznata,
ze brak zasadniczych zastrzezen wobec wplywu koncentracji na konkurencje nie uza-
sadnia potrzeby wyznaczania wezszych rynkow wlasciwych produktowo.

Jedli chodzi o rynek wiasciwy geograficznie, to strony transakcji zaproponowaly dwa
mozliwe ujecia: po pierwsze, rynek wlasciwy obejmuje obszar potudniowo-wschodniej
i wschodniej Anglii; po drugie — rynek wlasciwy wyznaczony jest weziej jako pie portow
lotniczych w Londynie. Na etapie badania rynkowego przewoZnicy wyrazali watpliwo$¢
zwlaszcza co do tej ostatniej opcji, wskazujac, ze przenoszenie ustug miedzy portami
lotniczymi w Londynie jest niezmiernie utrudnione, m.in. ze wzgledu na ograniczong
mozliwo$¢ dostepu do slotéw, a takze ze wzgledu na specyfike poszczegoélnych portéw
— przyktadowo London City Airport jest tzw. portem niszowym, obslugujacym pasaze-
row ,wrazliwych czasowo” (time sensitive), podczas gdy Gatwick nastawione jest raczej
na pasazerOw podrdzujacych glownle w celach wypoczynkowych mniej wrazliwych na
kwestie czasowe!0s, Komls]a nie zajela w decyzji Wyraznego stanowiska wobec tych
argumentOw, poniewaz uznala, ze dokladne wyznaczenie rynku wiasciwego nie jest nie-
zbedne ze wzgledu na brak zastrzezef wobec zgltoszonej koncentracji.

Wychodzac bowiem od mozliwie najwezszej definicji rynku wtasciwego (hipotetyczny
rynek dostaw ustug infrastruktury portu lotniczego dla pelnoustugowych przewoZnikow
rozktadowych na trasach krotkodystansowych w okolicach Londynu (hypothetical mar-
ket for the provision of airport infrastructure services to full-service scheduled carriers for
the operation on short-haul routes in the London area), uczestnicy koncentracji wskazali,
a Komisja potwierdzita, ze taczny udzial w rynku portéw lotniczych Gatwick i London
City Airport bedzie wynosit 30-35% (odpowiednio 25-20% oraz 5-10%). W przypadku
wyznaczenia rynku wlaSciwego szerzej taczny udzial w rynku uczestnikow koncentracji
bylby nizszy. Istotnym elementem oceny byt fakt, ze po stronie substytucyjnoSci popy-
towej port lotniczy Gatwick i London City Airport zupelnie si¢ rdznia: ostatnie wska-
zane lotnisko zorientowane jest na pasazeréw biznesowych, podrézujacych na krotkich
trasach, u przewoznikdéw rozktadowych, podczas gdy Gatwick wykorzystywane jest przez
pasazerow niebiznesowych, czesto korzystajacych z przewoznikéw niskokosztowych109.
W badaniu rynkowym przewoZnicy podkre§lali niszowy charakter London City Airport,
wynikajacy migdzy z innymi z jego lokalizacji (blisko$¢ City oraz Canary Wharf), jako-
Sci infrastruktury (telekomunikacja, IT) dostosowanej do wymagajacego klienta bizne-
sowego, czy sprawnej obsltugi oraz poziomu bezpieczenistwa. Dzigki tym cechom czg$é
linii lotniczych deklaruje raczej sklonnos$¢ do zaprzestania §wiadczenia ustug z wykorzy-
staniem London City Airport niz przeniesienia ich do Gatwick!10. Z drugiej strony, ze

106 Por. pkt 4-5 decyzji nr COMPM.5652.

107 Pkt 8-9 decyzji nr COMP.M.5652.

108 Pkt 14-15 decyzji nr COMP.M.5652.

109 Pkt 19 decyzji nr COMP.M.5652. Szerzej na temat charakterystyki pasazeréw korzystajacych z przewoz-
nikéw niskokosztowych: E. Martinez-Garcia, M. Royo-Vela, Segmentation of low cost flights sers at secon-
dary airports, ,Journal of Air Transport Management” 2010, t. 16, s. 234-237.

10 Por. pkt 19-20 decyzji nr COMP.M.5652.
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wzgledu na ograniczenia techniczne (maly terminal i pas startowy, dostosowany tylko
do lotéw krotkodystansowych) nie pozwalaja przewoznikom postrzega¢ London City
Airport jako alternatywy dla lotniska Gatwick. W tej sytuacji Komisja nie wniosta zad-
nych zastrzezen co do zgloszonej jej koncentracjilll.

Przejecie wspdlnej kontroli nad Bristol International Airport Limited

W listopadzie 2009 r. na podstawie art. 4 rozporzadzenia 139/2004 Komisji zgto-
szony zostal zamiar przejecia nad Bristol International Airport Limited wspolnej kon-
troli (w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. b) tego rozporzadzenia) przez Ontario Teachers’
Pension Plan Board (dalej OTPP) i Macquarie European Infrastructure Fund LP (dalej
MEIF), bedace czgscia grupy Macquarie. Kanadyjski fundusz emerytalny OTPP prowa-
dzi dzialalno$¢ w wielu sferach, migdzy innymi posiada mniejszoSciowe udzialy pozwa-
lajace na kontrole nad Birmingham International Airport. MEIF jest natomiast fun-
duszem inwestycyjnym koncentrujacym si¢ gtownie na inwestycjach w infrastrukture
i dziedziny powiazane. Obydwa podmioty aspirujace do przejecia wspoOlnej kontroli
byly juz — w momencie notyfikacji — zaangazowane wiascicielsko w port lotniczy w Bri-
stolu. Port ten byt bowiem wilasnoscia w 50% — MEIF, za§ w pozostatych 50% — Bri-
stol Airport Bermuda Limited (dalej BABL), stanowiagcym tzw. special purpose vehicle,
ktore w 70,9% bylo wtasnoScia MAp Airports, a w 29,1% — wtasnoSciag OTTP; kanadyj-
ski fundusz nie mogl wykonywac prawa weta wobec kluczowych strategicznych decyzji
dotyczacych BABL i lotniska w Bristolu. Zgloszona transakcja obejmowata odsprze-
danie przez MAp Airports jego udzialéw w BABL kanadyjskiemu OTTP, wskutek
czego OTTP uzyska¢ miata 98% udziatow w BABL, a przez to 50% udzialéw w Bri-
stol International Airport (MEIF utrzyma natomiast swoje 50% udziatéw). W konse-
kwencji MEIF oraz OTTP b¢da wykonywaé wspolna kontrole nad portem lotniczym
w Bristolu; beda mie¢ rowny wplyw na strategiczne decyzje dotyczace lotniskall2. Ze
wzgledu na wielkos$¢ Swiatowego i unijnego obrotu Macquarie Group oraz OTTP kon-
centracja spelniata kryteria wymiaru unijnego, a zatem podlegata ocenie Komisji. Unijny
organ ochrony konkurencji badal potencjalne skutki zgtoszonej koncentracji w odnie-
sieniu do rynku wlasciwego wyznaczonego w wymiarze produktowym jako ,rynek ustug
zwigzanych z infrastrukturg portu lotniczego”!13. Komisja uznafa, ze nie ma w tej spra-
wie potrzeby wyznaczania rynku w sposob bardziej szczegétowy (podrynkéw), np. jako
rynku ustug zwigzanych z infrastrukturg portu lotniczego przeznaczong dla przewoZni-
kéw niskokosztowych, skoro koncentracja nie budzi zastrzezen. W odniesieniu do rynku
wladciwego geograficznie Komisja wskazata mozliwo$¢ rozwazenia co najmniej trzech
koncepcji: pierwsza z nich zakfada, ze rynek ten obejmuje obszar odlegly od portu lot-
niczego w Bristolu o 2 godziny jazdy samochodem (wdwczas do rynku wiasciwego wia-
czony jest rowniez port w Birmingham, odlegly o 1:59 h), druga — ze rynek obejmuje
obszar dalszy niz 2 godziny jazdy samochodem (wowczas do rynku wtasciwego nalezy
réwniez lotnisko Heathrow, oddalone o 2:05 h), trzecia za$ — ze rynek obejmuje obszar
mniejszy niz 2 h jazdy samochodem, co przesadza o tym, ze port lotniczy w Bristolu
stanowi sam w sobie rynek wlasciwy geograficznie!!4. Cho¢ Komisja wydaje si¢ sktaniac
raczej ku tej ostatniej koncepcji, to ostatecznie w decyzji stwierdzila, ze ze wzgledu na
brak istotnych watpliwoSci co do wplywu ocenianej koncentracji na konkurencje, nie jest

111 Pkt 24 decyzji nr COMP.M.5652.

12 Pkt 4-6 decyzji nr COMP.M.5648.

13 Pkt 10 decyzji nt COMP.M.5648.

14 Por. pkt 13-14 i 20 decyzji nr COMP.M.5648.
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konieczne doktadne wyznaczenie rynku. W procesie oceny wplywu zgloszonej koncen-
tracji na konkurencje Komisja stwierdzita, ze w zasadzie w przypadku wigkszos$ci moz-
liwych definicji rynku wlasciwego udzial w rynku uczestnikéw koncentracji (liczony na
podstawie liczby pasazeréw w okresie lipiec 2008 — lipiec 2009) nie przekracza 26%;
jedynie przy zalozeniu, ze rynek wlasciwy geograficznie jest ograniczony do terytorium
odleglego od portu lotniczego w Bristolu o dwie godziny jazdy samochodem, taczny
udzial uczestnikow koncentracji w rynku ksztaltuje si¢ na znacznie wyzszym poziomie:
84,3% (ustugi infrastruktury lotniskowej), 84,4% (podsegment lotéw krotkodystanso-
wych) oraz 95,6% (podsegment lotéw diugodystansowych)!!5. Komisja zastrzegla, ze
szacunki zostaly dokonane na podstawie danych o liczbie pasazerdw, ktdrzy skorzystali
z portdw lotniczych w Birmingham i w Bristolu, w zwigzku z czym jedynie poSrednio
odzwierciedlaja one pozycje¢ rynkowa portdw lotniczych w stosunku do ich klientow-li-
nii lotniczych. Gdyby natomiast rynek wlaSciwy geograficznie wyznaczony zostal szerzej
(ponad 2 h jazdy samochodem, tj. z wiaczeniem portu lotniczego Heathrow i ewentu-
alnie innych portéw w okolicy Londynu), wowczas udzial w rynku znaczaco spadiby.
Po przeprowadzeniu badania rynkowego Komisja zastrzegla ostatecznie, ze substytucyj-
no$¢ portéw lotniczych w Bristolu i Birmingham jest ograniczona — tylko dwoch prze-
woznikow wskazato, ze planowana koncentracja mogtaby negatywnie wplynaé na ceny
na obydwu lotniskach, podczas gdy wigkszoS¢ linii lotniczych stwierdzila, ze w przy-
padku podwyzki optat w jednym z portéw nie rozwazataby przeniesienia swoich ustug
do drugiego portu, a raczej zastanawialyby si¢ nad catkowitg rezygnacja ze $wiadcze-
nia ustug. Ponadto, wszystkie linie lotnicze (respondenci badania rynkowego Komisji)
wskazywali, ze dla portu lotniczego w Bristolu i w Birmingham istnieja bliskie alter-
natywy. Jako najblizsze lotniska alternatywne dla Bristolu przewoZnicy wskazywali port
lotniczy w Cardiff oraz Heathrow w Londynie, jako dalsza alternatywe — port lotniczy
Gatwick, Exeter, Southampton i Plymouth. Komisja potwierdzita, ze w istocie porty lot-
nicze w Cardiff i Exeter moga stanowi¢ alternatywe dla portu w Bristolu, jako ze ten
ostatni koncentruje si¢ na przewoznikach niskokosztowych oraz czarterowych i krot-
kodystansowych lotach biznesowych. Potowa uczestniczacych w badaniu przewoZnikéw
nie wskazala natomiast Birmingham jako bliskiej alternatywy dla Bristolu!!6. Réwniez
jako alternatywy dla portu lotniczego w Birmingham przewoZnicy wskazywali inne lot-
niska niz Bristol: przede wszystkim East Midlands (znajdujace si¢ w odlegtosci 45 min.
od portu lotniczego w Birminham), a w dalszej kolejnosci — port lotniczy w Mancha-
sterze oraz Hethrow, Luton, Stansted i Gatwick!!7.

Ostatecznie zatem Komisja uznala, ze poziom konkurencji mi¢dzy portami lotni-
czymi w Bristolu i Birmingham jest doS¢ ograniczony, istnieje znaczna liczba lotnisk,
ktore mogg stac si¢ alternatywnym wyborem pasazerdw i linii lotniczych, wreszcie —
obydwa porty lotnicze odczuwaja istotng presje konkurencyjna ze strony portéw lotni-
czych zlokalizowanych wokét Londynu. W takiej sytuacji planowana koncentracja nie
niesie zagrozenia dla konkurencji i zostata oceniona przez Komisj¢ jako zgodna z ryn-
kiem wewngtrznym.

Praktyka decyzyjna Komisji w ostatnich dwoch latach nie wskazuje na tendencje
konsolidacyjne wsrod portow lotniczych, inaczej niz ma to miejsce w przypadku linii

115 Pkt 18 decyzji nt COMPM.5648. Szerzej na temat lotow dlugodystansowych oferowanych z mniejszych
lotnisk, takich jak m.in. Birmingham i Glasgow: S. Maertens, Drivers of long haul flight supply at secon-
dary airports in Europe, ,Journal of Air Transport Management” 2010, t. 16, s. 239-243.

16 Por. pkt 28-30 decyzji nr COMP.M.5648.

17 Por. pkt 31 decyzji w sprawie COMP.M.5648.
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lotniczych, gdzie koncentracje sa doS¢ powszechne, a alianse strategiczne staly si¢ domi-
nujaca forma funkcjonowania na globalnym rynku. Specyfika dziatalnosci portéw lot-
niczych nie pozwala jednak na latwe przeniesienie tych dos§wiadczen przewoznikoéw
lotniczych. Dzieje si¢ tak gléwnie dlatego, ze potencjalna konsolidacja portéw lotni-
czych nie jest powodowana korzySciami wynikajacymi z funkcjonowania w sieci, eko-
nomisci zauwazaja wrecz, ze jeSli chodzi o ustugi obstugi naziemnej i ustugi komer-
cyjne w ogdble nie wystepuje motywacja do Iaczenia potencjatéw. Koncentracje i kon-
solidacje portéw lotniczych dokonywane sg giéwnie z pobudek czysto inwestycyjnych,
nie za$§ ze wzgledu na chec ograniczania konkurencji miedzy bezpoSrednimi konku-
rentami!l8. W konsekwencji koncentracje dotyczace portow lotniczych rzadko wywo-
tuja jakiekolwiek watpliwosci z punktu widzenia prawa konkurencjill®.

4. Wyznaczanie rynkéw wiasciwych

Wyznaczenie rynku wlasciwego w sprawach antymonopolowych (dotyczacych zar6wno
praktyk ograniczajacych konkurencje, jak i w sprawach kontroli koncentracji) determi-
nuje ostateczne rozstrzygniecie sprawy (decyzje organu ochrony konkurencji o ograni-
czeniu konkurencji lub jego braku), stad jest to kluczowa kwestia kazdego postgpowa-
nia antymonopolowego. Analiza praktyki decyzyjnej Komisji Europejskiej, dokonana
na potrzeby raportu w 2009 r., pozwolita zidentyfikowa¢ unijne (a $ciflej: wyznaczone
przez unijny organ ochrony konkurencji) standardy wyznaczania rynkéw wtasciwych
w kontekscie konkurowania portéw lotniczych!20. Kompleksowej analizy problema-
tyki wyznaczania rynku wiasciwego w obszarze Swiadczenia uslug zarzadzania portami
lotniczymi dostarczyta rowniez decyzja brytyjskiej Komisji ds. Konkurencji w sprawie
BAA!Zl. W odniesieniu do produktowego wymiaru rynku wtasciwego Komisja skon-
kludowata, ze ustugi portdow lotniczych stanowia same w sobie rynek wtaSciwy pro-
duktowo, co z kolei wynika z faktu, ze transport lotniczy nie stanowi alternatywy dla
innych sposob6w transportu ladowego. Wniosek ten zostal oparty na danych dotycza-
cych szkockich portéw lotniczych (Edynburg, Glasgow, Prestwick): w badaniach rynko-
wych 40% pasazeréw (50% w przypadku Edynburga) zadeklarowalo, ze realnie korzy-
stali z alternatywnego Srodka transportu (z czego 70% wskazato na kolej, a 40% — na

118 Szerzej na temat ekonomicznego podioza zjawiska konsolidacji portow lotniczych: P. Forsyth, H.-M. Niemeier,
H. Wolf, Airport alliances and mergers — Structural change in the airport industry?, ,Journal of Air Transport
Management” 2011, t. 17, s. 49-56.

119 Jednym z niewielu przyktadéw koncentracji, ktora miata szanse wplynaé na ten sam rynek wiasciwy, przez
co zostala zablokowana, bylo planowane przejecie (w ramach procesu prywatyzacyjnego) portu lotnicze-
go w Bratystawie przez port lotniczy w Wiedniu.

120 Konkluzje zostaly zawarte w: A. Jurkowska, Zasady wyznaczania... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.),
Ustugi portow lotniczych..., s. 49-72.

121 BAA airports market investigation. A report on the supply of airport services by BAA in the UK (final
report), Competition Commission, 19.03.2009 r. Kwestia wyznaczania rynku wlasciwego nie byta natomiast
przedmiotem rozstrzygni¢é wydanych w procedurze odwotawczej. W wyroku z 21.12.2009 r. (1110/6/8/09)
Competition Appeal Tribunal (CAT) rozpatrywal dwa zarzuty podniesione przez BAA: jeden z nich doty-
czyl naruszenia zasady bezstronnosci (apparent bias) poprzez dopuszczenie do udzialu w postgpowania
eksperta, ktory jednoczes$nie byl zwigzany z podmiotem zainteresowanym nabyciem lotniska Gatwick,
drugi zarzut koncentrowat si¢ na naruszeniu zasady proporcjonalno$ci w wyznaczeniu terminu realizacji
podziatu (sprzedazy) wiasnosci BAA (pkt 206 i n.). CAT przychylit si¢ do pierwszego zarzutu podnie-
sionego przez BAA, jednak w wyroku z 13.10.2010 r. (C3/2010/0589; C3/20100596), wydanym wskutek
apelacji od wyroku CAT, High Court of Justice (Court of Appeal) zakwestionowal zarzuty i przywrdcit
decyzje (raport) Komisji ds. Konkurencji.
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samochdd). Jednocze$nie znacznie mniejszy odsetek pasazerow (24% w przypadku
Edynburga i 18% w pozostatych portach) zadeklarowal, ze w braku polaczen do poza-
danych destynacji, uzylby alternatywnych §rodkéw transportu; przeciwnie, 59% pasa-
zerdw korzystajacych z lotniska w Edynburgu i 64% dla wszystkich lotnisk wskazato,
ze skierowaliby si¢ do innych portéw lotniczych!22.

Badanie Komisji doprowadzito ja réwniez do wniosku, ze cho¢ mozliwe jest nie
tylko wyodrebnienie kategorii ustug aeronautycznych i pozaeronautycznych (komer-
cyjnych) portéw lotniczych, ale takze wskazanie dalszych podrynkéw w ramach oby-
dwu wskazanych kategorii, to jeden rynek wiasciwy produktowo powinien obejmowac
wszystkie ustugi aeronautyczne!?3 (w szczeg6lnosci nie ma podstaw do wyodrebniania
rynku ze wzgledu na rodzaj uzytkownikéw ustug lub sposobu uzytkowania przez nich
portu lotniczego!24). Wplyw na zakres rynku wtasciwego produktowo moze mie¢ nato-
miast jakoS¢ infrastruktury lotniska, np. dtugos$¢ pasoéw startowych, zatem Komisja reko-
menduje uwzglednianie jej w procesie wyznaczania rynku, zastrzegajac jednoczesnie, ze
porty lotnicze, ktore ze wzgledu na infrastrukture nie sg obecnie rzeczywistymi konku-
rentami, moga si¢ nimi sta¢ w przysztosci — fakt ten powinien réwniez stanowi¢ czeg$¢
oceny antymonopolowej!25. Ustugi komercyjne (pozaeronautyczne) oferowane przez
porty lotnicze stanowig natomiast odrebny rynek wiasciwy produktowo!26.

W wymiarze geograficznym mozliwie najweziej zdefiniowany rynek wlasciwy geo-
graficznie obejmuje jeden port lotniczy!?’. Komisja ds. Konkurencji stusznie jednak
zauwaza, ze wyznaczanie waskiego rynku wiasciwego jest wazne wowczas, gdy istnieje
mozliwo$¢ doktadnego okreSlenia udziatow w rynku. Tymczasem w przypadku portéw
lotniczych konkurencja zwiagzana jest z substytucyjnoScia portéow lotniczych zalezna
zaréwno od polozenia geograficznego (odlegtosci), jak i innych cech portu lotniczego
(np. infrastruktura, zakres oferowanych ustug komercyjnych). Wskazywanie odlegtosci
od portu lotniczego jako czynnika wyznaczajacego ,,obszar ciazenia” (catchment area)
sita rzeczy ma charakter arbitralny i nie moze by¢ traktowany jako decydujace kryte-
rium wyznaczania rynku wlasciwego!28. W decyzji w sprawie BAA znalazio si¢ wrecz
stwierdzenie, ze w tej sprawie nie ma potrzeby Scislego definiowania rynku wiasci-
wego. Podobny wniosek sformutowany zostat przez Komisje Europejska, ktora w oby-
dwu analizowanych powyzej decyzjach koncentracyjnych!? podkreslata, ze dla oceny
konkurencji migdzy portami lotniczymi udzial w rynku ma ograniczone znaczenie, co
jest widoczne zwlaszcza w odniesieniu do potencjalnej substytucyjnosci lotnisk: Gatwick
i London City Airport!30. Wniosek ten nie znajduje jednak, moim zdaniem, uzasad-
nienia w przypadku praktyk ograniczajacych konkurencje¢ — stwierdzenie dominacji
rynkowej wymaga jednak dookreSlenia rynku wlaSciwego w wymiarze geograficznym.

122 Por. pkt 2.8-2.9. decyzji w sprawie BAA.

123 Pkt 2.19. decyzji w sprawie BAA.

124 Pkt 2.24. decyzji w sprawie BAA.

125 Pkt 2.26. decyzji w sprawie BAA.

126 Pkt 2.41. decyzji w sprawie BAA. Na temat rynkéw ustug komercyjnych zob. A. Jurkowska, Zasady wyzna-
czania... [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Uslugi portow lotniczych..., s. 66-71.

127 W taki sposob — jako terytorium jednego portu lotniczego — rynek wlasciwy moze by¢ wyznaczany takze
dla ustug §wiadczonych nie przez zarzadzajacych portami lotniczymi, ale przez przedsigbiorstwa §wiadcza-
ce ustugi jedynie posrednio powigzane z funkcjonowaniem portu lotniczego — za przyklad moze postu-
zy¢ rynek obstugi cateringowej lotow (in-flight catering services): por. pkt 13 decyzji KE z 17.12.2010 r.,
nr COMP/M.6037, DNATA/Alpha Flight Group (Dz. Urz. UE 2011 C 14/7).

128 Pkt 2.46. decyzji w sprawie BAA.

129 Por. pkt 3 powyzej.

130 Por. pkt 17 decyzji nr COMP.M.5652.
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Chociaz punkt wyjScia dla zdefiniowania rynku wiaSciwego stanowi tzw. test hipo-
tetycznego monopolisty, to w praktyce jest on trudny do bezposredniego i pelnego
zastosowanial3l. Dodatkowo, wyznaczenie rynku wtasciwego komplikuje fakt, ze popyt
na ustugi portdéw lotniczych ma charakter pochodny (derived demand) — zmiana ceny
badz jakoSci ustug portu lotniczego moze wplynaé na popyt na te uslugi bezposred-
nio (poprzez wplyw na zachowanie linii lotniczych) lub posrednio (poprzez wplyw na
zachowanie pasazeréw)!32. W praktyce obie formy oddziatlywania polityki portu lotni-
czego powinny by¢ uwzgledniane na potrzeby zdefiniowania rynku wtasciwego — ina-
czej mowigc wskazane ponizej elementy testu rynku wiasciwego powinny by¢ analizo-
wane dwutorowo: z perspektywy linii lotniczych oraz z punktu widzenia pasazerow!3.

Test rynku wtaSciwego w sprawach dotyczacych portéw lotniczych powinien obej-
mowaé nastgpujace elementy:

1. Zbadanie alternatywy dla transportu lotniczego (czy pasazerowie beda skfonni do
korzystania z innych §rodkéw transportu, jesli ceny biletow lotniczych wzrosna?)

2. Wyodrebnienie ustug aeronautycznych i pozaaeronautycznych (komercyjnych) oraz

wyznaczenie zakresu ustug aeronautycznych oferowanych w badanych portach lot-

niczych (rynek wtasciwy produktowo w sprawach antymonopolowych z reguly obej-
muje jedynie ustugi aeronautyczne).

Scharakteryzowanie infrastruktury portu lotniczego.

Okreslenie obszaru cigzenia (catchment area) portu lotniczego!3* poprzez:

a) przyjecie kryterium dostgpnos$ci portu lotniczego jako kryterium rynku wiasci-
wego geograficznie, przy czym kryterium to wyraza si¢ nie w jednostkach odle-
gtosci (kilometry), ile w jednostkach czasowej dostgpnosci portu lotniczego (czas
podrozy wybranym Srodkiem transportu, z reguly samochodem, niezbedny do
przybycia na lotnisko; jednocze$nie nalezy zastrzec, ze kryterium to jest zalezne
nie tylko od odleglosci geograficznej migdzy portami lotniczymi, ile takze,
a nawet przede wszystkim, od jakoSci szlakéw komunikacyjnych);

b) analize innych kryteriow!35:

— ograniczenia konkurencyjne ze strony innych portdw lotniczych zaréwno sasia-
dujacych, jak i bardziej oddalonych (np. pasazerowie moga by¢ bardziej zain-
teresowani bezpoSrednimi potgczeniami z dalszego portu lotniczego niz pola-
czeniami przesiadkowymi z blizej potozonego lotniska);

— okolicznosé, ze linie lotnicze majace baz¢ w jednym porcie lotniczym stanowia-
cym hub (port przesiadkowy) konkurujg z przewoznikiem bazujagcym w innym
hubie;

— okoliczno$§¢, ze przewoznik rzeczywiScie grozi przeniesieniem potaczefi do
innego portu lotniczego, nawet jesli ten port nie stanowi alternatywy z punktu
widzenia pasazeréw.

Hw

131 Por. pkt 2.1. decyzji w sprawie BAA.

132 Por. pkt 2.2. decyzji w sprawie BAA.

133 W ostatnich latach rozwijaja si¢ badania nad wyborami pasazeréw co do przewoznikéw i lotnisk, kt6-
rych wyniki powinny by¢ wykorzystywane zaréwno przez organy ochrony konkurencji, jak i przez zarza-
dzajacych portami lotniczymi — por. m.in. S. Hess, Evidence of passanger preferences for specific types of
airports, ,Journal of Air Transport Management” 2010, t. 16, s. 191-195.

134 Pomocne mogg okaza¢ si¢ tu ustalenia subdziedziny ekonomii okreslanej jako gospodarka przestrzenna
(spatial economics) — szerzej zob. K. Frohlich, H.-M. Niemeier, The importance of spatial economics for
assesing airport competition, ,,Journal of Air Transport Management” 2011, t. 17, s. 44-48.

135 Por. pkt 2.48 decyzji w sprawie BAA.
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Test tego rodzaju powinien by¢ przeprowadzany takze w postepowaniach antymono-
polowych prowadzonych przez krajowe organy ochrony konkurencji. Nawet jesli wyzna-
czenie rynku wiasciwego produktowo nie wywotuje szczegolnych kontrowersji w okre-
Slonej sprawie, to krytycznie nalezy oceni¢ brak jakichkolwiek analiz tego aspektu
rynku wtaSciwego w decyzjach organéw ochrony konkurencji — negatywnym przykta-
dem moze by¢ decyzja Prezesa UOKIK w sprawie RWA-32/2009136, w ktdrej organ
poprzestal na prostej konstatacji: ,,Rynek wtasciwy w niniejszej sprawie jest zdetermi-
nowany poprzez zakres skarzonej dziatalno$ci PPL, ktére udostgpnia statkom powietrz-
nym niezbe¢dne do wykonywania przewozdéw lotniczych elementy infrastruktury zarza-
dzanych przez siebie portdéw lotniczych, w tym, w przypadku transportu pasazerskiego,
terminale lotnicze dedykowane do obstugi przewozéw osdb. W zwiazku z powyzszym,
w ocenie Prezesa UOKIK, relewantny w niniejszej sprawie rynek produktowy wyzna-
czaja ustugi udostepniania infrastruktury terminali lotniczych”. W warunkach polskich,
o ile wyznaczenie rynku wtasciwego produktowo, nie powinno budzi¢ wielu watpliwosci,
o tyle wickszym wyzwaniem pozostaje zdefiniowanie rynku wtasciwego geograficznie.
Dotychczasowe decyzje Prezesa UOKIK wydane w sprawach dotyczacych PPL wska-
Zuja, ze organ antymonopolowy preferuje mozliwie najwezsza definicje rynku wtasci-
wego terytorialnie, tj. kazdy port lotniczy stanowi odrgbny rynek (tak rowniez w decyzji
nr RWA-32/2009: ,,zgodnie z utrwalong linia orzecznicza w sprawach zwigzanych z udo-
stepnianiem infrastruktury lotniskowej rynek ten sprowadzany jest do obszaru danego
portu lotniczego”137). Poglad ten broni si¢, moim zdaniem, w przypadku Portu Lotni-
czego Warszawa-Okecie — brak substytucyjnosci tego lotniska przez inne porty lotnicze
wynika choéby z ,,centralnego” usytuowania tego portu (w stolicy). Korzystanie z tego
lotniska moze stanowi¢ dla przewoZnikéw kwesti¢ prestizu. Ze wzgledu na stabo roz-
wini¢tg infrastrukture transportowa w Polsce rowniez dla pasazerow dostepnoS$¢ war-
szawskiego portu lotniczego moze by¢ wigksza niz dostepnos¢ innego lotniska, potozo-
nego nawet blizej miejsca zamieszkania (potaczenia autobusowe czy kolejowe ze stolica
sa zazwyczaj lepsze niz polaczenia z innymi miastami, choc¢by nie bardzo odleglymi).

W praktyce wiele watpliwosci moze budzi¢ jednak ocena tego, czy jednym rynkiem
wlaSciwym geograficznie mozna objaé np. port lotniczy Warszawa-Okecie i £.6dz-Lubli-
nek!38, skoro odlegtos¢ miedzy tymi lotniskami wynoszaca ca. 150 km dawataby taka
mozliwo$¢. Argumentem sprzeciwiajacym si¢ takiemu rozwigzaniu jest z cala pewno-
Scig fakt, ze 16dzkie lotnisko — ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne — nie moze
obstugiwa¢ wszystkich rodzajow lotéw; obydwa porty lotnicze rdznig si¢ takze zakresem
infrastruktury (,,pojemno$¢” terminala i pasow startowych), co wplywa na ich przepu-
stowos$¢, a w konsekwencji ma rOwniez znaczenie dla decyzji przewoznikdw o wybo-
rze lotniska. Pasazerowie pochodzacy z Lodzi i wojewodztwa todzkiego (oraz ewentu-
alnie granicznych obszaréw wojewddztw oSciennych) moga postrzega¢ obydwa porty
lotnicze jako realng alternatywe ze wzgledu na stosunkowo dobre polaczenia komu-
nikacyjne ze stolica; ta zalezno§¢ niekoniecznie jednak sprawdzi si¢ w odniesieniu do
mieszkancow aglomeracji warszawskiej oraz pdinocnej i wschodniej czeSci wojewodz-
twa mazowieckiego.

136 Decyzja Prezesa UOKIK nr RWA-32/2009 z 15.10.2009 r., s. 27 (dostgpna pod adresem: http://decyzje.
uokik.gov.pl/dec_prez.nsf/0/7CBFDB78F4BE6E38C12576710058B3F2?OpenDocument).

137 Decyzja nr RWA-32/2009, s. 27.

138 'Wskazywane w niniejszym raporcie watpliwosci i ich rozstrzygnigcia maja jedynie charakter orientacyjny
i teoretyczny, raport nie aspiruje do przedstawienia kompleksowej analizy rynkéw wiaSciwych, jako ze
jej wykonanie wymagaloby przeprowadzenia gruntownych badan rynkowych.
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Innym przypadkiem rodzacym watpliwoSci co do zasiggu rynku wlaSciwego geogra-
ficznie pozostaja porty lotnicze w Krakowie (Balice) i Katowicach (Pyrzowice), stosun-
kowo nieodlegle od siebie, a dodatkowo sa ze sobg §wietnie skomunikowane poprzez
autostrad¢. Z tego punktu widzenia wysoce prawdopodobne bytoby dowiedzenie, ze
te porty lotnicze naleza do jednego rynku wilasciwego — dowdd ten wymagatby jednak
przeprowadzenia doktadniejszych badan rynkowych zaréwno struktury ruchu pasazer-
skiego (np. tego, skad pochodza pasazerowie korzystajacy z tych portéw lotniczych),
jak i mozliwosci technicznych infrastruktury czy charakterystyki przewoznikéw korzy-
stajacych z poszczeg6lnych lotnisk.

Istotng stabos$¢ (niestety, prawdopodobnie niemozliwg do wyeliminowania) inter-
pretacji wynikow takich badan rynkowych i formulowanych na ich podstawie wnioskow
koficowych stanowi fakt, ze sa one obciagzone zawsze pewnym ryzykiem arbitralnosci,
co zreszta przyznaje rowniez Komisja Europejska. Rowniez Prezes UOKIK w decyzji
RWA-32/2009 przyznat co prawda, ze ,,w przypadku ustug lotniskowych konkurencja
moze zaistnie¢ tylko w przypadku istnienia innego blisko polozonego lotniska, ewen-
tualnie powstania intermodalnej alternatywy transportowej”, jednak nie sprecyzowal
za pomoca konkretnych wskaznikéw pojecia ,,blisko$ci”139.

5. Praktyki ograniczajace konkurencje

5.1. Umowy najmu powierzchni/pomieszczen w strefach handlowych portéw lotniczych

Istotny udzial przychodéw z ustug pozaaeronautycznych (komercyjnych) w ogol-
nych przychodach portéw lotniczych czyni waznym zagadnienie antymonopolowej oceny
umOw najmu powierzchni, zwtaszcza w strefach handlowych portéw lotniczych. Umowy
te niejednokrotnie obejmuja klauzule wytacznosci, w ramach ktorej wynajmujacy (pod-
miot zarzadzajacy portem lotniczym) zobowiazuje si¢ do niezawierania uméw najmu
(nieudostepniania swojej powierzchni) przedsigbiorcom konkurencyjnym wobec najemcy
(dzigki czemu najemca pozostaje jedynym przedstawicielem okre$lonej branzy). Co
prawda pewne watpliwoSci moze budzi¢ to, czy umowa tego rodzaju w ogdle podlega
zakazowi porozumief ograniczajacym konkurencj¢ — przyjmuje si¢ bowiem, ze poro-
zumieniami w §wietle zakazu sg te umowy, ktérych strony daza do osiagnigcia wspol-
nego celu gospodarczego!40, co w przypadku uméw najmu nie jest do korica oczywiste.
Mimo ze umowy najmu nie powinny by¢ automatycznie kwalifikowane jako ograni-
czajace konkurencjg, to w sytuacji, gdy zawieraja one klauzule wytacznosci, ktorych
cel gospodarczy, wspdlny obydwu stronom, stanowi organizacja przestrzeni handlowej
w porcie lotniczym, umowy te podlegaja ocenie na gruncie zakazu porozumief ogra-
niczajacych konkurencje¢. Klauzula wyltaczno$ci moze by¢ bowiem kwalifikowana jako
porozumienie ograniczajace dostep do rynku dla przedsigbiorcéw pozostajacych poza
porozumieniem badZ — nieco szerzej — jako porozumienie dyskryminacyjne. Praktyki
tego rodzaju moga oddzialywa¢ na dwie kategorie rynkéw wiadciwych: po pierwsze,
rynek najmu powierzchni handlowych, po drugie, rynek nizszego szczebla wobec rynku

139 Decyzja nr RWA-32/2009, s. 28.

140 Prezes UOKIK nie dopatrzyt si¢ wspdlnego celu gospodarczego w umowie zawartej migdzy przedsig-
biorca pogrzebowym a urzgdem miasta, na mocy ktorej ten ostatni wynajmowal swojemu kontrahentowi
powierzchni¢ reklamowg — zob. wyrok SOKiK z 25.6.2001 r., XVII Ama 84/00, Dz. Urz. UOKiK 2001,
Nr 2, poz. 64.



58 AGATA JURKOWSKA-GOMULKA

najmu powierzchni (downstream market) badz rynki powiazane, tj. z reguly rynku sprze-
dazy towar6w lub ustug, ktorych obrot odbywa si¢ z wykorzystaniem miejsca stano-
wiacego przedmiot umowy.

O stosunkowo niskiej szkodliwo$ci antymonopolowej umoéw tego rodzaju §wiadczy
okoliczno$¢, ze w wielu ustawodawstwach umowy najmu/dzierzawy (land agreements)
korzystaja lub korzystaly z wytaczenia spod zakazu antykonkurencyjnych porozumien. Za
przyklad moze tu postuzy¢ przede wszystkim ustawodawstwo brytyjskie, w ktorym takie
wylaczenie obowigzywato do niedawna (do 6.04.2011 r.)!41; wylaczenie uméw zawiera-
nych ze sprzedawcami detalicznymi wystepuje takze m.in. w Holandii!42, nie przewiduje
go natomiast (na zasadzie wylaczenia grupowego) ani polskie, ani unijne prawo konku-
rencji. W konsekwencji nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze umowy najmu powierzchni handlo-
wych mogg by¢ przedmiotem zainteresowania organu antymonopolowego jako (poten-
cjalnie) ograniczajace konkurencje, dotyczy to w szczegolno$ci uméw najmu powierzchni
w atrakcyjnych lokalizacjach, w tym w portach lotniczych.

Klauzule wytacznosci — jako potencjalne ograniczenia konkurencji — nie naleza do
zakazanych per se, wymagaja one dokladnej analizy w §wietle zakazu antykonkuren-
cyjnych porozumien. Punktem wyjScia dla oceny takich uméw jest wyznaczenie rynku
wlasciwego geograficznie. Terytorium portu lotniczego, ze wzgledu na swoje oddale-
nie i odrgbno$¢ od innych nieruchomos$ci oferujacych powierzchnie handlowe, moze
samo w sobie stanowi¢ rynek wlaSciwy — taka sytuacja czyni bardziej prawdopodob-
nym objecie uméw najmu zakazem antykonkurencyjnych porozumien. Gdyby przy-
jac, ze rynek wlasciwy obejmuje ustugi najmu powierzchni komercyjnych oferowanych
np. we wszystkich centrach handlowych w miescie, opatrzona klauzulg wyltacznoSci
umowa najmu powierzchni w porcie lotniczym stracitaby z duzym prawdopodobien-
stwem zakazany charakter antykonkurencyjny (mogtaby nawet zyskac status porozu-
mienia de minimis). Takie szersze wyznaczenie rynku wiasciwego nie jest raczej moz-
liwe w odniesieniu do uméw najmu powierzchni dla sklepéw bezclowych (nie sa one
zlokalizowane poza lotniskami).

Umowy beda kwalifikowane jako ograniczajace konkurencje przede wszystkim wow-
czas, gdy sa one zawarte mi¢dzy konkurentami. Nawet jesli wydaje si¢, ze podmioty
zarzadzajace portami lotniczymi prowadza specyficzng dziatalno$¢, ktéra konkuruja
ewentualnie tylko z operatorami innych portéw lotniczych, to oceniajac umowy najmu,
nalezy, po plerwsze uwzglednié tylko te¢ dziatalnos¢, ktora zarzadzajacy wykonuje ]ako
najemca (a wigc potencjalnie konkuruje np. z centrami handlowyml) po drugie zas,
w mysl doktryny jednego przedsigbiorstwa (single economic unit)'43, wzia¢ pod uwage
pelne spektrum dziatalnosci grupy kapitatowej (holdingu), do ktérego by¢ moze nalezy
operator portu lotniczego.

Pomocnym Zrodtem wskazowek w zakresie antymonopolowej oceny umdw najmu
powierzchni handlowych — zaréwno dla potencjalnych stron tych uméw, jak i (porow-
nawczo) dla organéw ochrony konkurencji — sa wytyczne opracowane przez brytyj-
ski Office of Fair Trading (Land The application of competition law following the revo-

141 Podstawa prawnag byl Land Agreements Exclusion and Revocation Order z 2004 r.

142 M. Holmes, S. Murphy, Shopping centres assessment. Some tips for the UK from other jurisdictions,
Competition Law Insights, July 2010, s. 11.

143 Zgodnie z doktryna jednego przedsigbiorstwa (single economic unit) za jedno przedsigbiorstwo moze
zosta¢ uznane kilka niezaleznych prawnie podmiotéw gospodarczych, np. spotka dominujaca i jej spotki
zalezne, jesli stanowig one wspolng organizacje elementdw materialnych i niematerialnych realizujacych
dlugofalowy cel gospodarczy — szerzej zob. m.in. A. Jurkowska, T. Skoczny, Wspdlne reguly..., s. 22-23
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cation of the Land Agreements Exclusion Order, March 2011144; dalej jako wytyczne).
W dokumencie wymienia si¢ dwa rodzaje postanowien (klauzul) w umowach najmu,
ktore w praktyce moga powodowaé problemy konkurencyjne; naleza do nich: (1) klau-
zule wylacznosci (exclusivity arrangements), chroniace najemce przed konkurencja!4s;
(2) klauzule ograniczajace korzystanie z wynajetej powierzchni (leasehold use restric-
tions) poprzez wskazanie przez wynajmujacego dozwolonego lub zakazanego sposobu
korzystania z przestrzenil46; trzecia kategoria klauzul wystgpuje w umowach sprzedazy
nieruchomosci — sa to postanowienia polegajqce na ogramczemu sposobu wykorzysta-
nia powierzchni na wypadek rozporzadzenia jej nieograniczong wlasnoscia (freehold
restrictive covenants)!47, moga one by¢ stosowane np. w sytuacji, gdy podmiot zarza-
dzajacy lotniskiem, zbywajac nieruchomo$¢ gruntowa zlokalizowang w poblizu portu
lotniczego, zastrzega, ze nieruchomo$¢ ta nie moze by¢ wykorzystana na parking (jesli
jednocze$nie zbywca Swiadczy ustugi parkingowe wokdt lotniska, w ramach ustug poza-
aeronautycznych, to prawdopodobnym jest dzialanie w celu ograniczenia konkurencji).
Wszystkie wskazane klauzule moga by¢ sprzeczne z zakazem porozumien ogranicza-
jacych konkurencje, jednak finalne rozstrzygni¢cie wymaga zbadania przede wszyst-
kim struktury rynku oraz sily rynkowej uczestnikdw porozumienia i ich konkurentow,
takze na rynkach powiazanych (related markets)!48. Analiza pozycji rynkowej uczestni-
koéw porozumienia (ale i innych uczestnikéw rynku) obejmuje udzialy w rynku, stopien
koncentracji rynku (pkt 417-418), bariery wejscia na rynek lub ekspansji na rynek!49,
w tym nalezy uwzglednié rowniez szczegdlne wlasciwosci powierzchni handlowych!50
(co moze mie¢ znaczenie w przypadku portéw lotniczych), czy kumulatywny efekt sieci
porozumien na rynkul!Sl.

Za neutralne dla konkurencji uznaje si¢ te postanowienia umowne, w ktorych wynaj-
mujacy okreS§la swoje wymagania dotyczace np. sposobu placenia za uslugi, zasad udzie-
lania zgody na zmiany wystroju, naprawy, itp., reklamy, czy godzin otwarcia danego
punktu handlowego lub ustugowego.

Jesli nawet umowy najmu nie moga korzystaé z wylaczenia grupowego, to z tzw.
wyjatku na zasadzie samooceny przedsigbiorstw!52 (uczestnicy porozumienie musza wow-
czas dowies¢, ze ich kontrakt spetnia cztery przestanki wytaczenia okreSlone w art. 8
ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw (uokik), wzorowanym na art. 101 ust. 3
TFUE). Przestanki pozytywne wylaczenia — tzw. przestanka efektywnosci ekonomicznej
oraz udzialu konsumentéw w zysku — moga by¢ spetnione wowczas, gdy, ze wzgledu
ograniczong podaz powierzchni handlowych w portach lotniczych, podmiot zarzadzajacy
portem poprzez umowy wylacznosci zapewnia szeroki wachlarz dostepnych towaréw
i ustug w swoim porcie, a tym samym gwarantuje konsumentom mozliwie najszerszy
wybor asortymentowy; wytaczno$¢ moze by¢ réwniez warunkiem dochodowosci (opta-

144 Dokument dostgpny pod adresem: http://www.oft.gov.uk/shared_oft/consultations/land-agreements/
land-agreements-guideline.pdf

145 Pkt 4.9-4.10 wytycznych.

146 Pkt 4.11-4.12 wytycznych.

147 Pkt 4.13-4.14 wytycznych.

148 Pkt 4.16 wytycznych.

149 Pkt 4.19-4.25 wytycznych.

150 Pkt 4.22 wytycznych.

151 Pkt 4.23 wytycznych.

152 Réwniez w USA umowy tego rodzaju poddawane sg analizie opartej o tzw. regule rozsadku — por. pkt
4.23 wytycznych.
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calno$ci) prowadzenia dziatalnosci okreSlonego rodzaju w porcie lotniczym!53. Z kolei
przestanka niezbedno$ci ograniczenh moze by¢ spelniona wowczas, gdy wytacznos¢ sta-
nowi jeden ze sposobow na zapewnienie zwrotu inwestycji, jakie najemca musiat poczy-
ni¢ w lokall54; wytaczno$¢ nie powinna by¢ ustanowiona na nadmiernie diugi czas.

Umowy najmu moga réwniez stanowi¢ przejaw praktyki naduzywania pozycji domi-
nujacej — ich stwierdzenie wymaga zidentyfikowania pozycji dominujacej podmiotu zarza-
dzajacego portem lotniczym (jesli rynek wiasciwy geograficznie okreSlony jest jako teryto-
rium portu lotniczego, dominacja rynkowa jest oczywista), a nast¢pnie dowiedzenia nad-
uzycia pozycji rynkowej. Operator portu lotniczego mogtby dopusci¢ si¢ naduzycia pozycji
dominujacej poprzez m.in. narzucanie nieuczciwych czynszow (art. 9 ust. 2 pkt 1 uokik),
stosowanie w podobnych umowach z osobami trzecimi ucigzliwych lub niejednolitych
warunkow umow, stwarzajacych tym osobom zréznicowane warunku konkurowania (art. 9
ust. 2 pkt 3 uokik), czy narzucanie uciazliwych warunkéw uméw, przynoszacych domi-
nantowi nieuzasadnione korzysci (art. 9 ust. 2 pkt 6 uokik).

5.2. Przykfady praktyk ograniczajacych konkurencje w decyzjach
i orzeczeniach krajowych organéw ochrony konkurencji

Analizowany niemal dwuletni okres aktywnosci Komisji i sagdéw nie przyniost zad-
nego rozstrzygnigcia dotyczacego praktyk ograniczajacych konkurencje; przyktadow
takich dostarcza jednak praktyka krajowa, przy czym niektore z prezentowanych decyzji
lub wyrokéw stanowia kolejne odstony spraw omdwionych (lub przynajmniej wzmian-
kowanych w pierwszej edycji raportu. Badanie dostgpnych Zrddet zaowocowalo identy-
fikacja mozliwosci (potwierdzonej lub nie) dopuszczenia si¢ przez operatoréw portow
lotniczych wylacznie naduzycia pozycji dominujacej, nie stwierdzono natomiast zawie-
rania przez nich (lub inne podmioty) antykonkurencyjnych porozumien.

Rozbudowanej pod wzgledem treSciowym decyzji dostarczyta praktyka stosowania
polskiego prawa ochrony konkurencji: w decyzji RWA-32/2009 z 15.10.2009 r. Prezes
UOKIK nie dopatrzyt si¢ naduzywania przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lot-
nicze” (dalej PPL) pozycji dominujacej poprzez dzialania zarzucane temu przedsigbior-
stwu w postepowaniu antymonopolowym wszcz¢tym na wniosek Polskich Linii Lotni-
czych ,LOT” (dalej PLL Lot)!55. Pierwszy z zarzutow wobec PPL dotyczyt zakazanego
ograniczenia dost¢pu do infrastruktury ,wskutek zablokowania jednemu z przewoz-
nikow lotniczych korzystajacych z ustug Swiadczonych przez PPL w porcie lotniczym
Warszawa/Okecie dostepu — w celu wykonywania lotdéw czarterowych — do urzadzef
kluczowych o nizszych kosztach eksploatacji, tj. Terminalu Etiuda”, co mogto stanowic
przeciwdziatanie uksztaltowaniu si¢ warunkéw niezbednych do rozwoju konkurencji,
tj. naduzycie pozycji dominujacej zakazane przez art. 8 ust. 2 pkt 5 ustawy (obecnie
art. 9 ust. 2 pkt 5 ustawy). Ocena tego zarzutu wymagata od Prezesa UOKIK zastoso-
wania doktryny urzadzen kluczowych (essential facility), co w praktyce oznaczalo zba-

153 Por. Restricting competition: land agreements at shopping centres and airports, Oxera, January 2011, s. 1;
pkt 5.6-5.7. wytycznych.

154 Por. pkt 5.11-5.12. wytycznych.

155 Postgpowanie zostalo wszczete i decyzja zostala wydana na podstawie nieobowigzujacej obecnie usta-
wy z dnia 15.12.2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow (tekst jedn.: Dz. U. z 2005 r. Nr 244,
poz. 2080 z p6zn. zm.). Aktualnie obowiazujaca ustawa z dnia 16.02.2007 r. o ochronie konkurenc;ji i kon-
sumentéw (Dz. U. Nr 50, poz. 331 z p6zn. zm.) nie daje mozliwosci wiazacego wnioskowanie o wszczg-
cie postgpowania antymonopolowego przed Prezesem UOKIK.
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danie w pierwszej kolejnosci, czy Terminal Etiuda rzeczywiscie stanowil ,,urzadzenie
kluczowe”, a naste¢pnie, czy: (a) istnieje znaczne prawdopodobienstwo wyeliminowa-
nia konkurencji, (b) brak jest obiektywnego uzasadnienia dla odmowy, (c) dostep do
tego urzadzenia jest dla przedsi¢biorcy domagajacego si¢ takiego dostgpu niezbg¢dny do
Swiadczenia ustug swoim klientom. Prezes UOKIK nie dopatrzyl si¢ jednak spelnienia
warunkdw doktryny urzadzenia kluczowego — przede wszystkim korzystanie z Terminalu
Etiuda nie zostalo uznane za warunek niezbedny do Swiadczenia ustug z portu lotni-
czego Warszawa-Okecie, skoro w porcie tym funkcjonuja jeszcze inne terminale, ktore
moga by¢ wykorzystane do wykonywania przewozow; w konsekwencji Terminal Etiuda
nie jest urzadzeniem kluczowym. Sama odmowa dostepu do terminalu byta — zdaniem
organu ochrony konkurencji — obiektywnie uzasadniona, a to ze wzgledu na fakt, ze
PPL wyznaczyto ten terminal do obstugi lotéw niskokosztowych, przy czym przekro-
czenie wskaznikOw przepustowoSci, nawet przy limitowanym dostgpie przewoznikow,
uniemozliwifo obstugiwanie lotéw innego rodzaju (w tym lotéw czarterowych, czego
domagat si¢ PLL)!56. W omawianej sprawie nie bylo rowniez znacznego prawdopodo-
biefistwa wyeliminowania konkurencji, poniewaz korzystanie z Terminalu Etiuda nie
bylo dla przewoznika nieodzowne do korzystania z portu lotniczego; z taka odmowa
spotkalby si¢ zreszta kazdy inny przewoznik!57.

Drugi z zarzutow wobec PPL rozpatrywany przez Prezesa UOKIiK dotyczyl nad-
uzycia pozycji dominujacej poprzez podzial rynku wedlug kryteriéw: terytorialnych
(ograniczenie PLL dostepu do jednego z obiektdow przeznaczonych do obstugi ope-
racji lotniczych), asortymentowych (przymuszenie PLL do wykonywania operacji lot-
niczych z Terminalu 1, przez co przewoznik ponosil wyzsze koszty dziatalnosci) oraz
podmiotowych (pozbawienie okreslonego przewoznika mozliwosci korzystania z Termi-
nalu Etiuda na warunkach takich, jak inni przewozZnicy). Antykonkurencyjny podziat
rynku zakazany byl przez art. 8 ust. 2 pkt 8 ustawy (obecnie art. 9 ust. 2 pkt 8). Pre-
zes UOKIK stusznie przyznal, ze PPL réznicowal co prawda warunki dostepu przewoz-
nikéw do terminalu, przy czym rdznicowanie to nie bylo dokonywane ze wzgledu na
kategorie przewoznikdw, ale ze wzglgdu na kategorie operacji lotniczych (loty rozkia-
dowe i loty czarterowe), dodatkowo za$ — jak wykazano juz na gruncie doktryny urza-
dzeni kluczowych — zréznicowanie to jest obiektywnie uzasadnione!Ss.

Trzeci zarzut wobec PPL analizowany przez Prezesa UOKIK, oparty wylacznie na
art. 82 lit. c) TWE (obecnie art. 102 lit. ¢) TFUE), dotyczyl naduzywania pozycji
dominujacej poprzez stosowanie wobec partneréw handlowych nieréwnych warunkéw
dostepu do Swiadczen réwnowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych warun-
kéw konkurencji wskutek odmowy udostepnienia PLL urzadzen kluczowych. Zarzut
ten zostal stusznie obalony argumentem, iz warunki dost¢pu (rozumiane jako ,.$wiad-
czenie rownowazne” w $wietle art. 102 lit. ¢) TFU) do Terminalu Etiuda stosowane
przez PPL byly takie same wobec wszystkich przewoznikéw (warunki te roznily sie
jedynie ze wzgledu na rodzaj wykonywanych operacji lotniczych)!5.

Problem ograniczenia dostgpu do infrastruktury pojawil si¢ takze w litewskiej spra-
wie UAB Naftelt — Miedzynarodowy Port Lotniczy w Wilniel®, ktéra znalazta swoja

156 Por. decyzja nr RWA-32/2009, s. 32.

157 Ibidem, s. 33.

158 Decyzja nr RWA-32/2009, s. 33-34.

159 Ibidem, s. 35-37.

160 Na temat tej sprawy zob. takze A. Jurkowska, Stosowanie regut konkurencji... [w:] E. Czernicki, T. Skoczny
(red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 100.
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kontynuacje w analizowanym okresie. Administracyjny Sad Najwyzszy Litwy w wyroku
z dnia 15.03.2010 r. utrzymat w mocy decyzje Rady Konkurencji stwierdzajaca naduzy-
cie przez zarzadzajacego migdzynarodowym portem lotniczym w Wilnie pozycji domi-
nujacej poprzez odmowe firmie UAB Naftelt dostepu do infrastruktury (stanowigcej
tzw. urzadzenie kluczowe) stuzacej dostawie paliwa lotniczego!6!. Naduzycie to stanowito
naruszenie nie tylko krajowego prawa ochrony konkurencji, ale takze art. 102 TFUE.

Naduzywanie pozycji dominujacej poprzez narzucanie nieuczciwych cen stanowito
przedmiot rozstrzygnigcia totewskiego sadu, ktéry w dniu 29.09.2009 r. umorzyt poste-
powanie w sprawie nieuczciwych optat lotniskowych pobieranych przez zarzadzajacego
mig¢dzynarodowym portem lotniczym w Rydze (sposrdd wszystkich linii lotniczych korzy-
stajacych z tego portu tylko dwie: airBaltic i Ryanair korzystaly ze specjalnych zwolnief
z optat). Umorzenie nastgpifo w nastgpstwie podpisania przez totewski organ ochrony
konkurencji i operatora portu lotniczego ugody, byla ona mozliwa w zwiazku z tym,
ze — po odpowiednich zmianach w aktach wykonawczych — zarzadzajacy portem lot-
niczym zobowiazal si¢ stosowaé wobec wszystkich przewoznikdéw optate lotniskowa tej
samej wysokoscil®2. Trzeba jednak dodaé, ze juz w maju 2010 r. totewska Rada Kon-
kurencji zapowiedziala mozliwo$¢ aprobaty ulg (zwolnien) z optat (podatkéw) lotni-
skowych, stosowanych przez operatora portu lotniczego w Rydze, o ile zwolnienia te
beda proporcjonalne i uzasadnione ekonomicznie. Doniesienia prasowe wskazywaly,
ze taka liberalizacja stanowiska organu konkurencji jest powigzana z tym, ze w tym
samym czasie, gdy zarzadzajacy portem lotniczym w Rydze byl zobowigzany do ujed-
nolicenia optat lotniskowych, port lotniczy w Kownie przyciagnat do siebie lini¢ lot-
nicza Ryanair, oferujac jej calkowite zwolnienie z oplat w zamian za zlokalizowanie
w Kownie bazy przewoznikal3.

Na szczeg6lng uwage zastuguje sprawa potencjalnego naduzywania pozycji dominuja-
cej przez Luftfartsverkat (zarzadzajacy portem lotniczym Arlanda w Sztokhlomie), kt6-
remu to operatorowi szwedzki organ ochrony konkurencji zakazal, na zasadzie zarza-
dzenia tymczasowego, pod rygorem kary w wysokoSci 750 tys. koron szwedzkich, wdro-
zenia nowego planu redystrybucji systemu tworzenia kolejek i telefonicznego wzywania
taksowek w terminalu 2 i 5 na lotnisku Arlanda. Wedtug szwedzkiego organu ochrony
konkurencji Luftfartsverkat cieszy si¢ pozycja monopolistyczng na rynku dostaw ustug
organizacji systemu kolejek i wezwan telefonicznych takséwek na tym lotnisku, za§ nowy
system redystrybucji miejsc i wezwan mial uprzywilejowywac najwicksze firmy taksow-
karskie w Sztokholmie, dyskryminujac jednocze$nie mniejsze przedsigbiorstwa. Szwedzki
organ ochrony konkurencji wszczal w tej sprawie postgpowanie, w dniu 23.10.2009 r.
wydal zarzadzenie tymczasowe wstrzymujace realizacj¢ strategii biznesowej Luftfart-
sverkat ze wzgledu na wysokie prawdopodobienstwo naduzycia pozycji dominujacej
(nie byto to jednak ostateczne rozstrzygnigcie sprawy). Luftfartsverkat odwotal sig¢
jednak od zarzadzenia organu ochrony konkurencji do sadu rozpatrujacego zazalenia
(odwotania) od zarzadzen (decyzji) organu antymonopolowego, argumentujac, ze plan
redystrybucji stanowi §rodek zmniejszenia emisji zanieczyszczef z autobusow, samo-

161 Lithuania: The Supreme Administrative Court upholds Authority’s Decision on Abuse of Dominance by Vilnius
International Airport, ECN Brief No. 3/2010 (dostgpny pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/ecn/
brief/03_2010/1t_vilnius.pdf).

162 Latvia: Court dismisses Legal Proceeding in Case on Unfair Discounts applied by Riga International Airport,
ECN Brief No. 1/2010 (dostgpny pod adresem: http://ec.europa.eu/competition/ecn/brief/01_2010/riga_lv.pdf).

163 A. Petrova, Riga Airport could reintroduce airport tax breaks, The Baltic Course z 10.05.2010 r. (dostep-
ny pod adresem: http://www.baltic-course.com/eng/transport/?doc=26706).
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chodow i taksdwek poruszajacych si¢ w poblizu lotniska Arlanda. Wedlug zarzadzaja-
cego portem lotniczym obnizenie poziomu szkodliwych emisji moze nastapi¢ poprzez
przyznanie lepszego stanowiska przed terminalami tym przedsigbiorstwom taksowkar-
skim, ktére posiadaja najwieksza liczbe ,,czystych” samochodéw. Luftfartsverkat pod-
kreSla, ze Arlanda jest jedynym portem lotniczym w Europie wdrazajacym norme Sro-
dowiskowa wymagajacy, aby og6lna suma emisji zanieczyszczen ze wszystkich rodzajow
transportu naziemnego oraz startujacych i ladujacych samolotoéw nie przekraczata 1990
jednostek!64. Sad nie podzielil jednak stusznosci argumentéw Luftfartsverkat, oddalit
odwotanie w dniu 5.02.2010 r. i utrzymat w mocy rozstrzygni¢cie szwedzkiego organu
antymonopolowego. W zwiagzku z tym wyrokiem Luftfartsverkat zawiadomit szwedzki
organ ochrony konkurencji, ze nie bgdzie wprowadzal planu redystrybucji, w odpowie-
dzi na t¢ notyfikacj¢ w dniu 19.02.2010 r. postgpowanie w sprawie zostalo zamknigte
(podobnie, jak toczace si¢ rownolegle w podobnej sprawie postgpowanie dotyczace sys-
temu redystrybucji taksowek w porcie lotniczym Bromma w Sztokholmie).

6. Podsumowanie. Przeglad wytycznych w sprawie sektora lotnictwa

Praktyka stosowania regut konkurencji w odniesieniu do réznych aspektéw dzia-
talnosci portéw lotniczych (w tym przede wszystkim wobec zarzadzania nimi) w ostat-
nich latach ksztattowana jest gtownie pod wplywem rozstrzygnie¢ unijnych i brytyjskich
(w tym ostatnim przypadku standard zostal wyznaczony przez decyzjg w sprawie BAA
z 2009 r.; nawet Komisja Europejska w decyzjach koncentracyjnych z 2009 i 2010 r.
nawigzuje do metodologii wyznaczania rynku wtasciwego przyjetej na potrzeby decy-
zji). Nalezy oczekiwaé, ze rdwniez krajowe organy ochrony konkurencji bgda korzy-
sta¢ z wypracowanych dotad wzorcow unijnych i — nowszych — brytyjskich w zakresie
caloSciowej oceny antymonopolowej zachowan operatoréw portéw lotniczych oraz jej
poszczegblnych elementéw, takich jak definiowanie rynku wiasciwego. Niemniej jed-
nak, jesli chodzi o praktyke unijng, to cho¢ w niektérych obszarach nalezy ja uznac za
ugruntowana (np. kwestia uznawania podmiotdw zarzadzajacych portami lotniczymi za
przedsigbiorstwal65), to mozna prognozowal, ze w najblizszej przysztosci bedzie ona
przechodzi¢ pewng transformacje. Wplyw na to maja (lub wkrétce beda mieé) trzy czyn-
niki: po pierwsze, krytyczne stanowisko SPI w wyroku w sprawie Ryanair (znalazlo juz
ono odzwierciedlenie w omoéwionej w prezentowanym raporcie decyzji 2010/60/UE);
po drugie, brytyjska sprawa BAA; po trzecie, przeglad wytycznych w sprawie sektora
lotniczego. W tym ostatnim obszarze nalezy upatrywa¢ mozliwosci najbardziej dyna-
micznych zmian, ktorych zaistnienie warunkowane jest jednak migdzy innymi aktywna
postawa podmiotoéw zarzadzajacych portami lotniczymi w procesie przegladu i konsul-
tacji wytycznych. Te ostatnie nie moga jednak zastapic traktatowych regut pomocy pan-
stwa, nie moga dokonywaé ich wyktadni w taki sposob, ktory zaweza zakres stosowa-
nia art. 107 TFUE i 108 TFUE lub ktory jest sprzeczny z celami tych postanowien!66.

Wyniki analizy decyzji z zakresu pomocy pafistwa z ostatnich lat, omdwione w rapor-
tach z pierwszej i drugiej edycji projektu badawczego, moga stanowic istotng wskazowke
w procesie rewizji wytycznych UE dotyczacych pomocy dla portéw lotniczych. Kwe-

164 Informacje na temat tej sprawy dostgpne pod adresem: http:/lexuniversal.com/en/news/9610.

165 Szerzej zob. A. Jurkowska, Stosowanie regut konkurencji... [w:] E. Czernicki, T. Skoczny (red.), Uslugi por-
tow lotniczych..., s. 82-84.

166 Por. pkt 104 wyroku w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen i inni v. KE.
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stionariusz przegladowy ogloszony przez Komisje objal siedem czgéci (A-G), w ramach
ktorych sformutowano od kilku do kilkunastu pytan o réznym poziomie szczegbtowo-
Sci. Podejmujac inicjatywe przegladu wytycznych, Komisja nie przesadza o przyszioSci
regulacji w zakresie pomocy pafistwa dla portow lotniczych: pytania sugeruja przyje-
cie jednego z nastgpujacych rozwigzan: (1) dalsze utrzymywanie istniejacych wytycz-
nych w niezmienionej formie, (2) przyjecie zrewidowanych wytycznych, (3) rezygnacja
z przepisow odnoszacych si¢ do sektorowej pomocy pafstwa w lotnictwal®’. Ostatnia
z opcji nie wydaje si¢ calkowicie niemozliwa, biorac pod uwage okolicznos¢, ze doro-
bek decyzyjny Komisji w zakresie pomocy pafstwa dla portéw lotniczych jest obecnie
na tyle rozwinigty, aby dawac zestaw kryteriow dopuszczalnego subsydiowania. Niemniej
jednak z punktu widzenia operatoréw portdw lotniczych pozadanym bytoby zapewne
jednak utrzymanie aktu, cho¢by w dotychczasowej formie prawa migkkiego, dajacego
wiekszy poziom pewnoSci prawnej ocen Komisji niz bazowanie wytacznie na dorobku
orzeczniczym (dotyczy to zwlaszcza wskazanych w wytycznych kryteriow ilo§ciowych, np.
kategoryzacji portéw lotniczych). Wprowadzenie catkowicie nowych wytycznych byloby
uzasadnione z kolei tylko wowczas, gdyby przyjaé, ze od 2005 r. doszto do diametral-
nej zmiany sytuacji na rynku ustug lotniczych i ustug portéw lotniczych. Zdecydowa-
nie nalezy natomiast zasugerowa¢ Komisji uporzadkowanie stanu prawnego, polega-
jace na okreSleniu roli i wzajemnej pozycji wytycznych z 1994 r. i z 2005 r. Kwestio-
nariusz rewizyjny wskazuje, ze wytyczne z 1994 r. nadal ,,obowiazuja”, cho¢ dla wielu
przedstawicieli doktryny fakt ten (po wydaniu wytycznych z 2005 r.) wcale nie byt taki
oczywisty!98. Rekomendowane byloby scalenie obydwu dokumentéw, do rozwazenia
pozostaje takze w ogéle ,,uchylenie” wytycznych z 1994 r., ktorych znaczenie wsrdd
pytan kwestionariusza wydaje si¢ niewielkiel®. Nie bez znaczenia w tym kontekScie
jest stanowisko Sadu wyrazone w wyroku w potaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08
Freistaat Sachsen i inni v. KE, w mysl ktérego zmiana sytuacji faktycznej na rynku moze
uzasadni¢ odstapienie przez Komisje od stosowania wytycznych — poglad ten wyrazony
zostal zreszta wlasnie w zwiazku z niezastosowaniem przez Komisje pkt 12 wytycznych
z 1994 r. w decyzji 2008/948/WE (DHL i Lipsk/Halle)170.

Jednocze$nie Komisja stawia pytanie o potrzebe ustanawiania wylaczenia grupowego
dla pomocy dla portéw lotniczych, ktore to wytaczenie miatoby zosta¢ oparte o kryte-
rium podmiotowe (tj. tylko wylaczenie dla maltych portdéw lotniczych)!7l. Rozwiazanie
to byloby uzasadnione w §wietle dotychczasowej praktyki decyzyjnej Komisji — w prze-
wazajacej wickszosci przypadkow reakcja Komisji na notyfikowang pomoc publiczng
sprowadza si¢ do braku zastrzezefi wobec zgloszonych projektdéw subsydiowania, zde-
cydowana wigkszo$¢ decyzji dotyczy réwniez matych portéw lotniczych (kategorii C lub
D). Gdyby zaakceptowaé wylaczenie grupowe dla subsydiowania okreslonych kategorii
portéw lotniczych, konieczne jest jednak rozwazne zaprojektowanie kryteriow wyzna-
czenia uprawnionych portéw (Komisja sugeruje, obok liczby pasazeréw, takie wskaz-
niki jak np.: tony tadunkdéw lotniczych, liczba startow i ladowan samolotow)!72.

167 Por. pytania B.1.6.-B.1.8. przegladu wytycznych.

168 Problem ten sygnalizowany byt przez A. Jurkowska i T. Skocznego w: Reguly pomocy publicznej... [w:]
F. Czernicki, T. Skoczny (red.), Uslugi portow lotniczych..., s. 156 (por. przypis 40).

169 Wytycznym z 1994 r. poswigcona jest cz¢s¢ F przegladu.

170 Por. pkt 106 wyroku w pofaczonych sprawach T-443/08 i T-455/08 Freistaat Sachsen v. KE.

171 Por. pkt B.3.2. przegladu wytycznych.

172 Por. pkt B.3.1. przegladu wytycznych.
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Mimo ze Komisja w przegladzie wytycznych podjeta problematyke wyznaczania
rynkéw wladciwych, to nie nalezy oczekiwal, ze przyszte (co najmniej zrewidowane)
wytyczne przyniosa jakie§ rewolucyjne rozstrzygni¢cia w dziedzinie metodologii wyzna-
czania rynku wlaSciwego. Pytanie dotyczace definiowania ,,wlasciwych rynkéw geogra-
ficznych i produktowych dla portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych” Komi-
sja sformutowata w bardzo otwarty sposdb, oczekujac po prostu odpowiedzi na to,
w jakich okolicznoSciach do jednego rynku wtasSciwego naleza polaczenia lotnicze do
r6znych, cho¢ polozonych w poblizu, portéow lotniczych, badz tez potaczenia lotnicze
oraz koleja duzych predkosci tych samych obszaréw miejskich!73. Komisja nie zasuge-
rowala przy tym zadnych szczegbtowych rozstrzygnie¢ — operatorzy portéw lotniczych
majg zatem stosunkowo duza dowolno$¢ w formulowaniu swoich wskazéwek dla unij-
nego organu ochrony konkurencji.

Przeglad wytycznych powinien staé si¢ roOwniez okazja do podjecia dyskusji nad
kwalifikacja dziatalnoSci operatoréw portéw lotniczych w dziedzinie zapewniania bez-
pieczefistwa zwigzanego z funkcjonowaniem lotnisk!74. Na pytanie Komisji o to, czy
rozrOznienie migdzy dzialalnoScia gospodarcza a dzialaniami niemajacymi charakteru
gospodarczego jest wciaz istotne w przypadku portéw lotniczych!” nalezy nie tylko
odpowiedzie¢ pozytywnie, ale takze wskaza¢ na konieczno§¢ blizszego odniesienia si¢
w tym kontekscie do dziatan na rzecz zapewnienia bezpieczefistwa w portach lotniczych.

Uwzgledniajac wyniki analiz praktyki decyzyjnej i orzecznictwa dla przyjetego nie-
mal dwuletniego okresu lat 2009-2011, nalezy stwierdzi¢, ze zarzadzajacy portami lot-
niczymi powinni w strategii biznesowej uwzgl¢dnia¢ elementy kultury konkurencji zwia-
zane z przestrzeganiem regul prawnej ochrony konkurencji, nawet jesli — ze wzgledu
na specyfike dziatalnoSci portow lotniczych — wiaze si¢ to z okreSlonymi problemami.
Jednym z podstawowych probleméw, widocznym niemal w kazdym z obszar6w ochrony
konkurencji, pozostaje kwestia definiowania rynku wiasciwego dla dziatalnoSci portow
lotniczych, co wynika przede wszystkim z faktu, ze porty lotnicze sg przedsigbiorstwami
,multiproduktowymi” (multi-product firm)176, ktérych dziatalno§¢ ma charakter wielo-
aspektowy!7’. Wyniki badawcze tegorocznej edycji projektu nie pozwalaja na wypraco-
wanie wnioskow roznych od tych osiagnigtych w ramach pierwszego projektu, przeciwnie
— przeprowadzone analizy dziatalnoSci decyzyjnej i orzeczniczej organdéw ochrony kon-
kurencji jedynie te wnioski ugruntowu;ja.

Kultur¢ konkurencji portéw lotniczych powinna wigc ksztaltowa¢ §wiadomos$¢ zarza-
dzajacych portami lotniczymi co do tego, ze najwyzszy poziom sily rynkowej (a co za
tym idzie — najwigksze prawdopodobienstwo naruszen prawa konkurencji) wystepuje na
tych rynkach ustug aeronautycznych, gdzie wykorzystywana jest tzw. twarda infrastruk-
tura, mniejsze prawdopodobienstwo naruszenia regul konkurencji wyst¢puje natomiast
na rynkach ustug komercyjnych. Dzialania operatoréw portéw lotniczych wskazujace na

173 Por. pkt B.3.3. przegladu wytycznych.

174 Problematyka ustug zapewnienia bezpieczenstwa jako sfery aktywnoSci zarzadzajacego portem lotniczym
byta przedmiotem zainteresowania w: A. Jurkowska, Zasady wyznaczania... [w:] E. Czernicki, T. Skoczny
(red.), Ustugi portow lotniczych..., s. 63-64.

175 Pkt C.1.4. przegladu wytycznych.

176 D. Gillen, The evolution of airport ownership and governance, ,Journal of Air Transport Management”
2011, t. 17, s. 7.

177" Ta ,,multiproduktowo$¢” portéw lotniczych postrzegana jest rowniez jako bariera dla skutecznego wyko-
rzystania benchmarkingu na potrzeby procesow regulacji sektorowej — por. A. Reinhold, H.-M. Niemeier,
V. Kamp, J. Miiller, An evaluation of yardstick regulation for European airports, ,,Journal of Air Transport
Management” 2010, t. 16, s. 79-80.
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dopuszczanie si¢ przez nich antykonkurencyjnych praktyk jednostronnych moga w wielu
sytuacjach by¢ obiektywnie uzasadnione (i na takie ekonomiczne i/lub uzasadnienie zarza-
dzajacy portami lotniczymi powinni wskazywaé w swoich strategiach obronnych), jak
dowiodlo tego stanowisko Prezesa UOKIK wyrazone w decyzji nt RWA-32/2009. Pod-
mioty planujace z kolei koncentracj¢ wplywajaca na dziatalno$¢ portéw lotniczych winny
dochowaé wszystkich wymog6éw formalnych przewidzianych dla proceséw prewencyjnej
kontroli koncentracji (na szczeblu krajowym lub unijnym), czyniac to jednak bez wigk-
szych obaw o negatywny wynik takiej kontroli. W obszarze regut dopuszczalnoSci sub-
sydiowania publicznego podmioty zarzadzajace portami lotniczymi powinny by¢ przygo-
towane do obrony swoich przedsigwzi¢é biznesowych (,,dwuznacznych” ze wzgledu na
potencjalnie niedozwolong pomoc) poprzez koncepcj¢ prywatnego inwestora — jak wska-
zala decyzja w sprawie portu lotniczego w Bratystawie i linii lotniczych Ryanair, Komisja
Europejska wykazuje dzi§ duza otwarto$¢ na argumentacje tego rodzaju.

Analiza praktyki decyzyjnej i orzeczniczej z ostatnich lat wydaje si¢ ponadto potwier-
dzaé stanowisko, zgodnie z ktérym tradycyjne postrzeganie portéw lotniczych jako
wylacznie sfery uzytecznoS$ci publicznej odchodzi w przeszio$¢, obecnie porty lotni-
cze traktowane sa jako przedsigbiorstwa realizujace swoje cele i sluzace popytowi ze
strony przewoznikéw i pasazerowl7s.
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RozpziAr I

Regulacyjne uwarunkowania Swiadczenia ustug
portow lotniczych w UE i Polsce

— dostep do infrastruktury lotniska

i optaty lotniskowe

1. Dostep do infrastruktury lotniska w celu startu i ladowania statku powietrznego
- ograniczenia hafasowe

1.1. Zasada dostepnosci lotniska uzytku publicznego dla wszystkich uzytkownikéw -
uwagi ogolne

Jedna z podstawowych zasad lotnictwa cywilnego jest swobodny dostep do lotnisk
uzytku publicznego!. Zgodnie z art. 54 ustawy z dnia 3 lipca 2002 — Prawo lotnicze?
(dalej: Prawo lotnicze) ,lotniskiem uzytku publicznego jest lotnisko otwarte dla wszyst-
kich statkow powietrznych w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajacego
tym lotniskiem i podanych do publicznej wiadomosci”. Stosownie do art. 62 ust. 2
Prawa lotniczego zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego moze odmoéwic przyje-
cia statku powietrznego wyltacznie ze wzgledu na wazne okolicznoSci zwigzane z funk-
cjonowaniem lotniska, uniemozliwiajace bezpieczne jego ladowanie.

Powyzszy przepis nie jest oczywiscie jedynym ograniczeniem swobody korzystania
z lotniska uzytku publicznego, jakie moze mie¢ zastosowanie do danego lotniska.

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

w Poznaniu; dr nauk prawnych; radca prawny PPL.

I Przez lotnisko uzytku publicznego rozumie sig lotnisko, z ktérego mozna korzysta¢ bez uprzedniej zgody,
por. http://www.transportation-dictionary.org. Pojecie to pojawia si¢ w art. 15 Konwencji Chicagowskiej
(Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944)
nie definiujac go jednak, lecz opierajac si¢ na nim jako na pojeciu powszechnie zrozumialym. Zgodnie
z powyzszym przepisem Konwencji ,,kazdy port lotniczy w Umawiajacym si¢ Pafstwie otwarty do uzyt-
ku publicznego dla krajowych statkow powietrznych bgdzie rowniez (...) otwarty na jednakowych warun-
kach dla statkow powietrznych wszystkich innych Umawiajacych si¢ Panstw”.

2 Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pdzn. zm.
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Po pierwsze, uzytkownik statku powietrznego moze si¢ spotka¢ z odmowg ladowa-
nia na lotnisku uzytku publicznego, jesli nie uzyskal zgody koordynatora rozktadow
lotéw stosownie do Rozporzadzenia Rady nr 95/93/EWG z dnia 18 stycznia 1993 r.
w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lot-
niczych wspolnoty3. Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia 95/93/EWG plan lotu powinien
w takim wypadku zosta¢ odrzucony przez wiasciwe organy kontroli ruchu lotniczego.
Ze wzgledu na to, iz w praktyce organy kontroli ruchu lotniczego czesto nie stosuja
tego przepisu, rozwaza si¢ wprowadzenie regulacji, ktora pozwalataby zarzadzajacemu
na odmowg zgody na ladowanie w takim wypadku*.

Po drugie, szereg mozliwych ograniczefi swobody korzystania z lotniska uzytku
publicznego przewiduje Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (EWG)
nr 1008/2008 z 24 wrze$nia 2008 w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow
lotniczych na terenie Wspdlnoty>.

Wprowadzenie na podstawie art. 19 ust. 2 rozporzadzenia 1008/2008 podziatu ruchu
lotniczego pomigdzy porty lotnicze® oznacza, iz korzystanie z jednego lub kilku lotnisk
jest ograniczone w sposob okre§lony w zasadach podzialu. W przypadku wprowadzenia
na podstawie art. 16 rozporzadzenia 1008/2008 obowigzku uzytecznosci publicznej na
danej trasie, ograniczona zostaje mozliwoS¢ Swiadczenia ustug na tej trasie przez prze-
woznikow, na ktorych obowiazek powyzszy nie zostal natozony. Stosownie do artykutu
20 ust. 1 rozporzadzenia 1008/2008, szerzej omdéwionego w pkt. 1.4, pafnstwo czlon-
kowskie UE moze ograniczy¢ wykonywanie praw przewozowych (czyli takze prawa do
korzystania z lotnisk uzytku publicznego danego kraju) lub odméwié ich wykonywania
w przypadku wystgpienia powaznych probleméw zwigzanych ze Srodowiskiem. Podob-
nie moze postapi¢ na podstawie art. 21 (Srodki nadzwyczajne) ,,w zwiazku z naglymi
krotkotrwatymi problemami, wynikajacymi z okolicznoSci, ktorych nie mozna bylo prze-
widzie¢ i ktérych nie mozna bylo uniknaé”.

Po trzecie, wprowadzenie ograniczefi operacyjnych w korzystaniu z lotnisk prze-
widuje réwniez dyrektywa 2002/30/WE z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie ustanowie-
nia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczefi odnoszacych si¢ do
poziomu hatasu w portach lotniczych Wspoélnoty’. Zagadnienie ograniczen, o ktoérych
mowa w powyzszej dyrektywie jest przedmiotem szczegdlnego zainteresowania PPL.
Rosnace zapotrzebowanie na loty w czasie pory nocnej na Lotnisku Chopina powo-
duje bowiem przekroczenia dopuszczalnych pozioméw hatasu. Z uwagi na okolicznosé,
iz catkowite zamknigcie lotniska w porze nocnej byloby dla przewoznikéw korzystaja-
cych z Lotniska Chopina (jak i dla PPL) posuni¢ciem niekorzystnym pod wzgledem
operacyjnym i ekonomicznym, konieczne jest ograniczenie ruchu pozwalajace na utrzy-
manie poziomu hatasu w dopuszczalnych granicach.

Dz. Urz. WE L 014 z 22.01.1993, z p6zn. zm.

4 Por. pkt 8.117 Raportu Steer Davies Gleave, Impact assessment of revisions to Regulation 95/93 sporzadzonego
na zlecenie KE w 2011 r., www.ec.europa.eu/transport/air.

5 Dz Urz. UE L 293 z 31.10.2008.

6 Zob. szerzej na ten temat 1. Komarnicki, Podzial ruchu lotniczego migdzy porty lotnicze [w:] F. Czernicki,
T. Skoczny (red.), Ustugi portow lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce a prawo konkurencji i regulacje
lotniskowe, Warszawa 2010, s. 175.

7 Dz. Urz. WE L 363 z 13.12.1989, str. 27; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 1, str. 284.
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1.2. Przepisy Prawa lotniczego w zakresie ograniczen hatasowych
a dyrektywa 2002/30/WE

Artykul 71a-71e Prawa lotniczego umozliwia Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego (dalej: ULC) wprowadzenie ograniczen lub zakazéw w zakresie wykonywania
operacji na danym lotnisku przez tzw. samoloty marginalnie zdolne, czyli emitujace
hatas na granicy wymaganych przez ICAO norms. Artykut 119 ust. 5 Prawa lotni-
czego przewiduje za§ mozliwo§¢ wydania przez ministra wlasciwego do spraw trans-
portu w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw Srodowiska rozporzadzenia
wprowadzajacego ograniczenia lub zakazy lotow dla statkow powietrznych niespel-
niajacych wymogdw ochrony Srodowiska w zakresie ochrony przed hatasem. Minister
Infrastruktury wydatl rozporzadzenie z dnia 19 maja 2004 r. w sprawie zakazéw lotow
dla statkéw powietrznych niespelniajacych wymogéw ochrony Srodowiska w zakresie
ochrony przed hatasem, w ktérym zakazal, co do zasady, wykonywania operacji przez
samoloty niespelniajace wymogdéw ICAO°.

Nalezy podkresdli¢, iz przepisy powyzsze nie maja istotnego znaczenia dla ograni-
czenia oddzialywania hafasu zwiazanego z dziatalnoscia lotnisk (w tym Lotniska Cho-
pina), gdyz odsetek samolotéw marginalnie zgodnych jest niewielkil?, nie wspominajac
juz o samolotach w ogoble niespelniajacych wymogéw dotyczacych emisji halasu. Zagad-
nieniem istotnym jest mozliwo$¢ wprowadzenia ograniczefi w wykonywaniu operacji ze
wzgledu na normy hatasowe obowiazujace lotniska w stosunku do samolotéw innych
niz marginalnie zdolne. Artykuly 71a-71e Prawa lotniczego stanowia implementacje
dyrektywy 2002/30/WE z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie ustanowienia zasad i pro-
cedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen odnoszacych si¢ do poziomu hatasu
w portach lotniczych Wsp6lnoty. W duzej mierze dyrektywa ta odnosi si¢ do ograni-
czen dotyczacych samolotéw marginalnie zdolnych (art. 6-9 i art. 12). Zawiera jednak
takze ogolne zasady dotyczace wprowadzania jakichkolwiek ograniczefi eksploatacyj-
nych celem zmniejszenia emisji hatasu (w szczegdlnoSci w porze nocnej) dotyczacych
korzystania z lotniska przez cywilne ponaddzwickowe odrzutowe statki powietrznell. Po
pierwsze, zgodnie z art. 3 dyrektywy 2002/30/WE panstwa cztonkowskie UE zapewniajg
funkcjonowanie wlasciwych organdéw odpowiedzialnych za sprawy wchodzace w zakres
jej stosowania. Pafistwa cztonkowskie sa zobowigzane do stosowania zréwnowazonego
podejscia do rozwigzywania probleméw hatasu (art. 4). Dyrektywa okresla w zatacz-
niku IT informacje, ktére przy wprowadzaniu ograniczefi powinny by¢ wzigte pod uwage
(art. 5). Panstwa czlonkowskie powinny wprowadzenie ograniczenn podda¢ konsultacji

8 Zgodnie z art. 71 a ust. 2 Prawa lotniczego przez samoloty marginalnie zdolne uznaje si¢ samoloty
,,0 skumulowanym marginesie halasu wynoszacym nie wigcej niz 5 EPNdB (efektywnie odczuwalny hatas
w decybelach). Przez skumulowany margines hafasu rozumie si¢ sumg réznic pomigdzy dopuszczalnym
poziomem halfasu a poziomem hatasu okreslonym w §wiadectwie zdatnosci statku powietrznego w zakresie
hatasu, wedtug pomiaréw dokonywanych w trzech punktach referencyjnych; dopuszczalny poziom hatasu
oraz punkty referencyjne okresla Rozdziat 3 czesci II Tomu I Zatacznika 16 do Konwencji o migdzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.”

9 Tj. wymogdw okreslonych w rozdziale 3 czgsci IT Tomu I Zatacznika 16 do Konwencji o migdzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym.

10 Por. pkt. 11 Sprawozdania Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego z 15.02.2008 r. ,,Ograniczenia
dziatalnosci powodujgcej hatas w portach lotniczych EU (Sprawozdanie na temat stosowania dyrektywy
2002/30/WE), zob. tez W. Piechota, Ochrona srodowiska/halas, [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red), Uslugi
portow lotniczych..., s. 294.

11 Por. pkt. 5 sprawozdania Komisji — Ograniczenie dzialalnosci powodujgcej hatas w portach lotniczych. ..
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z zainteresowanymi stronami (art. 10) oraz poinformowac inne panstwa cztonkowskie
oraz Komisj¢ o wprowadzonych ograniczeniach (art. 11 ust. 2).

Ograniczenia operacyjne ze wzgledu na hatas mogg by¢ roznorakiel2. Moze to byé
oczywiScie zamknigcie lotniska w okre§lonym czasie, w szczeg6lnoSci w porze nocne;j.
Moze to by¢ ograniczenie lub zakaz operacji statkdw emitujacych, zgodnie z ich specy-
fikacja techniczna, hatas powyzej okreSlonego poziomu lub tez okre§lenie dopuszczal-
nego poziomu hatasu dla pojedynczej operacji, za przekroczenie ktérego odpowiada
uzytkownik statku; moze to by¢ limit operacji lotniczych wyrazony liczba dopuszczal-
nych operacji (np. 40) albo poziomem (kwota) hatasu, jakiego w okreslonym prze-
dziale czasowym nie moga przekroczy¢ wszystkie operacje; moze to by¢ rowniez umoz-
liwienie przeprowadzania w porze nocnej jedynie operacji okreS§lonego rodzaju, np.
rozktadowych lotéw sp6Znionych. Moze to tez by¢, i czgsto jest, kombinacja r6znego
rodzaju ograniczen.

Powstaje pytanie, czy brak odniesienia w przepisach art. 71a-71le Prawa lotniczego
do ograniczen w eksploatacji lotniska przez samoloty inne niz marginalnie zdolne nalezy
uznaé za niepelng implementacj¢ dyrektywy 2002/30/WE?13.

1.3. Dopuszczalne poziomy hatasu na gruncie prawa ochrony Srodowiska

Chcac odpowiedzie¢ na to pytanie, nalezy szerzej spojrze¢ na polski system prawny,
szukajac przepisOw, ktore okreSlalyby organ oraz procedure wprowadzania ograniczef
w eksploatacji lotniska przez samoloty inne niz marginalnie zdolne. Po pierwsze, nalezy
zauwazy¢, ze zgodnie z art. 113 ustawy z dnia 18 maja 2005 r. — Prawo ochrony §ro-
dowiska (dalej: Prawo ochrony $§rodowiska)!4 minister wtasciwy do spraw §rodowiska,
w porozumieniu z ministrem wiasciwym do spraw zdrowia, okre§la, w drodze roz-
porzadzenia, dopuszczalne poziomy halasu w Srodowisku z uwzglednieniem rodzaju
obiektu lub dziatalnoSci bedacej Zrodlem hatasu. Ograniczenia w emisji hatasu zwia-
zanego z dziatalnoscia lotnisk wprowadza rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia
14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomdw hatasu w §rodowiskuls. Zgod-
nie z tym rozporzadzeniem dopuszczalne poziomy halasu w §rodowisku wyrazone sa
wskaznikami Lacq p 1 Lacq n» ktOre maja zastosowanie do ustalania i kontroli warun-
koéw korzystania ze Srodowiska, w odniesieniu do jednej doby oraz wskaZnikami Lpwy
i Ly, ktére maja zastosowanie do prowadzenia dlugookresowej polityki w zakresie
ochrony przed hatasem!©.

Limity powyzsze moga zosta¢ w pewnym sensie uchylone lub podniesione przez wpro-
wadzenie obszaru ograniczonego uzytkowania przez Sejmik Wojewddztwa na podstawie
art. 135 ustawy Prawo ochrony §rodowiska. Ustanowienie obszaru ograniczonego uzyt-
kowania wprowadza ograniczenia w korzystaniu z nieruchomosci, dajac zarazem wlasci-
cielom nieruchomosci lezacych wewnatrz obszaru prawo do odszkodowania na zasadach
okreSlonych w art. 129 i 136 Prawa ochrony Srodowiska. Dopuszczalne poziomy hatasu

12 Obszerne informacje dotyczace sposobu wprowadzenia ograniczen hatasowych w krajach europejskich
zawierajg sporzadzone na zlecenie Komisji Europejskiej raporty: CE, Sound noise limits. Options for a uni-
form noise limiting scheme for EU airports, 2005, www.ec.europa.eu/transport/air oraz Komisja Europejska,
Study on the different aspects of Noise Limits at Airports, Final Raport, 2004, www.ec.europa.eu/transport/air.

13 Tak W. Piechota, Ochrona srodowiska..., op. cit. s. 293.

14 T jedn. Dz. U. z 2008 r. Nr 25 poz. 150 z p6zn. zm.

15 Dz. U. Nr 120, poz. 826.

16 Zob. szerzej na ten temat W. Piechota, Ochrona srodowiska..., op. cit. s. 280 i n.
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w Srodowisku nie moga by¢ przekraczane poza obszarem ograniczonego uzytkowania
(art. 174 ust. 3 ustawy Prawo ochrony §rodowiska). Nalezy tez przyja¢, iz nie powinny
by¢ wewnatrz obszaru przekraczane poziomy hafasu, jakie zostaly przyjete w zatoze-
niach, bedacych podstawa wyznaczenia takiej, a nie innej granicy obszaru i ustano-
wionych ograniczenn w korzystaniu z nieruchomosci. Je§li obszar podzielony zostat na
strefy, ktorych wewnetrzna granica okreSlona jest przez przyjety dla tej strefy maksy-
malny poziom halasu, poziom ten nie powinien by¢ w granicach owej strefy przekra-
czany. Powyzsze dopuszczalne poziomy hatasu mozna uznac za ograniczenia, o kto-
rych mowa w dyrektywie 2002/30/WEL7.

1.4. Stosowanie ograniczef hatasowych

Powstaje pytanie, kto i jakimi instrumentami ma ograniczy¢ ruch na polskim lotni-
sku, jesli dopuszczalne poziomy hatasu sa przekraczane. Innymi stowy: jak przeksztalci¢
ograniczenie odnoszace si¢ do lotniska wyrazone dopuszczalnym dobowym poziomem
hatasu na ograniczenie, ktore miatoby bezposSrednie zastosowanie do przewoZnikdw.
Nalezy bowiem podkresli¢, iz dochodzenie do okreS§lonego poziomu (limitu) hatasu
(noise quota) moze by¢ wprowadzane za pomoca rdéznego rodzaju ograniczen operacyj-
nych!8. Moze to by¢ oczywiscie radykalny $rodek, czyli zamknigcie lotniska w okreslo-
nym czasie, w szczegdlnoSci w porze nocnej. Przede wszystkim jednak do utrzymania
maksymalnego poziomu (limitu) hatasu dochodzi si¢ poprzez czgsciowe ograniczenia
operacyjne. Mozna, po pierwsze, ograniczy¢ ilo§¢ operacji na danym lotnisku (np. do
40). Walorem tego sposob ograniczenia jest prostota, jednak nie uwzglednia on roz-
nic w emisji halasu przez poszczegdlne statki powietrzne. JeSli w operacjach objetych
limitem bgda uczestniczy¢ statki glosniejsze od przyjetego zalozenia, normy hatasowe
moga by¢ przekraczane, a jeSli cichsze, limity hatasowe pozostana niewykorzystane.
Z tego tez wzgledu przy ustalaniu limitow operacyjnych uwzglednia si¢ czgsto poziom
hatasu emitowanego przez poszczegdlne statki powietrzne. W konsekwencji mozna row-
niez w sposob odmienny traktowaé operacje startu i ladowania, ktore réznia si¢ pod
wzgledem emisji hatasu. Zarzadzajacy polskim lotniskiem pozostaje z ograniczeniem
poziomu w ciggu doby (odrgbnym dla poru dziennej i nocnej), ktéry nie moze byc
przekroczony poza terenem nalezacym do zarzadzajacego lotniskiem lub poza granica
obszaru ograniczonego uzytkowania, o ile zostal ustanowiony. Jesli powyzszych pozio-
mow nie da si¢ utrzymaé za pomoca dostepnych srodkéw operacyjnych (np. ogranicza-
jacych halas procedur startu i ladowania) lub ekonomicznych (np. wyzsze oplaty lotni-
skowe w porze nocnej) powstaje problem, w jaki sposob wprowadzi¢ ograniczenia ope-
racyjne, wymienione przyktadowo powyzej, ktére pozwalalyby na utrzymanie poziomu
hatasu w ustanowionych limitach. Zarzadzajacy moze — w mojej opinii — zamkna¢ lot-
nisko w okreslonych godzinach. Komisja Europejska (KE) uznaje zamknigcie lotniska
w porze nocnej za §rodek ograniczajacy hatas objety dyrektywa 2002/30/WE'. Moze
si¢ zatem wydawac, iz decyzja taka powinna zostaé podjeta przez organ panstwa czlon-
kowskiego zgodnie z procedurg okreslong w dyrektywie. Z drugiej strony nie ma jed-

17 Zgodnie z wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwo$ci UE z dnia 8.09.2011 r. w sprawie European Air Transport
SA okreslenie maksymalnego hatasu mierzonego na ziemi moze, w pewnych okoliczno$ciach, mie¢ te
same skutki, co zakaz dostgpu do lotniska i stanowi¢ ograniczenie dzialalnoSci w rozumieniu dyrektywy
2002/30.

18 Por. np. pkt. 3.3.2. Sound Noise Limits...

19 Por. sprawozdanie Komisji — Ograniczenie dziatalnosci powodujqcej hatas w portach lotniczych..., s. 5.
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nak zadnego przepisu prawa europejskiego, ktory zobowiagzywatby do otwarcia lotniska
uzytku publicznego przez cata dobe. W definicji lotniska publicznego (art. 54 Prawa
lotniczego) ustawodawca polski wyraznie pozostawil zarzadzajacemu lotniskiem swo-
bode co do godzin otwarcia lotniska.

W zakresie czgSciowego ograniczenia ruchu z powodu przekroczen norm hataso-
wych, definicja lotniska uzytku publicznego nie daje juz zarzadzajacemu zadnych upraw-
niefi. Trudno takze znalez¢ organ, ktéremu przepisy prawa polskiego datyby w spo-
sOb wyrazny takie uprawnienie. Nie wydaje si¢ by¢ takim przepisem art. 195¢ ust. 3
Prawa lotniczego, wprowadzony ustawag z dnia 13 czerwca 2011 r. w sprawie zmiany
ustawy Prawo lotnicze?0, zgodnie z ktérym minister wtasciwy do spraw transportu moze
ograniczy¢, w drodze decyzji administracyjnej, na zasadach okreslonych w art. 20 roz-
porzadzenia 1008/2008, wykonywanie praw przewozowych. Zgodnie z art. 20 ust. 1
rozporzadzenia 1008/2008, w przypadku wystapienia powaznych problemow zwiaza-
nych ze §rodowiskiem odpowiedzialne panstwo cztonkowskie moze ograniczy¢é wyko-
nywanie praw przewozowych lub odméwié ich wykonywania w szczegdlnoSci wowczas,
gdy inne Srodki transportu zapewniaja odpowiedni poziom ustug. Zastosowany §ro-
dek ma by¢ niedyskryminujacy, nie moze zaktocaé¢ konkurencji migdzy przewoznikami,
nie jest bardziej restrykcyjny niz jest to konieczne do rozwigzania problemu i ma by¢
zastosowany na ograniczony okres, nieprzekraczajacy trzech lat, po zakoficzeniu kto-
rego przeprowadza si¢ przeglad tego srodka. Dosy¢ szczegdlowe uregulowanie zasad
wprowadzenia tego $§rodka zdaje si¢ wykluczaé, iz moze on dotyczy¢ ograniczen, ktore
w sposdb bardziej ogoélny reguluja przepisy dyrektywy 2002/30/WE. Wydaje si¢ nie do
przyjecia, aby rozporzadzenie Komisji uszczegélawialo zasady dyrektywy skierowanej
do panstw cztonkowskich. Poza tym Srodek, o ktorym mowa w art. 20 ust. 1 rozporza-
dzenia 1008/2008, moze dotyczy¢ jedynie praw przewozowych i to wytacznie w ruchu
wewnatrzwspolnotowym?1,

Trudno réwniez przyjaé, iz sposdb ograniczenia ruchu na lotnisku miatby by¢ usta-
lony przez organ ochrony §rodowiska na podstawie art. 362 Prawa ochrony §rodowiska.
Ograniczenia Srodowiskowe sg juz bowiem ustanowione. Pozostaje kwestia ograniczefn
operacyjnych, ktéra wykracza, jak si¢ wydaje, poza kompetencje organu ochrony §ro-
dowiska. Organy ochrony Srodowiska nie zostaly na gruncie prawa polskiego wyzna-
czone zgodnie z art. 3 dyrektywy 2002/30/WE jako odpowiedzialne za sprawy wchodzace
w zakres stosowania dyrektywy

1.5. Ograniczenia hatasowe a koordynacja rozktadéw lotow

Odpowiadajac na postawione powyzej pytanie dotyczace sposobu utrzymania dopusz-
czalnych poziomow halasu, nalezy odnie$¢ si¢ do rozporzadzenia 95/93 w sprawie wspdl-
nych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych wspdl-
noty. Na wstepie stwierdzi¢ nalezy, iz powyzsze rozporzadzenie znajduje zastosowa-
nie do ograniczen przepustowosci lotniska zwigzanych z ograniczeniami §rodowisko-
wymi. PPL nie zawsze podzielal ten poglad, widzac w rozporzadzeniu 95/93 narzedzie
do rozwigzywania probleméw przepustowosci infrastrukturalnej. W §wietle preambuly
tego rozporzadzenia nalezy zgodzi€ sig, iz gtéwnym jego celem bylto okreslenie zasad
korzystania z przeciagzonych portdw, ktérych infrastruktura nie pozwala na zaspokoje-

20 Podpisana przez Prezydenta w dniu 15.07.2011 r., na dziefi 21.07.2011 jeszcze nieopublikowana.
21 Por. art. 1 ust. 1 rozporzadzenia 1008/2008.
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nie popytu na ustugi tego portu. Jednak rozporzadzenie odnosi si¢ rowniez do ogra-
niczen Srodowiskowych. Jego art. 3 ust. 3 wyraznie stanowi, iz analiza przepustowo-
Sci powinna uwzglednia¢ wszelkie braki w przepustowosci, w tym ograniczenia $rodo-
wiskowe. Nalezy tez zauwazy¢, ze podrecznik IATA dotyczacy koordynacji??2 wymienia
ograniczenia Srodowiskowe na réwni z elementami infrastruktury, jako czynnik wply-
wajacy na przepustowoS$¢ lotniska. Tak wigc nawet jeSli ograniczenia Srodowiskowe
(w szczeg6lnosci normy hatasowe dla pory nocnej) stanowia jedyny problem z prze-
pustowoscia, zastosowanie znajda przepisy rozporzadzenia 95/93 dotyczace wprowa-
dzenia koordynacji i ustanowienia koordynatora. Do ograniczen §rodowiskowych nie
da si¢ jednak wprost zastosowac art. 3 ust. 5 rozporzadzenia 95/93, zgodnie z ktdérym
port lotniczy wyznacza si¢ jako koordynowany, jeSli braki w przepustowosci sa na tyle
powaznego rodzaju, iz port lotniczy nie moze zapobiec znacznym opdZnieniom oraz
nie ma mozliwoSci rozwiagzania tych probleméw w krétkim czasie. Ograniczenia Sro-
dowiskowe nie zawsze bowiem beda powodowaé opoznienia. W przypadku ograniczen
Srodowiskowych polegajacych na ustanowieniu okre§lonego poziomu (limitu) hatasu,
ktérego w ustalonym przedziale czasowym (np. w ciggu doby) nie mozna przekroczy¢,
nalezy przyjaé, w §wietle art. 3 ust. 5 rozporzadzenia 95/93, iz port powinien by¢ sko-
ordynowany, jesli istnieja powazne przekroczenia norm Srodowiskowych i nie ma moz-
liwoSci rozwiazania tego problemu w krétkim czasie.

1.6. Lokalne wytyczne w sprawie ograniczefi hatasowych

W przypadku wprowadzenia, z powodu ograniczen hatasowych, koordynacji na pol-
skim lotnisku i wyznaczenia koordynatora stanie on przed postawionym powyzej pyta-
niem, w jaki sposob doprowadzi¢ do zgodnoSci emisji halasu z ustanowionymi normami.
Jedli uszczeg6lowienie ograniczenia halasowego nie lezy w gestii ani organéw pan-
stwowych?3 ani zarzadzajacego, to czy moze dokonac tego koordynator? Rozporzadze-
nie 95/93 daje — moim zdaniem — odpowiedZ na powyzsze pytanie. Zgodnie z art. 5
rozporzadzenia wsrod zadan komitetu koordynacyjnego jest m.in. sktadanie propozy-
cji lokalnych wytycznych do przydziatéw czasu na start lub ladowanie, ktore uwzgled-
nialyby migdzy innymi ewentualne kwestie Srodowiskowe, jak przewidziano w art. 8
ust. 5. Artykul 8 ust. 5 tego rozporzadzenia stanowi, ze ,,koordynator uwzglednia row-
niez dodatkowe reguly i wytyczne ustanowione na calym Swiecie lub na terytorium
Wspolnoty przez branze transportu lotniczego, jak rowniez lokalne wytyczne zapropo-
nowane przez komitet koordynacyjny i zatwierdzone przez Panstwo Czionkowskie lub
inny wlasciwy organ odpowiedzialny za dany port lotniczy, pod warunkiem, ze takie
reguly i wytyczne nie maja wplywu na niezalezny status koordynatora, sa zgodne z pra-
wem wspolnotowym i maja na celu bardziej efektywne wykorzystanie przepustowoSci
portu lotniczego”. Jesli zatem obowiazujace w stosunku do polskiego lotniska normy
Srodowiskowe sa zbyt ogélne do bezpoSredniego zastosowania przez koordynatora,
wobec braku innego kompetentnego organu w tym zakresie, powinny one by¢ sporza-
dzone przez komitet koordynacyjny i zatwierdzone przez Prezesa ULC, ktory zgod-
nie z art. 21 ust. 2a Prawa lotniczego wykonuje uprawnienia pafistwa cztonkowskiego
wynikajace z rozporzadzenia 95/93. Nalezy zauwazy¢, ze analogiczna sytuacja ma miej-

22 1ATA Worldwide Scheduling Guidelines, 2011, pkt. 1.1.

2 Nalezy przyjac, iz parametry koordynacyjne okreslane przez panstwo czionkowskie zgodnie z art. 6 roz-
porzadzenia 95/93 zwieraja jedynie informacj¢ o ograniczeniach hatasowych, lecz nie przedstawiaja roz-
wigzan w zakresie odpowiadajacych im ograniczen operacyjnych.
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sce np. na lotniskach angielskich, gdzie Ministerstwo Transportu okresla dla lotni-
ska limit (dopuszczalny poziom) halasu (noise quota). Sposob rozdzielenia tego limitu
okreslony jest w lokalnych wytycznych (local rule), ustalonych przez komitet koordy-
nacyjny?*. Wydaje sig, iz na gruncie prawa polskiego lokalne wytyczne moge jedynie
okresla¢ zasady rozdzialu operacji w ramach limitow hatasowych pomigdzy wszystkich
zainteresowanych. Na mocy lokalnych wytycznych nie mozna za$ np. zakaza¢ okre§lo-
nego rodzaju operacji w porze nocnej (lub zezwoli¢ wytaczenie na okreSlone operacje),
ani tez zakaza¢ korzystania z lotniska przez okres§lone statki powietrzne.

Uwzgledniajac powyzsze, nalezy stwierdzié, iz przepisy prawa polskiego nie zawie-
raja luki, ktora uniemozliwiataby wprowadzenie ograniczefi w eksploatacji lotniska przez
samoloty inne niz marginalnie zdolne. Mozna jedynie stwierdzi¢, iz bardzo ubogi jest
wybor Srodkow, ktore mozna zastosowac celem redukcji hatasu zwigzanego z dzialal-
noscig lotniska. Dodatkowo dostepne Srodki wigza si¢ z koniecznoScia wprowadzenia
koordynacji rozkladow lotéw (generujacej dodatkowe koszty) w przypadku, gdy popyt
na uslugi lotniskowe powoduje przekraczanie norm hatasowych.

2. Dostep do infrastruktury lotniska w celu wykonywania obstugi naziemnej -
zagadnienie scentralizowanej infrastruktury

2.1. Wprowadzenie

Dyrektywa 96/67/WE z 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug
obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty? wprowadza zasadg, iz kazdy agent
obstugi naziemnej (lub uzytkownik wykonujacy wiasng obstuge naziemng), o ile zgod-
nie z prawem krajowym jest dopuszczony do dzialalnoSci na lotnisku, ma dostep do
infrastruktury lotniska w zakresie niezb¢dnym do wykonywania obstugi naziemnej26.
Z drugiej strony zarzadzajacy lotniskiem ma prawo do pobierania oplaty za dostep
do tej infrastruktury.

Szczegblna regulacja dotyczy tzw. scentralizowanej infrastruktury, tj. elementow
infrastruktury lotniska wykorzystywanej do $wiadczenia ustug obstugi naziemnej, ktérych
zlozonos¢, koszt lub wplyw na Srodowisko nie pozwala na ich podziat lub powielenie?’.
Dyrektywa przewiduje, iz panstwa czlonkowskie moga zastrzec dla organu zarzadzaja-
cego portem lotniczym lub dla innego organu zarzadzanie scentralizowang infrastruk-
turg a podmioty wykonujace obstuge naziemna moga zosta¢ zobowigzane do korzystania
z tej infrastruktury (w tym sensie, iz nie moga korzysta¢ z wiasnych urzadzen stuzacych
temu samemu celowi). Powyzsza zasada jest niezwykle istotna dla zarzadzajacego lot-
niskiem, ktory inwestujac w infrastrukture lotniska stuzaca obstudze naziemnej ocze-
kuje, iz bedzie ona wykorzystywana przez uzytkownikow, co usprawni dziatanie lotniska
a — z drugiej strony — pozwoli na zwrot naktadéw na infrastrukture.

24 Zob. np. Heathtrow night movement and quota allocation procedures, dostgpne na stronie www.acl-uk.org.

% Dz. Urz. WE L 373 z 31.12.1991, str. 21; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 6, t. 1, s. 270.

26 Nalezy zwr6ci¢ uwagg, ze zgodnie z pkt. 40 wyroku ETS z dnia 18 paZzdziernika 2003 w sprawie C-363/01
Flughafen v. Lufthansa dostep do urzadzen (access to instalations) nalezy rozumie¢ jako dostgp do infra-
struktury i wyposazenia lotniska. Jako iz wyposazenie lotniska mozna uznac za element jego infrastruktury
uprawnione jest okreSlenie ,,dost¢p do infrastruktury”, zob. tez pkt. 34 wyroku ETS z dnia 14.7.2005 r.,
C-386/03 Komisja v. Niemcy.

27 Zob. art. 8 dyrektywy 96/67/WE oraz art. 2 pkt. 23 ustawy Prawo lotnicze wprowadzony ustawa z dnia
30.06.2011 r.
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2.2. Wyodrebnienie scentralizowanej infrastruktury

Na wstepie nalezy stwierdzié, iz na gruncie prawa polskiego wyodrebnienie scentra-
lizowanej infrastruktury przez zarzadzajacego ma istotne znaczenie jedynie wowczas,
gdy zarzadzajacy zamierza zobowiaza¢ uzytkownikéw do korzystania z tej infrastruk-
tury. W przeciwnym wypadku wyodrebnianie scentralizowanej infrastruktury wydaje
si¢ bezprzedmiotowe. Nie ma wtedy znaczenia wspomniany powyzej przepis dyrektywy
96/67 w zakresie, w jakim stanowi, iz pafistwo cztonkowskie moze zastrzec dla zarza-
dzajacego portem lotniczym (lub dla innego organu?8) zarzadzanie scentralizowana
infrastruktura. Oczywiste jest bowiem, ze zarzadzajacy lotniskiem zarzadza posiadana
przez siebie infrastruktura, w tym scentralizowana, i jakiekolwiek ,,zastrzezenie” paf-
stwa czlonkowskiego niewiele tu zmienia.

Podstawowym warunkiem zakwalifikowania elementu infrastruktury do infrastruktury
scentralizowanej jest wykorzystywanie jej do obslugi naziemnej. Po drugie, ze wzgledu
na zlozono$¢, koszt lub wplyw na Srodowisko, elementy te nie moga by¢ powielane lub
podzielone. Przez podziat lub powielenie nalezy rozumie¢ wprowadzenie tak drugiej
identycznej, jak i innej infrastruktury lub urzadzen stuzacych temu samemu celowi?d.
Dziwi¢ moze, iz wsrdd przestanek wyodrebnienia scentralizowanej infrastruktury dyrek-
tywa nie wymienia kwestii bezpieczefistwa. Nalezy jednak zauwazy¢, iz zgodnie z art. 17
dyrektywy 96/67 kwesti¢ bezpieczefistwa pozostawia si¢ panstwom cztonkowskim, ktore
same powinny ja uwzgledni¢ przy implementacji dyrektywy. Niestety, definicja scentrali-
zowane]j infrastruktury, zawarta w art. 2 pkt 22 Prawa lotniczego, wprowadzona ustawa
z dnia 30 czerwca 2011 r., wiernie odzwierciedla art. 8 dyrektywy 96/67/WE, nie odno-
szac si¢ do kwestii bezpieczenstwa. W zwiazku z powyzszym kryterium zlozonoSci nalezy
rozumie¢ szeroko, tak aby obejmowalo réwniez bezpieczefistwo operacji na lotnisku.

Dyrektywa 96/67/WE wymienia przyktadowo (w art. 8) nast¢pujace elementy scentrali-
zowanej infrastruktury: ,,sortowanie bagazu, odladzanie, uzdatnianie wody lub systemy dys-
trybugcji paliwa”. Poza tymi elementami, do scentralizowane;j infrastruktury zarzadzajacy zali-
czaja najczesciej takie elementy, jak pomosty pasazerskie, stacje zasilania w energi¢ elek-
tryczna, stacje paliw, systemy odpraw, dostawe wody i odprowadzanie $ciekdéw, marshalling
(tj. prowadzenie statku powietrznego na ziemi) oraz transport autobusowy pasazerow30.

28 Nie bedg w niniejszej pracy poruszal ciekawego tematu scentralizowanej infrastruktury nalezacej do pod-
miotu innego niz zarzadzajacy, por. § 38 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r.
w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych..

29 Uznajac np. za element scentralizowanej infrastruktury system paliwowy zarzadzajacy moze nakazaé korzy-
stanie z tego systemu z wylgczeniem dystrybucji paliwa cysternami.

30 Por. Airport Research Center, Study on the Impact of the Directive 96/67/EC on Ground Handling Services
1996-2007, Final Raport 2009, s. 113-114, www.ec.europa.ev/transport/air, oraz SHS§E, EU Ground Handling,
Study, Final Report 2002, s. 38, www.ec.europa.eu/transport/air Zgodnie z § 32 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych scentralizowana
infrastruktura moze obejmowac w szczegdlnosci:

1) jednolity system odpraw pasazerdw i bagazu wraz z wyposazeniem tego systemu;

2) tasmociagi stuzace do transportu bagazu wewnatrz terminalu portu lotniczego;

3) instalacje dostawy wody pitnej i odprowadzania Sciek6w;

4) plyty przeznaczone do odladzania samolotéw wraz z systemem utylizacji odpadow powstajacych w wyni-
ku odladzania;

5) pomieszczenia sortowania bagazu wraz z taSmociagami dla bagazy pasazeréw odlatujacych i przylatu-
jacych;

6) centralny system dystrybucji paliwa;

7) systemy facznosci naziemnej;

8) system informacji lotniskowe;.
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Analiza przepisow dyrektywy oraz przyjeta praktyka w zakresie wyodrebniania scen-
tralizowanej 1nfrastruktury prowad21 do wniosku, iz przez elementy scentralizowanej
infrastruktury rozumie si¢ nie tylko infrastrukture¢ w postaci sSrodkéw trwalych, tj. obiek-
toéw i urzadzen, lecz takze ustugi zwigzane z tymi Srodkami. Dyrektywa wsrdd ewentu-
alnych elementéw scentralizowanej infrastruktury wymienia sortowanie bagazu, odla-
dzanie i uzdatnianie wody a nie sortownie bagazu oraz infrastrukture i urzadzenia
do odladzania i uzdatniania wody. Rowniez, na przyktad, w zakresie pomostow pasa-
zerskich, transportu autobusowego, stacji zasilania w energie lub dostawe wody zarza-
dzajacy moze uznaé, w szczegblnosci ze wzgleddéw organizacyjnych, technologicznych
lub bezpieczenstwa3l, iz wykorzystywana przez uzytkownikéw musi by¢ nie tylko jego
infrastruktura, lecz w pewnym zakresie takze ustugi jego pracownikdéw. Innymi stowy,
zarzadzajacy lotniskiem, wyodrebniajac elementy scentralizowanej infrastruktury moze
zastrzec, jesli posiada stosowne uzasadnienie32, iz pozostaje ich wytacznym operatorem.
Przyktadowo, trudno sobie wyobrazi¢, aby zarzadzajacy oddal poszczegdlnym agen-
tom handlingowym pomieszczenia sortowni bagazu do §wiadczenia przez nich ustug
w zakresie bagazu przez nich obstugiwanego. Konieczny jest, przynajmniej na Lotni-
sku Chopina, jeden operator, ktdry obsluguje bagaz dostarczany przez wszystkie pod-
mioty wykonujace obstuge naziemna. W przypadku np. rekawdw pasazerskich mozliwe
sa rozne rozwigzania w zaleznoSci od infrastruktury i zasad obslugi przewoznikow na
danym lotnisku. Nalezy jednak pamigtac, ze w przypadku udostepnienia rekawow agen-
tom handlingowym nalezy je udostepni¢ z uwzglednieniem obiektywnych, przejrzystych
i niedyskryminujacych kryteriow33. Na Lotnisku Chopina obowiazek korzystania z ele-
mentu scentralizowanej infrastruktury, jakim sg rekawy pasazerskie, nie polega, jak na
razie, na zakazie transportu autobusowego, lecz na obowiazku korzystania z pracow-
nikéw PPL przy podiaczaniu statku powietrznego do rgkawa. Nawet jesli operowanie
elementami scentralizowanej infrastruktury przez zarzadzajacego lotniskiem prowadzi
do bezposredniego wykonania ustugi handlingowej na rzecz uzytkownika lotniska (jak
w przypadku podiaczania rgkawdw pasazerskich), to jednak nalezy przyjaé, iz dziata-
nia te wykonywane sa w ramach zarzadzania scentralizowang infrastrukturg3. Zarza-
dzanie scentralizowana infrastruktura wykonywane jest w ramach zarzadzania lotni-
skiem, a zatem nie jest konieczne odrebne zezwolenie na podstawie art. 173 ust. 1
pkt 2 Prawa lotniczego na wykonywanie obstugi naziemne;.

2.3. Wprowadzenie obowiazku korzystania ze scentralizowanej infrastruktury

Ustawa z dnia 30 czerwca 2011 r. w sprawie zmiany ustawy — Prawo lotnicze wprowa-
dzono w art. 180 Prawa lotniczego ustep 5, zgodnie z ktérym Prezes ULC moze, w dro-
dze decyzji administracyjnej, zobowiaza¢ podmioty §wiadczace ustugi obstugi naziem-
nej na rzecz osob trzecich oraz przewoznikow lotniczych wykonujacych wlasna obstuge
naziemng do korzystania ze scentralizowanej infrastruktury ,,w przypadku, gdy zlozo-
nos$¢, koszty lub wplyw na §rodowisko naturalne scentralizowanej infrastruktury wyko-

31 Takze, teoretycznie, wzgledéw finansowych i ochrony §rodowiska.

32 Uzasadnienie nie moze si¢ ogranicza¢ do kwestii ,,ograniczenia dysponowanej powierzchni lub przepu-
stowosci”, gdyz wowczas zastosowanie powinien znalez¢ art. 179 Prawa lotniczego.

3 Por. § 33 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi naziemnej
w portach lotniczych (Dz. U. Nr 83, poz. 695).

34 Na gruncie jezyka polskiego trudno zaliczy¢ ustugi do ,,infrastruktury”, proponuje zatem zaliczenie ich
do ,,zarzadzania infrastrukturg”.
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rzystywanej do Swiadczenia ustug obstugi naziemnej nie pozwalaja na jej podzial lub
podwojenie”. Na etapie prac legislacyjnych PPL byl przeciwny powyzszemu rozwigzaniu,
ktore stanowi znaczne utrudnienie dla zarzadzajacego lotniskiem przy gospodarowaniu
scentralizowang infrastruktura. PPL stal na stanowisku, iz w zgodzie z art. 8 dyrektywy
96/67 bedzie przepis, zgodnie z ktdrym zarzadzajacy samodzielnie moze zobowiazaé
uzytkownikéw scentralizowanej infrastruktury do korzystania z niej®. Nalezy zgodzi¢ si¢
z pogladem, iz w Swietle art. 8 tej dyrektywy pafistwo powinno kontrolowa¢ poczyna-
nia zarzadzajacego w zakresie scentralizowanej infrastruktury, lecz nie bytoby — moim
zdaniem — sprzeczne dyrektywa, gdyby byta to kontrola nastepcza.

Artykut 180 ust. 5 dyrektywy 96/67/WE, jak i poprzedzajace go ustepy 3—4 wskazuja,
iz najpierw nast¢puje wyodrebnienie scentralizowanej infrastruktury a potem ewentual-
nie decyzja Prezesa ULC w zakresie obowiazku korzystania z tej infrastruktury. Moze si¢
to wydawac sprzeczne z definicja scentralizowanej infrastruktury (art. 2 pkt. 23 Prawa
lotniczego), do ktorej nalezy brak mozliwoSci jej podzialu lub powielenia, a w konse-
kwencji obowiazek korzystania z niej przez podmioty wykonujace obstuge naziemna.
Nalezy jednak zauwazy¢, iz zarzadzajacy moze wyodregbni€ scentralizowang infrastruk-
tur¢ przekonujac uzytkownikéw do korzystania z niej bez ingerencji Prezesa ULC.
Dopiero w przypadku sporu zarzadzajacy moze zwrocic si¢ do Prezesa o wydanie decy-
zji na podstawie art. 180 ust. 5 Prawa lotniczego.

Zobowigzanie do korzystania ze scentralizowanej infrastruktury moze dopuszczaé
mozliwo$¢ korzystania z wlasnych urzadzen na okre$lonych zasadach lub w okreslonych
wypadkach. Z reguly zobowigzanie do korzystania ze scentralizowanej infrastruktury
celem uniknigcia watpliwosci bedzie musiato doktadnie okreélaé, jakich urzadzen i na
jakich zasadach uzytkownik infrastruktury nie moze jej uzywac. Na przyktad, zobowia-
zanie do korzystania z rekawOw pasazerskich, nie bedzie stanowilo jedynie zakazu sta-
wiania wlasnych rekawow przez agentéw handlingowych (co Jest w praktyce niemoz-
liwe), lecz moze by¢ sformutowane jako zakaz dowozenia pasazeréw autobusami do
statkOw powietrznych o okreslonej charakterystyce.

3. Réznicowanie opfat lotniskowych w $wietle dyrektywy 2009/12/WE

3.1. Wprowadzenie

Polska z pewnym opdznieniem (termin mingl 15 marca 2011 r.) bedzie wdrazad
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w spra-
wie opfat lotniskowych36. Dyrektywa 2009/12/WE wprowadza stosowang juz w Polsce
zasade¢?’, iz oplaty za ustugi lotniskowe maja by¢ kalkulowane na podstawie poniesio-
nych kosztow Swiadczenia tych ustug. Zasade te wprowadza w sposob niezwykle deli-
katny, co niewatpliwie wynikalo z kompromisu pomiedzy r6znymi stanowiskami panstw

35 ULC w zestawieniu uwag do projektu ustawy o zmianie ustawy Prawo lotnicze przygotowanych dla
Komisji Infrastruktury w ten sposob odniost si¢ do postulatu PPL: Rozwigzanie przyjete w ustawie jest de
facto wyrazeniem idei Dyrektywy 96/67 tylko w skroconej wersji — zgodnie z Dyrektywq Prezes ULC musial-
by zastrzec (decyzjq) zarzqdzanie scentralizowanq infrastrukturq dla jednego podmiotu, a ten mdgtby zobo-
wiqzac¢ uzytkownikow. Tak czy owak decyzja by byla, a praktyczniejsze jest i lepsze dla zarzqdzajgcego — bez-
posrednie zobowigzanie nalozone na uzytkownikow przez administracje.

36 Dz. Urz. UE L 70 z 14.03.2009, s. 11

37 Por. § 6 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie oplat lotniskowych
(Dz. U. Nr 103, poz. 1083)
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cztonkowskich UE38. Dyrektywa nie nakazuje wprost, aby wprowadzi¢ podstawe kosz-
towa do przepiséw krajowych. Odwotuje si¢ jedynie w preambule (pkt. 9) do przyjetej
w 2004 r. polityki ICAO% (,ktora obejmuje miedzy innymi zasady powiazania oplat
z kosztami Swiadczenie ustug”) oraz przewiduje w art. 7 obowiazek zarzadzajacych do
przedstawiania w trakcie konsultacji z przewoZnikami kosztow zwiazanych ze Swiad-
czonymi przez lotnisko ustugami.

Z zasady powigzania wysokoSci optat z kosztami wynika, iz za taka samg ustuge
powinna by¢ pobierana taka sama oplata. Zasada ta jeszcze przed wejSciem w zycie
dyrektywy 2009/12/WE miata zastosowanie do lotnisk na podstawie ogdlnych zasad
europejskiego prawa konkurencji, w szczeg6lnosci zakazu dyskryminacji*0. Jedno z pod-
stawowych pytan, jakie wiaze si¢ z powyzsza regula, dotyczy zasad roznicowania oplat
lotniskowych. Kwestia ta, a w szczeg6lnoSci zagadnienie znizek i rabatow, byla — jak
wynika z orzeczefi ETS i decyzji Komisji — przedmiotem kontrowersji na gruncie ogol-
nych zasad prawa europejskiego4l. Lotniska co do zasady kwalifikowane sa bowiem
jako podmioty majace pozycje dominujaca na rynku, a zatem szereg zwyklych dziatan
biznesowych w przypadku lotniska moze by¢ uznanych za naduzycie pozycji dominu-
jacej. Dyrektywa odnosi si¢ do zagadnienia réznicowania optat w art. 3 i 10, co nie-
watpliwe rozjasnia w pewnym stopniu stan prawny w tym zakresie.

3.2. Réznicowanie opfat ze wzgledu na koszt, jakos¢ i zakres ustugi

Roznicowanie optat ze wzgledu na koszt, jakoS¢ lub zakres ustug wyraZznie dopusz-
cza art. 10 dyrektywy 2009/12 (,,RO6znicowanie ustug”). Przykladem réznicowania ze
wzgledu tak na jako$¢ lub zakres, jak i na koszt ustug byly nizsze optaty na Lotnisku
Chopina za korzystanie ze skromniejszego terminala Etiuda w stosunku do optat za
korzystanie z gléwnego terminala. Terminal Etiuda oferowat ustugi o nizszej jakosci,
wezszym zakresie, ale rowniez koszt Swiadczenia tych ustug byl mniejszy.

Za roznicowanie oplat ze wzgledu na koszt uslugi nalezy uzna¢ podstawowa,
powszechnie stosowang i zalecang przez ICAO forme¢ roznicowania oplat, tj. uzalez-
nianie jej wysokoSci od masy startowe] statku powietrznego. Cigzsze statki bardziej
zuzywaja pas startowy tak ze wzgledu na swdj ciezar, jak i na diuzszy odcinek pasa nie-
zbedny do startu i ladowania. Dluzszy jest tez czas, jaki lotnisko po$wigca na obstuge
wickszego statki powietrznego ze wzgledu na okreSlone minima separacji pomigdzy
operacjami‘Z,

Czesto spotykanag znizka jest mniejsza oplata za oddalone miejsca postojowe, co
nalezy uznaé za roznicowanie ze wzgledu na jakos$¢ ustugi. Koszt i zakres ustugi nie
r6znig si¢ tu od ustugi polegajacej na oferowaniu blizszych miejsc postojowych.

Za znizk¢ oparta na kosztach i zakresie ustug nalezy uznaé stosowana powszech-
nie znizk¢ dla pasazera tranzytowego, ktory w mniejszym zakresie korzysta z termi-
nala niz pasazer wchodzacy do terminala z zewnatrz.

3 Por. D. Kalifiski, Opfaty lotniskowe [w:] F. Czernicki, T. Skoczny (red), Ustugi portoéw lotniczych...., s. 206.

39 ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services, Doc 9082.

40 Por. teza 4 wyroku ETS w sprawie C-163/99 Portugalia v. KE (Zb. Orz. 2001, s. I-2613).

41 Na temat stosowania ogélnych zasad prawa konkurencji w zakresie ustalania oplat lotniskowych zob.
A. Jurkowska, Stosowanie regul konkurencji wobec zarzqdzajgcego portami lotmiczymi [w:] F. Czernicki,
T. Skoczny (red), Ustugi portéw lotniczych..., s. 96 i n.

42 Por. Heathrow Airport Structure of Aeronautical Charges, Decision Document 2010, s. 9, www.heathrowairport.
com.
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3.3. Loty krajowe i miedzynarodowe

Za uzasadniong kosztowo nalezy uzna¢ réznic¢ pomiedzy oplata za pasazera strefy
Schengen i strefy non-Schengen ze wzgledu na dodatkowe koszty zwiazane z kontrola
graniczng pasazera strefy non-Schengen. Poza powyzsza podstawa brak jest uzasad-
nienia kosztowego dla r6znic pomi¢dzy oplatami lotniskowymi za loty krajowe i mig-
dzynarodowe. Do konca lat dziewigédziesiatych roznice w optatach za loty krajowe
i migdzynarodowe byly w UE do§¢ powszechnie stosowane. Komisja wszczela sze-
reg postgpowan przeciwko panstwom cztonkowskim UE w zwiazku z ta praktyka*3.
Nikomu, mimo staran panstw cztonkowskich, nie udalo si¢ dowies¢ réznicy kosztowej
pomiedzy lotami krajowymi i zagranicznymi. Réznicowanie lotéw wewnatrzwspdlnoto-
wych krajowych i zagranicznych ETS uznat za naruszenie wolnoSci §wiadczenia ustug,
jak réwniez za stosowanie niejednolitych warunkow transakcji z kontrahentami44. Za
niezgodne z prawem europejskim uznane zostalo nie tylko wyraZne réznicowanie optat
za loty krajowe i migdzynarodowe. W wyroku z dnia 6 lutego 2003 r.45 ETS stwierdzit
réwniez naruszenie zasady swobody §wiadczenia ustug poprzez natozenie przez Gre-
cje podatku od pasazera wyzszego w locie przekraczajacym 750 km niz w lotach krot-
szych, ktére z reguly byly lotami krajowymi.

Nalezy rowniez zauwazy¢, iz w wyroku z dnia 17 grudnia 2010 .46 Sad Apelacyjny
w Warszawie, utrzymujac w mocy wyrok SOKIK z 27.10.2009 r.47, uznal réznicowanie
przez PPL do 2005 r. optat za loty miedzynarodowe i krajowe za naduzywanie pozy-
cji dominujacej poprzez stosowanie praktyk ograniczajacych konkurencje, zakazanych
na gruncie ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw
prawa konkurencji4s. Sad Apelacyjny stwierdzil w uzasadnieniu wyroku, iz ,,nie moze
by¢ aprobowane stosowanie zréznicowanych wysokosci oplat wobec wtasnych kontra-
hentéw, poza tym tylko przypadkiem, gdy ma ono swoje uzasadnienie ekonomiczne,
w szczegOlnoSci wynika z r6znych kosztow sprzedazy towarow czy ustug. Konsekwencja
pobierania nizszych opfat jest to, ze dany kontrahent sam réwniez moze pobieraé niz-
sze oplaty od odbiorcow swoich ustug. Takiej uprzywilejowanej (czy komfortowej) sytu-
acji nie zyskiwatl ten, kto uiszczal na rzecz zarzadzajacego lotniskiem wyzsze oplaty”.

3.4. Modulowanie opfat lotniskowych

W art. 3 dyrektywy 2009/12 odnoszacym si¢ do zasady niedyskryminacji przyjeto
mozliwos¢ ,,modulowania” (modulation) optat lotniskowych z poszanowaniem zasady
niedyskryminacji oraz na podstawie adekwatnych, obiektywnych i przejrzystych kry-
teriow. Modulowanie optat to nic innego jak ich roéznicowanie, jednak ze szczegdl-
nych wzgledoéw. Dyrektywa dopuszcza w art. 3 modulowanie (r6znicowanie) oplat ze
wzgledu na kwestie interesu publicznego i ogélnego, w tym kwestie Srodowiskowe. Co
do kwestii Srodowiskowych sprawa wydaje si¢ klarowna. Mozna np. zwigkszaé oplaty
lotniskowe celem zmniejszenia halasu zwigzanego z dziatalnoScia lotniska w okreslo-

43 W tym przeciwko Portugali zakoniczonej wyrokiem ETS z 29 marca 2001 r. C-163/99. Por. tez decyzja KE
z 28 czerwca 1995 r. nr 95/364/WE, Brussels National Airports, decyzja KE z 26.07.2000 r. nr 2000/521/WE,
AENA.

44 Por. teza 4 wyroku ETS w sprawie C-163/99 Portugalia v. KE.

4 W sprawie C-92/0, Georgios Styliankis v. Elliniko Dimosio.

46 sygn. VI Aca 427/10, nie publ.

47 sygn. XVII AmA 126/08, Dz.Urz.UOKIiK 2010/1/5.

48 Dz.U. z 2005, Nr 244, poz. 2080 j.t.
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nych porach dnia, w szczegdlnosci w godzinach nocnych lub tez celem pokrycia dodat-
kowych kosztéw lotniska zwiazanych z emisja hatasu. W tym samym celu mozna réw-
niez naktada¢ wicksze optaty na statki najglo$niejsze. Nalezy jednak doda¢, iz zgod-
nie z pkt. 38 Polityki ICAO w sprawie oplat lotniskowych, do ktorej odnosi si¢ dyrek-
tywa w preambule, zwigkszone oplaty dla okreSlonych rodzajow statkow powietrznych
nie moga by¢ zaporowe i de facto uniemozliwia¢ operacji okre$lonych rodzajow stat-
kow. Zastrzezenie to jest zgodne z dyrektywa 2002/30/WE, w Swietle ktorej, co zastato
przedstawione powyzej, ograniczenia operacyjne z powodu hatasu powinny by¢ wpro-
wadzane przez panstwa cztonkowskie, a nie przez same lotniska, np. za pomoca opfat
lotniskowych.

Jakie moga by¢ inne wzgledy interesu publicznego i ogélnego umozliwiajace modu-
lowanie optat? W slowniczku stanowiacym zatacznik nr 3 do Polityki ICAO ,,modu-
lowane optaty” zostaly zdefiniowane, jako oplaty dostosowane do czasu lub sytuacji,
w ktorej korzysta si¢ z infrastruktury lub okreslonych ustug (np. godziny szczytu/poza
szczytem, zageszczenie ruchu lotniczego, wzgledy hatasowe i jakosci powietrza na danym
terenie). W podobny sposob nalezy rozumie¢ modulowanie optat na gruncie dyrek-
tywy 2009/12/WE, nie tylko z tego wzgledu, iz dyrektywa odwoluje si¢ w preambule do
Polityki ICAO w sprawie oplat lotniskowych. Nalezy zauwazy¢, ze uzupelnienie art. 3
projektu dyrektywy o mozliwo$¢ réznicowania oplat ze wzgledu na interes publiczny
zaproponowata Komisja Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego*® (poczat-
kowo ten rodzaj réznicowania okreslono jako ,adjustments to charges”, dopiero na
dalszym etapie prac legislacyjnych pojawit si¢ termin ,modulation”). W uzasadnie-
niu tej poprawki Komisja Transportu i Turystyki PE stwierdzila, iz ,,nalezy umozliwi¢
panstwom cztonkowskim wprowadzenie zasad dostosowywania (adjusting) optat lotni-
skowych, zwlaszcza z powodow zwiazanych z ochrong Srodowiska naturalnego (optata
hatasowa, regulowanie ruchu) lub zagospodarowaniem terenu. Jak si¢ jednak wydaje,
na gruncie prawa polskiego trudno zastosowac roznicowanie oplat ze wzgledu na zago-
spodarowanie terenu. Niewatpliwie realne jest natomiast wykorzystanie mozliwoSci
réznicowania optat w celu roztadowania godzin szczytu. Rozladowanie to ma istotne
znaczenie operacyjne i gospodarcze dla zarzadzajacego i moze pozwoli¢ na uniknigcie
wprowadzenia koordynacji rozktadow lotéw. Z drugiej strony ma ono znaczenie takze
dla interesu ogdlnego. Zbyt duze natezenie ruchu w okre$lonych godzinach powoduje
opdznienia, a takze niekorzystnie wpltywa na Srodowisko naturalne ze wzgledu na emi-
sje hatasu i spalin przez samoloty oczekujace na mozliwo$¢ ladowania. Roztadowanie
ruchu w godzinach szczytu wplywa réwniez pozytywnie na bezpieczefistwo operacji
lotniczych.

3.5. Inne kryteria réznicowania optat

Artykul 10 dyrektywy 2009/12/WE odnosi si¢ co do zasady do réznicowania uslug
i zwigzanej z nim mozliwoSci r6znicowania optat. Nalezy jednak zauwazy¢, iz przepis
ten umozliwia nie tylko r6znicowanie optat ze wzgledu na jako$¢, zakres i koszt ustug,
ale rOéwniez z uwagi na ,jakiekolwiek inne obiektywne i przejrzyste przestanki”. Nie
wydaje si¢, aby powyzszy fragment odnosit si¢ takze do réznicowania oplat, bedacego
pochodng roéznicowania oferowanych ustug. Jakie to bowiem powigzane z rdznicowa-
niem uslug inne kryteria, niz jako$¢, zakres i koszt mogtyby tu wchodzi w gre? Warto

49 Sprawozdanie z 10 grudnia 2007, A6-0497/2007.
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przyjrzec si¢ historii powstania tego przepisu. W pierwotnej wersji przedstawionej przez
Komisje> dotyczyt on (byt to wowczas art. 8) wylacznie roznicowania oplat stosownie
do zakresu i jakoSci zr6znicowanych ustug. Komisja Transportu i Turystyki PE zapro-
ponowata znaczne rozbudowanie tego przepisu’!. Mial on odnosi¢ si¢ do modulowania
opfat, jak réwniez do udzielania znizek. Propozycja Komisji Transportu odnosita si¢
np. do mozliwosci przyznawania znizki za nowe polaczenia m.in. pod warunkiem, ze
bedzie ona zgodna z prawem konkurencji UE. W preambule zawarto ponadto odnie-
sienie, w kontekscie roznicowania optat, do wspierania rozwoju regionalnego. Ostatecz-
nie zrezygnowano z tak rozbudowanej regulacji w zakresie r6znicowania optat w art. 8
(obecnie 10)%2. Kwesti¢ modulowania oplat pozostawiono wylacznie w art. 3, za$ zagad-
nienie innego réznicowania oplat niz wynikajace z zakresu, kosztow lub jakoSci Swiad-
czonych ustug ograniczono do powyzej cytowanego stwierdzenia, iz mozliwe jest roz-
nicowanie optat w oparciu o ,jakiekolwiek inne obiektywne i przejrzyste przestanki”.
Powyzsza wzmianka dotyczaca przebiegu procesu legislacyjnego wskazuje, iz zgodnie
z art. 10 dyrektywy réznicowanie optat moze wynika¢ z innych wzgledéw niz interes
publiczny lub tez réznice w zakresie ustug, za jakie pobierana jest optata. W szczego6l-
noSci powyzsza mozliwo$¢ moze dotyczy¢ zachet o charakterze ekonomicznym (np. raba-
tow ilosciowych lub wspomnianych znizek za otwarcie nowej trasy). Ograniczeniem
przy wprowadzaniu znizek i rabatOw sa oczywiScie przepisy wspolne reguly konku-
rencji UE. Do zasady niedyskryminacji artykut 10 dyrektywy 2009/12/WE odwotuje
si¢ wprosKwestia znizek iloSciowych bywala juz przedmiotem decyzji KE i orzeczen
ETS33. Okazalo sig, iz trudno przy stosowaniu tego rodzaju rabatéw spetni¢ wymog
niedyskryminacji. Z pewnoSciag wymogu tego nie spetniaja rabaty oparte na kilku pro-
gach, ktorych przekroczenie Iaczy si¢ ze znaczna obnizka optat lotniskowych4. Co do
zasady ETS uznaje, iz podmiot o pozycji dominujacej moze przyznawac rabaty pro-
porcjonalne, rosngce liniowo w stosunku do obrotéw konkurenta, co uzasadnione jest
korzy$ciami efektu skalis>. W przypadku ustug lotniskowych znalezienie ekonomicz-
nych podstaw takich rabatéw jest jednak trudne. Jakie bowiem wymierne korzysci daje
zarzadzajacemu okoliczno$¢, iz okre§lona warto$¢ obrotu przypada na jednego prze-
woznika, a nie na np. dziesi¢ciu. Koszty obslugi samolotu i pasazeréw sa w obu wypad-
kach takie same. Latwiejsze fakturowanie ustug ma bowiem zdaniem KE marginalne
znaczenie i nie jest wystarczajaca przestanka do roznicowania optat36. Brak uzasadnie-
nia ekonomicznego oznacza¢ bedzie, iz za t¢ sama ustuge rézne podmioty beda placié
inng stawke bez obiektywnej przyczyny, co moze by¢, w zaleznoSci od sytuacji, zakwa-
lifikowane jako dyskryminacja.

Tak wspomniany proces legislacyjny, jak i ostateczna tre$¢ dyrektywy wskazuja, iz
w Swietle dyrektywy za dopuszczalng, co do zasady, nalezy uznaC znizke za otwarcie
nowej trasy. Zasada niedyskryminacji musi by¢ oczywiscie zachowana. Ani tre§¢ znizki,

50 COM (2006) 820 final.

51 Sprawozdanie z 10 grudnia 2007, A6-0497/2007.

52 Pozostal za to zapis w preambule (pkt. 7), zgodnie z ktérym ,.zach¢t do otwierania nowych tras maja-
cych na celu migdzy innymi rozw6j regionéw o niekorzystnych warunkach gospodarczych lub regionéw
najbardziej oddalonych nalezy udzielaé wylacznie zgodnie z prawem wspdlnotowym.

53 Por. A. Jurkowska, Stosowanie regul konkurencji wobec zarzqdzajgcego..., s. 96 i n.

54 Por. teza 5 wyroku ETS w sprawie C-163/99 Portugalia v. KE.

55 Por. teza 5 wyroku ETS w sprawie C-163/99 Portugalia v. KE.

56 Por. pkt. 16 decyzji Komisji z 28 czerwca 1995 r., Brussels National Airports.
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ani jej zastosowanie w okre§lonej sytuacji danego lotniska5? nie moze zatem prowadzié
do tego, aby jedynie niektorzy uzytkownicy mogli z tej znizki skorzystac.

Na gruncie prawa europejskiego dopuszczalno$¢ kazdej znizki nalezy rozpatrywaé
indywidualnie. Pomocne moga by¢ zasady ICAO, do ktdérych odnosi si¢ dyrektywa w pre-
ambule. Zgodnie z pkt. 31 v) Polityki ICAO w sprawie opfat lotniskowych réznicowanie
oplat nie moze, co do zasady, prowadzi¢ do ponoszenia kosztéw ustug Swiadczonych
na rzecz jednych uzytkownikow przez innych uzytkownikow. Jesli roznicowanie ma na
celu sktonienie przewoznikéw do poszerzenia swojej oferty, moze by¢ stosowane jedynie
czasowo (if the purpose is to attract and/or retain new air services, they are offered only
on a temporary basis). Niestety Polityka ICAO nie daje zadnych wskazdwek, jaki okres
obowigzywania znizki mozna uznaé za ,,czasowy”. W praktyce mozna bowiem spotkac
znizki obowiazujace np. 5 lat, co budzi watpliwosci co do ich czasowego charakteru.

4, Podsumowanie i wnioski

1. Analiza artykuléw 71a-71e Prawa lotniczego stanowigcych implementacje dyrek-
tywy 2002/30/WE z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie ustanowienia zasad i proce-
dur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczefi odnoszacych si¢ do poziomu hatasu
w portach lotniczych Wspdlnoty moze prowadzi¢ do wniosku, iz implementacja
dyrektywy jest niepelna, gdyz polskie Prawo lotnicze nie reguluje kwestii ograni-
czen dla statkow spetniajacych normy ICAO w zakresie emisji hatasu — innych niz
marginalnie zgodne. Analiza krajowych przepiséw Prawa ochrony Srodowiska oraz
Rozporzadzenia 95/93/EWG w sprawie wspOlnych zasad przydzielania czasu na start
lub ladowanie w portach lotniczych wspolnoty pozwala jednak przyjaé, iz przepisy
prawa polskiego nie zawieraja luki, ktora uniemozliwiataby wprowadzenie ograni-
czeft w eksploatacji lotniska przez samoloty inne niz marginalnie zgodne. Ograni-
czeniem takim sa bowiem dopuszczalne poziomy hatasu ustalone na podstawie prze-
piséw Prawa ochrony §rodowiska, ktore moga zosta¢ zmodyfikowane poprzez wpro-
wadzenie obszaru ograniczonego uzytkowania dla danego lotniska. Jesli popyt na
ustugi lotniska wigze si¢ z przekroczeniem norm hatasowych, konieczne jest wpro-
wadzenie koordynacji rozktadow lotow; przepisy prawa polskiego nie przewiduja
wprowadzenia ograniczefi operacyjnych, ktére moglyby zmniejszy¢ ruch na lotni-
sku bez koniecznosci dzielenia dostepnej puli czaséw na starty i ladowania (slo-
tow), np. ograniczen polegajacych na catkowitym zakazie operacji najgtos$niejszych
statkow w porze nocnej). Po wprowadzeniu koordynacji szczegétowe zasady przy-
dziatu slotéw ustalone by¢ powinny przez komitet koordynacyjny i zatwierdzone
przez Prezesa ULC. Przeprowadzona analiza stanu prawnego potwierdza stano-
wisko, iz jedynym dostepnym Srodkiem na utrzymanie dopuszczalnych poziomow
hatasu na Lotnisku Chopina w porze nocnej (poza malo realnym samoogranicze-
niem si¢ przewoznik6w i nieracjonalnym zamknigciem lotniska) jest wprowadzenie
koordynacji rozktadéw lotow.

2. W praktyce dzialania PPL pojawila si¢ watpliwo$¢, czy zarzadzajacy lotniskiem,
begdac operatorem scentralizowanej infrastruktury, wykonuje zadania zarzadzaja-

57 Dyskryminacja ma charakter posredni, gdy sama regulacja wprowadzajaca podzial ruchu nie zawiera
dyskryminujacych postanowien, lecz dyskryminujace skutki wynikajg z jej zastosowania, por. decyzje
KE nr 94/291/WE z 27.04.1994, TAT Paris.
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cego lotniskiem, czy tez agenta handlingowego. Analiza przepisow dyrektywy 96/67
i raportéw odnoszacych sie do przyjetej w krajach europejskich praktyki prowadzi
do wniosku, iz zarzadzajacy lotniskiem — biorac pod uwage w szczeg6lnosci wzgledy
organizacyjne, technologiczne lub bezpieczefistwa — moze uznaé, iz obowiazkowe
dla podmiotéw wykonujacych obstuge naziemna jest korzystanie nie tylko z nie-
ktorych elementéw infrastruktury lotniska, lecz réwniez z obstugi tych elementow
infrastruktury wykonywanej przez pracownikOw zarzadzajacego lotniskiem. Obstuge
taka nalezy zakwalifikowac jako zarzadzanie scentralizowang infrastruktura wykony-
wang przez zarzadzajacego lotniskiem, a nie jako dzialalno$¢ handlingowa agenta
obstugi naziemne;j.

Wraz z wejSciem w zycie ustawy z 30 czerwca 2011 r. zmieniajacej ustawg —
Prawo lotnicze obowiazek korzystania ze scentralizowanej infrastruktury naktadany
bedzie na gruncie prawa polskiego w drodze decyzji Prezesa ULC. Nie oznacza to
jednak, iz zarzadzajacy nie moze wyodrebni¢ scentralizowanej infrastruktury przez
wydaniem takiej decyzji. Zarzadzajacy moze bowiem bez ingerencji Prezesa ULC
uzgodni¢ z podmiotami wykonujacymi obsluge naziemna, iz nie beda oni korzystaé
z urzadzen stuzacych temu samemu celowi (dublowaé lub powiela¢ infrastruktury).
Dopiero w razie konfliktu w tym zakresie moze on zwroci€ si¢ do Prezesa ULC
o wydanie stosownej decyzji.

3. Nalezy pozytywnie oceni¢ zawarta w dyrektywie 2009/12/WE regulacje w zakre-
sie réznicowania oplat lotniskowych. Po pierwsze, w zaden sposdb nie ogranicza
ona mozliwo$ci réznicowania oplat przez zarzadzajacych lotniskami w stosunku do
stanu sprzed wejScia w zycie dyrektywy. Po drugie, wyjasnia takie kwestie budzace
uprzednio watpliwosci, jak mozliwo$¢ modulowania oplat, czy tez r6znicowania ich
w zaleznoSci od kosztow, zakresu i jakoSci oferowanych ustug. Daje rowniez moz-
liwo$¢ roznicowania oplat na podstawie innych kryteriow z poszanowaniem zasad
europejskiego prawa konkurencji. W trwajacym procesie zmiany Prawa lotniczego
majacym na celu implementacje dyrektywy 2009/12/WE, PPL - jako jedyny w Pol-
sce podmiot, do ktérego dyrektywa znajduje zastosowanie>® — powinien czuwac,
aby korzystne co do zasady zapisy dyrektywy w zakresie roznicowania oplat zostaly
implementowane bez istotnych zmian do krajowego porzadku prawnego.
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1. Wprowadzenie

Z uwagi na wystepujace w ostatnim okresie zagrozenia dla bezpieczenstwa opera-
cji lotniczych, wynikle badz z woli cztowieka, badz z zaki6cen na linii cztowiek—tech-
nika, albo bedace skutkiem nieprzewidzianych zdarzen przyrodniczych, wzroslta jeszcze
bardziej rola bezpieczefistwa jako najwazniejszego czynnika we wszystkich rodzajach
dzialalnosci lotniczej. W ocenie Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO), ktdra jest odpowiedzialna za zapewnienie bezpiecznego i zorganizowanego roz-
woju mi¢dzynarodowego lotnictwa cywilnego w skali globalnej, przyszio$¢ branzy lotni-
czej moze by¢ uzalezniona od zdolno$ci utrzymania zaufania spoleczenstwa w zakresie
zapewnienia bezpieczefistwa podrozy.

Ustanowienie oraz utrzymanie wysokiego i ujednoliconego poziomu bezpieczefistwa
operacji statku powietrznego w fazie jego startu, przelotu i przyziemienia (ladowania),
wykonywanej w przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ w zakresie odpowiedzialnoSci
danego pafistwa, jest obowiazkiem i priorytetem kazdego pafistwa zwiazanym z zasada
zwierzchnictwa panstw w ich przestrzeni powietrznej; wszystkie inne wymagania wobec
zeglugi powietrznej — takie jak cigglos¢, plynnos¢, efektywnos$¢ i sprawnos¢ ruchu lot-
niczego, wydajno$¢ przestrzeni powietrznej oraz wzgledy srodowiska naturalnego — sa
realizowane z uwzglednieniem tego wymagania.

Dla realizacji tych celow tworzone sa przez pafistwa i organizacje wspdlne strate-
gie, polityki, programy, plany itp., w ktorych podstawowa role odgrywa szeroko rozu-
miana dzialalno$¢ regulacyjna.

Przedmiotem opracowania jest przedstawienie uwarunkowan regulacyjnych w obsza-
rze bezpieczefistwa operacji statku powietrznego w fazie jego startu i przyziemienia
(ladowania).

Z uwagi na fakt, ze wigkszo$¢ uregulowan systemowych zwigzanych z zegluga
powietrzng odnosi si¢ do wszystkich faz operacji statku powietrznego, w opracowaniu
przedstawione sa uwarunkowania regulacyjne stuzace generalnie zapewnieniu bezpie-
czefistwa zeglugi powietrznej oraz niektére wybrane akty prawne i zagadnienia posia-
dajace znaczenie dla spraw bedacych przedmiotem opracowania.

Opracowanie sktada si¢ z cz¢Sci pierwszej — wprowadzajacej, czeSci drugiej — przed-
stawiajacej uwarunkowania wynikajace z mi¢dzynarodowych, europejskich i krajowych
regulacji prawnych dotyczacych bezpoSrednio kwestii bezpieczefistwa lotnictwa cywil-
nego lub stuzace zapewnieniu takiego bezpieczenistwa, czgici trzeciej — przedstawiajacej
operacyjny i organizacyjny aspekt zapewniania bezpieczefistwa ruchu lotniczego, w tym
status instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej w kraju oraz w innych pan-
stwach, czedci czwartej — przedstawiajacej ekonomiczny aspekt tego zagadnienia i cze-
Sci piatej — podsumowujacej stan obecny w tym obszarze oraz zarysowujacej kierunek
pozadanych regulacji prawnych i dziatah.

Uzyte w opracowaniu poj¢cia i skroty zwiagzane z zegluga powietrzna sa rozumiane
w znaczeniu nadanym im w definicjach i skrétach zawartych w dokumentach ICAO
lub rozporzadzeniach UE; szczeg6lowe definicje i skroty, z uwagi na specyfike tematu,
sa przedstawione w poszczegOlnych czedciach opracowania.
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2. Uwarunkowania prawne zapewniania bezpieczenstwa
operacji statku powietrznego w fazie jego startu i przyziemienia

2.1. Uwagi wstepne

Masowy, regularny transport lotniczy osob i ich bagazu, tadunkéw oraz poczty, ma,
z natury rzeczy, charakter globalny i odbywa si¢ z przekroczeniem granic pafistwowych.
Zapewnieniu bezpieczenstwa operacji lotniczych (safety) w przestrzeni powietrznej i na
lotniskach stuzg rozwigzania systemowe podejmowane na szczeblu mi¢dzynarodowym,
europejskim i krajowym. Sa to szeroko rozumiane regulacje obejmujace zaréwno ujed-
nolicone lub zharmonizowane regulacje prawne, procedury, plany, strategie, polityki,
jak i dziatania regulacyjne podejmowane przez instytucje oraz organy Unii Europej-
skiej (UE), migdzynarodowe organizacje i stowarzyszenia lotnicze oraz organy krajowe.
W wyniku tych dzialaf zostaly ustalone wymagania wobec podstawowych uczestnikow
tego procesu, tj. statkOw powietrznych oraz ich posiadaczy i uzytkownikow, personelu
lotniczego, lotnisk oraz ich zarzadzajacych i uzytkownikow, instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej, organizacji projektujacych i szkolacych na potrzeby lotnic-
twa oraz podmiotéw zapewniajacych ochrong lotnictwa cywilnego przed aktami bez-
prawnej ingerencji (security).

Wymagania te dotycza nie tylko odpowiedniego stopnia przygotowania do Swiad-
czenia ustug lotniczych, sposobu ich zapewniania i jakoSci, ale takze wtaSciwego spo-
sobu prowadzenia przez te podmioty dziatalnoSci lotniczej; w odniesieniu do instytucji
zapewniajacych sluzby zeglugi powietrznej dotyczy to takze sfery ich organizacji
i gospodarki finansowej. Zakres regulacji prawnych obejmuje takze okreslenie praw
i obowiazkéw zaangazowanych wiladz krajowych oraz stuzb pafistwowych, a takze
instytucji i organéw migdzynarodowych, zwlaszcza europejskich, gtéwnie w obsza-
rze podejmowania niezbednych dzialaf legislacyjnych i regulacyjnych, sprawdzania
zdolnoSci podmiotéw lotniczych do prowadzenia dzialalnoSci lotniczej, przyznawa-
nia, zawieszania i cofania im uprawnien, a takze biezacego monitorowania, kontro-
lowania i nadzorowania tej dzialalnoSci wraz ze stosowaniem odpowiednich syste-
mow kar i zachet.

Uwarunkowania prawne dotyczace zeglugi powietrznej we wszystkich ich fazach
zapewnienia bezpieczefistwa operacji lotniczych zawarte sa w:

a) prawie mi¢dzynarodowym — w wielostronnych konwencjach lotniczych (Konwen-
cja chicagowska!, Konwencja EUROCONTROL?, Konwencja montrealska3, inne),

w umowach miedzynarodowych (np. Umowa w sprawie opfat trasowych?, umowy

L Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., Dz. U.
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214 z pdzn. zm. (dalej: Konwencja chicagowska).

2 Migdzynarodowa Konwencja o wspoOipracy w dziedzinie bezpieczehstwa zeglugi powietrznej
EUROCONTROL, sporzadzona w Brukseli dnia 13 grudnia 1960 r., zmieniona Protokolem dodatkowym
z dnia 6 lipca 1970 r., zmieniona Protokolem z dnia 21 listopada 1978 r., w calo$ci zmieniona Protokofem
z dnia 12 lutego 1981 r., Dz. U. z 2006 r. Nr 238, poz. 1723 (dalej: Konwencja EUROCONTROL).

3 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowanych przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywilne-
go, sporzadzona w Montrealu dnia 23 wrze$nia 1971 r., Dz. U. z 2006 r. Nr 48, poz. 348, Dz. U. z 1976 r.
Nr 8, poz. 37 (dalej: Konwencja montrealska).

4 Umowa wielostronna w sprawie oplat trasowych, sporzadzona w Brukseli dnia 12 lutego 1981 r., Dz. U.
z 2006 r. Nr 238, poz. 1725 (dalej: Umowa w sprawie oplat trasowych).



90 WANDA DZIENKIEWICZ, KRZYSZTOF BANASZEK

dwustronne) oraz w prawie stanowionym przez mi¢dzynarodowe organizacje lot-

nicze (np. ICAO9),

b) prawie europejskim — w rozporzadzeniach UE (w szczegdlnosci dotyczacych Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES)®) oraz w innych aktach praw-
nych (decyzjach, politykach, strategiach, planach, komunikatach itp.), a takze

c) prawie krajowym — w szczeg6lnosci w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotni-
cze’ oraz w ustawie z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrz-
nejs, a takze w ich aktach wykonawczych.

Normy (obligatoryjne) i metody post¢powania zalecone (fakultatywne) przyjmo-
wane uchwatami Rady ICAO w formie zatacznikow do Konwencji chicagowskiej
okreSlaja standardy bezpieczefistwa zeglugi powietrznej na minimalnym wymaganym
poziomie. System regulacji europejskich w tym obszarze, ktory Rzeczpospolita Pol-
ska jako pafstwo cztonkowskie UE jest zobowiazana w wigkszoSci przypadkow bez-
posrednio stosowac, rozwija i konkretyzuje — w sposdb ujednolicony dla wszystkich
panstw cztonkowskich — podstawowe zasady systemu chicagowskiego, czesto odwotu-
jac si¢ w tredci europejskich aktéw prawnych do postanowieni Konwencji chicagow-
skiej lub jej zatacznikéw. Do systemu polskiego prawa lotniczego normy i zalecone
metody ICAO oraz wymagania mi¢dzynarodowych organizacji lotniczych, takich jak
ICAO czy EUROCONTROL, sa inkorporowane w drodze wydawania stosownych
przepiséw prawa krajowego.

2.2. Uwarunkowania wynikajace z systemu chicagowskiego

Zgodnie z Konwencja chicagowska kazde panstwo posiada catkowitg i wylaczng suwe-
renno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium. Zasada ta zostata potwier-
dzona w przepisach Prawa lotniczego, w ktdrych stwierdza si¢, ze Rzeczpospolita Pol-
ska ma catkowite i wytaczne zwierzchnictwo w swojej przestrzeni powietrznej, za$ funk-
cje wynikajace z tego zwierzchnictwa wykonuje, w zakresie niezwigzanym z umacnia-
niem obronnosci pafnstwa, minister wlasciwy do spraw transportu (obecnie Minister
Infrastruktury).

Przepisy Konwencji chicagowskiej okreslaja podstawowe zasady zwiazane z ruchem
statkdw powietrznych wykonujacych loty migdzynarodowe, jednakze zgodnie z prawem
krajowym zasady te generalnie stosowane sa takze do innego ruchu statkow powietrz-
nych, chyba ze przepisy prawa krajowego stanowia inaczej.

Konwencja ta naktada na kazde pafistwo m.in. obowigzek (art. 28):

— urzadzenia na swoim terytorium (w celu ulatwienia mi¢dzynarodowej zeglugi
powietrznej) portéw lotniczych, obstugi radiowej, obstugi meteorologicznej i innych
udogodnien dla zeglugi powietrznej;

5 International Civil Aviation Organization (Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego) zosta-
fa powotana cyt. wyz. Konwencja chicagowska (dalej: ICAO).

6 Jednolita Europejska Przestrzefi Powietrzna (Single European Sky) — przestrzen panstw cztonkowskich
UE obejmujaca, zgodnie z art.1 ust.1 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 z dnia 10 marca 2004r. ustana-
wiajacego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, spdjna ogdlnoeuropejska sie¢
drog oraz systemy zarzadzania siecig i ruchem lotniczym, ktérych podstawa jest bezpieczefistwo, wydaj-
no$¢ i wzgledy techniczne.

7 Dz. U. Nr 130, poz. 1112, z p6zn. zm. (dalej: Prawo lotnicze).

8 Dz U. z dnia 29 grudnia 2006 r. z pdzn. zm. (dalej: ustawa o PAZP).
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— przyjecia i wprowadzenia w zycie wlasciwych systemOw wzorcowych w zakresie metod
facznosci, kodéw, znakowan, sygnalizacji, o§wietlenia i innych metod i regut eks-
ploatacji;

— wspOlpracy w migdzynarodowych poczynaniach, podejmowanych w celu zapewnie-
nia publikowania map i planéw lotniczych.

Zadania te winny by¢ realizowane zgodnie z wzorami, jakie moga by¢ zalecane lub
ustalane co pewien czas na podstawie tej Konwencji.

Przez obowiagzek urzadzenia na swoim terytorium udogodnien dla zeglugi powietrz-
nej rozumie si¢ m.in. obowigzek panstwa do zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej na
jego terytorium, czyli w przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ w zakresie jego odpo-
wiedzialnosSci.

Do statkdw powietrznych wszystkich pafstw-stron Konwencji, bez wzgledu na ich
przynaleznoS$¢ pafnstwowa stosuje si¢ przepisy danego pafistwa dotyczace dopuszcze-
nia na jego terytorium statkow powietrznych uzywanych w mig¢dzynarodowej zeglu-
dze powietrznej lub opuszczania przez nie tego terytorium albo dotyczace eksploatacji
i zeglugi wspomnianych statkéw powietrznych w czasie ich pobytu w jego granicach
i powinny one by¢ przestrzegane przez wspomniane statki powietrzne przy przybyciu
na terytorium danego pafistwa, przy opuszczaniu tego terytorium badZ podczas pobytu
w jego granicach (art. 11).

Kazde panstwo obowigzane jest takze zapewni¢, by kazdy statek powietrzny prze-
latujacy nad jego terytorium lub manewrujacy w granicach jego terytorium, jak row-
niez kazdy statek powietrzny noszacy znak jego przynaleznoSci panstwowej, niezaleznie
od miejsca, w ktérym si¢ znajduje, musial stosowa¢ si¢ do obowigzujacych w danym
miejscu regul i przepisow, dotyczacych lotu i manewrowania statkow powietrznych
(art. 12). Panstwo ma ponadto obowigzek utrzymywania wiasnych przepisow w tej dzie-
dzinie, w mozliwie jak najszerszym zakresie, w zgodnoSci z przepisami ustanawianymi
co pewien czas na podstawie tej Konwencji.

Kazde pafistwo powinno zapewni¢ statkom powietrznym znajdujacym si¢ na jego
terytorium w niebezpieczenstwie, takie Srodki pomocy, jakie uzna za mozliwe w prak-
tyce, oraz do zezwolenia, z zastrzezeniem kontroli swoich wlasnych wtadz, wtascicie-
lom statkdw powietrznych lub wladzom pafistwa, w ktorym dany statek powietrzny
jest zarejestrowany, na udzielanie takich §rodkéw pomocy, jakich wymagaja okolicz-
nosci (art. 25). W razie wypadku, ktorego doznatl statek powietrzny jednego panstwa
na terytorium innego panstwa i ktory pociagnal za soba §mier¢ lub powazne obraze-
nia albo wskazuje na istnienie powaznych usterek technicznych na statku powietrz-
nym lub w udogodnieniach dla zeglugi powietrznej, pafistwo, na ktérego terytorium
wypadek nastapit, wdrozy dochodzenie co do okolicznos$ci wypadku, stosujac si¢, jak
dalece jego wilasne ustawy na to pozwalaja, do zasad postepowania zaleconych przez
ICAO. Panstwu, w ktorym statek powietrzny jest zarejestrowany, powinno si¢ umozli-
wi¢ wyznaczenie obserwatoréw, ktorzy byliby obecni przy dochodzeniu; pafistwo prowa-
dzace dochodzenie poda do wiadomoSci temu drugiemu pafstwu sprawozdanie i wnio-
ski w danej sprawie (art. 26).

Migdzynarodowe normy oraz zalecone metody i zasady postepowania przyjmowane
co pewien czas przez ICAO, zgodnie z art. 37 Konwencji Chicagowskiej odnoszg si¢
do: system6w facznosci i udogodnien dla zeglugi powietrznej, tacznie ze znakowaniem
naziemnym, cech charakterystycznych portéw lotniczych i pol wzlotéw, regul lotniczych
i metod kontroli ruchu lotniczego, wydawania licencji personelowi eksploatacyjnemu
i mechanicznemu, zdatnoSci statkow powietrznych do lotu, rejestracji i identyfikacji
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statkOw powietrznych, gromadzenia i wymiany informacji meteorologicznych, ksiag
poktadowych, map i planéw lotniczych, formalnosci celnych i imigracyjnych, statkow
powietrznych w niebezpieczenstwie i dochodzen w sprawie wypadkéw oraz do wszel-
kich innych zagadnien, zwigzanych z bezpieczefistwem, regularnoScia i sprawnoscia
zeglugi powietrznej.

Dla zagadnienia objetego opracowaniem najistotniejsze sa normy i zalecone metody
postgpowania ICAO zawarte w zalaczniku nr 2 ,,Przepisy ruchu lotniczego™, zatacz-
niku nr 11 ,Stuzby ruchu lotniczego”? ;| zataczniku nr 10 ,Faczno$¢ lotnicza”!! t. 1
i zalaczniku nr 13 ,Badanie wypadkéw i zdarzen lotniczych”!2, a takze podreczniki
ICAO, zawierajace szczegblowe wytyczne i wskazowki co do sposobu realizacji posta-
nowieft Konwencji chicagowskiej lub jej zalacznikdw. Dla tematyki tego opracowania
najwazniejsze znaczenie maja nast¢pujace podreczniki: ,,Podrecznik zarzadzania bez-
pieczenstwem” (Doc 9859), ,,Przygotowanie instrukcji operacyjnej” (Doc 9376), ,,Pod-
recznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137), ,,Podrgcznik nadzoru audytu bezpieczen-
stwa” (Doc 9735) oraz ,,Plan awaryjny na wypadek pojawienia si¢ pylu wulkanicznego
dla rejonu Europy i Potnocnego Atlantyku” (EUR Doc.019, Nat Doc 006, Part II).

2.3. Uwarunkowania regulacyjne wynikajace z prawa Unii Europejskiej

Wymagania europejskie zwigzane z zegluga powietrzna, w tym z bezpieczefistwem
operacji ladujacych lub startujacych statkow powietrznych, zawarte s przede wszystkim
w rozporzadzeniach UE tworzacych pakiety legislacyjne dotyczace Jednolitej Europej-
skiej Przestrzeni Powietrznej — SES 1 i SES II - oraz w innych aktach prawnych instytu-
cji i organéw UE, takich jak np. Komisja Europejska czy EASA lub organizacji, takich
jak EUROCONTROL czy ECAC. Dazenie do utworzenia Jednolitej Europejskiej Prze-
strzeni Powietrznej i ustanowienia w niej funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrz-
nej (FAB), obejmujacych przestrzen powietrzng co najmniej dwoch panstw, niezaleznie
od istniejacych granic, spowodowalo, ze wszystkie zasadnicze sprawy z zakresu zeglugi
europejskiej zostaly uregulowane na poziomie rozporzadzen unijnych. Rozporzadze-
nia te sg stosowane bezposrednio w krajowych porzadkach prawnych. W przypadku
rozbiezno§ci norm w nich zawartych z normami zawartymi w krajowych regulacjach
prawnych te pierwsze maja pierwszenstwo ich stosowania. Zapewnia to ujednolicenie
reglamentacji prawnej tych zagadnieh w wymiarze ogdlnoeuropejskim.

Z uwagi na to, ze starty i przyziemienia statkOw powietrznych odbywaja si¢ z/na lot-
niskach i wykonywane sa zgodnie z instrukcjami operacyjnymi tych lotnisk bezposred-
nie znaczenie posiadaja takze wymagania zawarte w mi¢dzynarodowych, europejskich
i krajowych regulacjach odnoszacych si¢ do dzialalnosci lotniskowej. Kwestie przepu-
stowoSci lotnisk oraz koordynacji i organizacji rozkladéw lotéw moga bowiem wplynaé
na przepustowoS¢ i efektywno$¢ ruchu lotniczego, ograniczenia hatasu na lotniskach
1 wokdt lotnisk moga spowodowac¢ konieczno$¢ zmiany organizacji ruchu lotniczego,
za$ zasady ustalania optat lotniskowych moga mie¢ wplyw na metodyke kwalifikacji
kosztow przy oplatach nawigacyjnych.

Podstawowe rozporzadzenia UE w tym zakresie stanowig rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady dot. Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, tj.:

9 Dz. Urz. ULC z 2009 r. Nr 20, poz. 208.
10 Dz. Urz. ULC z 2008 r. Nr 13, poz. 198.
I Dz. Urz. ULC z 2010 r. Nr 27, poz. 134.
12 Dz. Urz. ULC z 2010 r. Nr 15, poz. 183.
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a)

b)

Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
nej (Rozporzadzenie ramowe)!3;

Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. w sprawie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie w sprawie zapewniania stuzb)!4;
Rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
10 marca 2004 w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie w sprawie przestrzeni
powietrznej)!3;

Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem
Lotniczym (Rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci)!o;

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 paz-
dziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004,
(WE) nr 551/2004 oraz (WE) 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dzialania
i zrbwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwal?.

Do regulujacych te kwestie aktow prawa europejskiego naleza tez nastgpujace roz-

porzadzenia Komisji Europejskiej:

a)
b)

©)
d)

e)

f)

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2096/2005 z dnia 20 grudnia 2005 r. ustanawia-
jace wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej!s;
Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1315/2007 z dnia 8 listopada 2007 r. w sprawie
nadzoru nad bezpieczefistwem w zarzadzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 2096/200519;

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z dnia 23 grudnia 2005 r. ustanawia-
jace wspolne zasady elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej)20;
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 255/2010 z dnia 25 marca 2010 r. ustanawiajace
wspoélne zasady zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego?!;

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1032/2006 z dnia 6 lipca 2006 r. ustanawiajace
wymagania dla automatycznych systeméw wymiany danych lotniczych dla celow
powiadamiania, koordynacji i przekazywania kontroli nad lotem pomi¢dzy orga-
nami kontroli ruchu lotniczego??;

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. ustanawiajace
system skutecznoSci dzialania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych oraz
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajace wspolne wymogi doty-
czace zapewniania sfuzb zeglugi powietrznej?3;

19

Dz. Urz. UE 2004 L 96/1.
Dz. Urz. UE 2004 L 96/10.
Dz. Urz. UE 2004 L 96/20.
Dz. Urz. UE 2004 L 96/26.
Dz. Urz. UE 2009 L 300/34.
Dz. Urz. UE 2005 L 335/13.
Dz. Urz. UE 2007 L 291/6.
Dz. Urz. UE 2005 L 342/20.
Dz. Urz. UE 2010 L 80/10.
Dz. Urz. UE 2006 L 186/27.
Dz. Urz. UE 2010 L 201/1.
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g) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 z dnia 7 lipca 2011 r. ustanawiajace
szczegOlowe przepisy wykonawcze dotyczace funkcji sieciowych zarzadzania ruchem
lotniczym (ATM) oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 691/2010%4;

h) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011 z dnia 10 sierpnia 2011 r. ustanawia-
jace szczegOlowe zasady licencjonowania kontroleréw ruchu lotniczego oraz wyda-
wania okreSlonych certyfikatow na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 216/2008%;

i) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1794/2006 z dnia 6 grudnia 2006 r. ustanawiaja-
cym wspdlny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej26.

Dla niniejszego opracowania istotne znaczenie ma takze:

a) Rozporzadzenie Komisji (WE) Nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady
Unii Europejskiej z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajacym wspoOlne zasady bez-
pieczenstwa w lotnictwie cywilnym?25;

b) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 z dnia 27 lutego 2007 r. w sprawie utwo-
rzenia wspolnego przedsigwzigcia w celu opracowania europejskiego systemu zarza-
dzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR)?28.

Z obszaru tzw. prawa migkkiego UE nalezy wskaza¢ w tym zakresie na decyzje Rady
(WE) z dnia 30 marca 2009 r. zatwierdzajaca europejski centralny plan zarzadzania
ruchem lotniczym projektu SESAR (ATM Master Plan) oraz decyzje Komisji Euro-
pejskiej nr 2011/121/EU z dnia 21 lutego 2011 r. w ustanawiajaca og6lnounijne cele
w zakresie skuteczno$ci dziatania oraz stany alarmowe dla zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej na lata 2012-2014.

W rozporzadzeniu 549/2004 (rozporzadzeniu ramowym) definiuje si¢ najistotniejsze
pojecia zwiagzane z zegluga powietrzna, wprowadza si¢ obowigzek ustanowienia krajo-
wej ,,panstwowej wladzy nadzorujacej” (NSA), powotuje si¢ migdzypanstwowy Komitet
ds. Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz przyznaje si¢ Komisji prawo
powolania doradczego ,,organu konsultacyjnego przemystu”, w sktad ktoérego wchodza
takze instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej. W celu poprawy dziatania stuzb
zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
nej tworzy si¢ system skutecznoSci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkgji sie-
ciowych i system raportowania przez pafstwa dziatan wdrozeniowych. Dla nalezytego
uwzglednienia wszystkich aspektéw bezpieczenstwa nakltada si¢ na pafistwa obowia-
zek niezbednej koordynacji dziatahh z EASA. System skutecznoSci dziatania opiera si¢
na krajowych planach skuteczno$ci dzialania instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej, obejmujacych takie kluczowe obszary ich dzialalnoSci, jak bezpieczenistwo,
ochrona Srodowiska, przepustowos¢ czy efektywnoS¢ kosztowa. Plany te powinny by¢
zgodne z ogolnoeuropejskimi celami w zakresie skutecznoSci dzialania przyjmowanymi
w drodze decyzji Komisji Europejskiej (Rozporzadzenie 691/2010 i 677/2011).

Rozporzadzenie 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb w swojej preambule okre-
§lito migdzy innymi nast¢pujace podstawowe zasady europejskiego systemu zapewnia-
nia stuzb:

* zapewnianie stuzby ruchu lotniczego jest powiazane z pelnieniem funkcji organu
publicznego niemajacego natury ekonomicznej, ktora uzasadniataby stosowanie zasad
konkurencyjnosci Traktatu;

24 Dz. Urz. UE 2011 L 185/1.
% Dz Urz. WE 2002 L 355/1.
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* pafistwa sg odpowiedzialne za monitorowanie bezpiecznego i efektywnego zapew-
niania stuzb i spetniania wymogéw ustanowionych przez UE;

* sprawne dzialanie transportu wymaga wprowadzenia jednolitych, wysokich standar-
doéw bezpieczefistwa;

* system licencjonowania kontroleréw i uznawania licencji powinien by¢ zharmoni-
zowany;

* powinien istnie¢ wspOlny system certyfikacji instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej i uznawania certyfikatow;

* bezpieczna obsluga ruchu lotniczego na granicach panstw wymaga wyznaczenia
instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego w oparciu o proces certyfikacji;

» stuzby IacznoS$ci, nawigacji i dozorowania oraz informacji lotniczej powinny by¢
zorganizowane zgodnie z zasadami rynkowymi, przy uwzglednieniu ich specyfiki
i z zachowaniem wymagan bezpieczefistwa.

Dla realizacji ww. zasad w Rozporzadzeniu 550/2004:

* zapowiedziano wprowadzenie przez Komisj¢ wspolnych wymogéw w sprawie zapew-
niania stuzb (co zostalo dokonane w Rozporzadzeniu 2096/2005);

* ustalono, ze panstwowe wladze nadzorujace moga wydawac certyfikaty dla kazdego
typu stuzby zeglugi powietrznej lub zespolu stuzb, monitoruja zgodnos¢ certyfikatu
z wspOlnymi wymogami i uznaja certyfikaty wydawane przez inne panstwa UE;

* nalozono obowigzek wyznaczenia przez panstwo, na zasadzie swobodnego wyboru,
instytucji posiadajacej certyfikat do zapewniania na zasadzie wylacznosci stuzb ruchu
lotniczego w okreslonych blokach przestrzeni powietrznej; w stosunku do instytu-
cji zapewniajacej stuzby meteorologiczne przyznano pafistwu prawo do dokonania
wyznaczenia;

* nalozono na pafstwa obowigzek wdrozenia do dnia 4 grudnia 2012 r. funkcjonal-
nego bloku przestrzeni powietrznej; aktualnie Polska i Litwa wspotpracuja w celu
utworzenia Baltyckiego FAB;

* zezwolono, aby certyfikowane instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej
mogly sobie wzajemnie §wiadczy¢ uslugi, z tym, ze w przypadku stuzb ruchu lotni-
czego moze si¢ to odbywaé za zgoda panstw; w RP takiej zgody udziela Minister
Infrastruktury;

* zapewniono dostep do danych operacyjnych i ich wymiang pomigdzy instytucjami,
uzytkownikami przestrzeni i portami lotniczymi;

* uprawniono NSA do nadzoru nad realizacja rozporzadzenia, przeprowadzania prze-
gladow i inspekcji.

Rozporzadzenie 551/2004 w sprawie przestrzeni powietrznej dotyczy organizacji
1 uzytkowania przestrzeni powietrznej i podkresla, ze w ramach zwierzchnoSci pan-
stwa nad jego przestrzenia powietrzng panstwa realizuja uprawnienia wtadzy publicz-
nej w zakresie kontroli ruchu lotniczego; rozporzadzeniem wykonawczym 2150/2005
okreslono wspoélne zasady dotyczace elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej
na poziomie strategicznym, przedtaktycznym i taktycznym.

Rozporzadzenie 552/2004 w sprawie interoperacyjnoSci okreSla zasady majace na
celu zapewnienie interoperacyjnosci systemow, czesci sktadowych i procedur Europej-
skiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym.

Rozporzadzenie 2096/2005 ustanawiajace wspolne wymogi dotyczace zapewnia-
nia stuzb zeglugi powietrznej wprowadza nast¢pujace warunki stosowania wspdlnych
Wymogow:

* nalezy bra¢ pod uwage status prawny instytucji zapewniajacej stuzby;
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* stosowanie wspdlnych wymogdw powinno by¢ proporcjonalne do ryzyka zwigzanego
ze specyfika kazdego rodzaju stuzb, np. liczba, rodzaj i wtasciwosci obstugiwanych
lotow;

* wymogi powinny by¢ dostosowane do szczegdlnych cech poszczegdlnych stuzb.
Rozporzadzenie to wprowadza obowiazek stosowania wymagan w zakresie bez-

pieczefistwa ustanowionych przez EUROCONTROL: ESSAR 3 - wykorzystywanie

systemOw zarzadzania bezpieczenstwem przez organy zarzadzania ruchem lotniczym

(ATM), ESSAR 4 - ocena i ograniczanie ryzyka w systemie zarzadzania ruchem lot-

niczym, ESSAR 5 — personel techniczny i inzynieryjny stuzb zarzadzania ruchem lot-

niczym majacych znaczenie szczegllnie dla certyfikacji instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej.
Rozporzadzenie 1315/2007 ustanawia funkcj¢ nadzorcza nad bezpieczefistwem

w odniesieniu do stuzb zeglugi powietrznej, zarzadzania przeplywem ruchu lotni-

czego (ATFM) oraz zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM) dla ogdlnego ruchu

lotniczego, poprzez okreSlenie i przyjecie odpowiednich bezwzglednie obowiazuja-
cych przepiséw zawartych w wymaganiach Eurocontrol w zakresie przepisow bez-
pieczefistwa dotyczacych nadzoru nad bezpieczefistwem w zarzadzaniu ruchem lot-

niczym — ESARR 1.

2.4, Uwarunkowania regulacyjne wynikajacego z prawa krajowego

Podstawowymi aktami prawa krajowego odnoszacymi si¢ do omawianej problema-
tyki sg ustawy: Prawo lotnicze, ustawa o PAZP, ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r.
o ochronie granicy panstwowej?® oraz ich nastepujace akty wykonawcze:

a) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 13 marca 2009 r. w sprawie wpro-
wadzenia do stosowania wymagafi ICAO w zakresie skrotow i kodow w lotnictwie
cywilnym?7;

b) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan EUROCONTROL w zakresie przepisow
bezpieczenistwa w ruchu lotniczym ESARR (wraz ze stownikiem okreSlen i defini-
cji ESARR)?28;

¢) rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 31 pazdziernika 2007 r. w sprawie wyko-
nywania funkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej
oraz umacniania obronnoSci na czas pokoju?’;

d) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 maja 2004 r. w sprawie lotniczych
urzadzen naziemnych30;

e) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie reje-
stru urzadzen naziemnych?!;

f) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 wrzesnia 2008 r. w sprawie Komitetu
Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng oraz ustalenia zakresu jego dzialania3;

26 Dz.U. z 2009 r. Nr 12, poz. 67.

27 Dz.U. Nr 53, poz. 438.

28 Dz.U. Nr 224, poz. 2283, z pdzn. zm.
2 Dz.U. Nr 210, poz. 1523.

30 Dz.U. Nr 135, poz. 1444.

31 Dz.U. Nr 119, poz. 1247.

32 Dz.U. Nr 173, poz. 1074.
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g)

h)
)
)

k)

h

D

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r. w sprawie struk-
tury polskiej przestrzeni powietrznej oraz szczegétowych warunkéw i sposobu korzy-
stania z tej przestrzeni33;

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 lutego 2008 r. w sprawie przepi-
sow ruchu lotniczego34;

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie warun-
kow i sposobu dziatania stuzb ruchu lotniczego3s;

rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej w sprawie sposobu wspo6tdziatania insty-
tucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego z Sitami Powietrznymi Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej30;

rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie wyznacza-
nia instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej oraz realizacji przez Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego jego uprawniefi i obowigzkow jako pafistwowej
wladzy nadzorujacej?’,

rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 lipca 2007 r. w sprawie sposobu i trybu
rozliczania i dokumentowania wydatkéw zwiazanych z zapewnieniem stuzb zeglugi
powietrznej za loty zwolnione z optat nawigacyjnych3s;

rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 15 maja 2007 r. w sprawie oplat nawi-
gacyjnych;

m) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie stuzby

n)
0)

p)
r)

s)

informacji lotniczej*o;

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie szcze-
golowych zasad dzialania telekomunikacji lotniczej*!;

rozporzadzenie ministrow Infrastruktury, Srodowiska, Spraw Wewnetrznych i Admi-
nistracji oraz Obrony Narodowej z dnia 28 pazZdziernika 2004 r. w sprawie ostony
meteorologicznej lotnictwa#2;

rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypad-
koéw i incydentéw lotniczych43;

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 kwietnia 2004 r. w sprawie wyko-
nywania lotdw migdzynarodowych przez obce cywilne statki powietrzne oraz sta-
fego pobytu polskich cywilnych statkow powietrznych za granicg i obcych cywilnych
statkow powietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej*4;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie certyfika-
cji dziatalnosci w lotnictwie cywilnym*.

Przepisy te okreSlaja prawa i obowigzki wszystkich uczestnikdw procesu zapewnia-

nia bezpieczenstwa operacji statkow powietrznych we wszystkich fazach lotu i uwzgled-
niajg w tym zakresie ww. wymagania migdzynarodowe i europejskie, z rownoczesnym

33
34
35
36
37
38
39
40
41
2
43
44
45

Dz.U. Nr 210, poz. 1324.

Dz.U. Nr 37, poz. 203, z p6zn. zm.
Dz.U. Nr 111, poz. 709.

Dz.U. Nr 117, poz. 741.

Dz.U. Nr 109, poz. 754.

Dz.U. Nr 124, poz. 866.

Dz.U. Nr 92, poz. 619.

Dz.U. Nr 58, poz. 478.

Dz.U. Nr 58, poz. 479.

Dz.U. z 2004 r., Nr 245, poz. 2459.
Dz.U. Nr 35, poz. 225.

Dz.U. Nr 94, poz. 916.

Dz.U. Nr 146, poz. 1421, z p6zn. zm.
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zobowigzaniem uczestnikOw procesu do podejmowania decyzji w oparciu o ustalone
i opublikowane akty prawne oraz dokumenty zawierajace skonkretyzowane kryteria
i wymagania.

Ww. przepisy krajowe reguluja w szczegélnosci zasady korzystania z przestrzeni
powietrznej i organizacji ruchu lotniczego, w tym okre§laja strukture polskiej prze-
strzeni powietrznej dostepna dla zeglugi powietrznej z podzialem na przestrzefi kontro-
lowang i niekontrolowang oraz szczeg6towe warunki i sposdb korzystania z przestrzeni
powietrznej przez wszystkich jej uzytkownikéw, przepisy ruchu lotniczego (w rozumieniu
zalacznika 2 ICAO) oraz warunki i sposob dziatania stuzb ruchu lotniczego (w rozu-
mieniu zatacznika 11 ICAQO). Przepisy te naktadaja na uzytkownika polskiej przestrzeni
powietrznej obowiazek niezwlocznego wykonywania polecen instytucji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego oraz cywilnych i wojskowych lotniskowych organéw stuzb ruchu
lotniczego, a takze organ6w dowodzenia obrong powietrzna, jak rowniez polecen prze-
kazanych mu przez wojskowe statki powietrzne.

Polska przestrzen powietrzna dostgpna dla zeglugi powietrznej jest klasyfikowana
zgodnie z przepisami prawa UE w zakresie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
nej oraz umowami i przepisami mi¢dzynarodowymi. W przestrzeni tej dzialaja instytu-
cje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, a w wydzielonych cz¢Sciach tej przestrzeni
— cywilne lub wojskowe lotniskowe organy stuzb ruchu lotniczego lub wtaSciwe organy
wojskowe.

Szczegdlowe warunki i sposdb tworzenia lotniskowych cywilnych organéw stuzb
ruchu lotniczego na lotniskach kontrolowanych i niekontrolowanych nie zostaly jesz-
cze wydane. W zwiazku z uchwaleniem w dniu 30 czerwca 2011 r. ustawy nowelizu-
jacej Prawo lotnicze40, m.in. takze w tym zakresie trwaja prace nad przygotowaniem
tego rozporzadzenia.

W obszarze prawa krajowego istotne znaczenie z punktu widzenia stworzenia nie-
zbednych ram regulacyjnych w zakresie bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego posiadaja
takze takie akty Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego ULC), jak strategie, programy,
plany, wytyczne i decyzje oraz dzialania cywilno-wojskowego Komitetu Zarzadzania
Przestrzenia Powietrzng. Waznym dokumentem programowym dla lotnisk i lotniczych
urzadzen naziemnych jest przyjety uchwata Rady Ministrow Nr 86/2007 w dniu 13 maja
2007 r. ,,Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych”.

3. Uwarunkowania operacyjno-techniczne i organizacy}ne
bezpieczenstwa operacji statkow powietrznych dla fazy startu
i przyziemienia statku powietrznego

3.1. Przestrzen powietrzna

Rzeczpospolita Polska jest odpowiedzialna za zapewnienie zeglugi powietrznej w pol-
skiej przestrzeni powietrznej oraz przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ w zakresie
jej odpowiedzialnosci i realizowana jest zgodnie z przepisami prawa UE dotyczacymi
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, umowami migdzynarodowymi i prze-
pisami migdzynarodowymi w rozumienia art. 3 ust. 5 Prawa lotniczego, Prawem lotni-

46 Ustawa z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych innych ustaw (Dz. U.
Nr 170, poz. 1015).
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czym i innymi ustawami. Przestrzefi powietrzna jest doste¢pna na réwnych prawach dla

wszystkich jej uzytkownikéw, a swoboda lotéw cywilnych statkéw powietrznych w tej

przestrzeni moze by¢ ograniczona wylacznie na podstawie wyraznego upowaznienia

Prawa lotniczego, przy zachowaniu przepisow innych ustaw i wigzacych Rzeczpospo-

lita Polska uméw migdzynarodowych, w tym uchwal organizacji mi¢gdzynarodowych.

Stosowanie przepisdw rozporzadzen SES i zawartych w nich Srodkéw nie narusza
zwierzchnictwa panstw nad ich przestrzenig powietrzng oraz wymogdw panstw zwig-
zanych z porzadkiem publicznym, bezpieczefistwem publicznym oraz kwestiami obron-
nosci; nie dotyczy dziatan wojskowych i szkolefi wojskowych.

Rada Ministréw, moze wprowadzi¢, w drodze rozporzadzenia, zakazy i ogranicze-
nia w ruchu lotniczym niezbe¢dne ze wzgledu na:

1) wazny interes polityki zagranicznej Rzeczypospolitej Polskiej;

2) wzgledy obronnosci i bezpieczefistwa Rzeczypospolitej Polskiej;

3) wazny interes gospodarczy Rzeczypospolitej Polskiej;

4) zobowiazania Rzeczypospolitej Polskiej wynikajace z uméw miedzynarodowych,
w tym zwlaszcza z wiazacych uchwal Rady Bezpieczefistwa ONZ, przyjetych na
podstawie rozdziatu VII Karty Narodéw Zjednoczonych.

Ze wzgledu na obronno§¢ panstwa, bezpieczefistwo publiczne, ochrong przyrody
oraz bezpieczefistwo ruchu lotniczego, minister wtasciwy do spraw transportu w poro-
zumieniu z Ministrem Obrony Narodowej, ministrami wlasciwymi do spraw wewnetrz-
nych oraz $§rodowiska, w drodze rozporzadzefn, z zachowaniem postanowien uméw
mi¢dzynarodowych:

1) moze wprowadzi¢ zakazy lub ograniczenia lotéw nad obszarem calego panstwa albo
jego cze¢Sci na czas dluzszy niz 3 miesiace;

2) okresli zasady wprowadzania przez instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego
ograniczen lotéw w czesci przestrzeni powietrznej, ktorych czas trwania nie bedzie
dtuzszy niz 3 miesiace, oraz sposdb publikacji tych ograniczen.

Minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wiasciwym
do spraw Srodowiska moze, w drodze rozporzadzenia, wprowadzi¢ ograniczenia lub
zakazy lotow dla statkéw powietrznych niespetniajacych wymogdéw ochrony Srodowi-
ska w zakresie ochrony przed hatasem oraz warunki i sposoby wprowadzania wyla-
czeni od tych zakazéw, majac na wzgledzie przeciwdzialanie oddziatywaniu lotnictwa
cywilnego na §rodowisko oraz wymagania wynikajace z przepisow mi¢dzynarodowych.

Blok przestrzeni powietrznej oznacza przestrzefn powietrzng o zdefiniowanych wymia-
rach w przestrzeni i czasie, w ktOrej zapewniane sa stuzby zeglugi powietrzne;.

Przestrzenia powietrzng kontrolowana jest przestrzef o okreSlonych wymiarach, w kto-
rej zgodnie z klasyfikacja przestrzeni zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego.

3.2. Zarzadzanie ruchem lotniczym

Ruch statkéw powietrznych w przestrzeni powietrznej, rozumiany zgodnie z zatacz-
nikiem 11 ICAO jako ruch statkéw powietrznych podczas lotu i na polu manewrowym
lotniska, ze wzgledow bezpieczefistwa i przyczyn operacyjno-technicznych jest zarza-
dzany i nadzorowany.

Zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM), jest realizowane poprzez zarzadzanie prze-
strzenig powietrzna (ASM), zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) oraz
zapewnianie — odpowiednich do charakteru, nat¢zenia i warunkéw ruchu lotniczego
— stuzb zeglugi powietrznej (ANS), przy czym zapewnianie stuzby ruchu lotniczego
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(ATS) - zgodnie z pkt 5 preambuly do rozporzadzenia 550/2004 w sprawie zapew-
niania stluzb — jest powiazane z pelnieniem funkcji organu publicznego niemaja-
cego natury ekonomicznej, ktéra uzasadniataby stosowanie zasad konkurencyjnoSci
Traktatu.

Z uwagi na tzw. elastyczne wykorzystywanie przestrzeni powietrznej dotyczy to
zarO6wno operacji statkow powietrznych cywilnych, jak i statkow powietrznych panstwo-
wych, w tym odbywajacych loty w celach wojskowych.

W kontekscie realizacji wspolnej polityki transportowej w rozporzadzeniu 677/2011
ustanawia si¢ menedzera europejskiej sieci lotniczej, nadzorowanego przez Komisje
Europejska i powierza mu si¢ funkcje projektowania europejskiej sieci tras, koordy-
nowania ograniczonych zasobdw oraz zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego. Ta
ostatnia funkcja jest juz realizowana przez EUROCONTROL.

Zgodnie z rozporzadzeniem 219/2007 ,,projekt modernizacji zarzadzania ruchem
lotniczym w Europie (,,projekt SESAR”) stanowi techniczny komponent w tworzeniu
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. W wyniku tego przedsigwziecia Wspol-
nota ma dysponowa¢ do roku 2020 optymalng infrastrukturg kontroli ruchu lotniczego,
dzigki ktorej transport lotniczy bedzie mdgt rozwijaé si¢ w sposdb bezpieczny i przyja-
zny dla Srodowiska z petnym wykorzystaniem technologicznych osiagni¢¢ programéw
takich jak GALILEO.”

Niezaleznie od wskazanych wcze$niej regulacji szczegdlne znaczenie posiadaja opra-
cowane przez ICAO procedury dla stuzb zeglugi powietrznej zawarte w podreczniku
4444 | 7arzadzanie Ruchem Lotniczym” opublikowane w Dzienniku Urzedowym Urzedu
Lotnictwa Cywilnego?’, lecz niewprowadzone jeszcze do systemu prawa krajowego jako
prawo powszechnie wiazace. Procedury te okreSlaja m.in. wymagania w zakresie zapew-
nienia bezpieczenstwa lotow przez stuzby ATS, przepustowoS¢ systemu ATS i zarzadza-
nie przeplywem ruchu lotniczego, ogdlne przepisy ruchu lotniczego, minima i metody
separacji, separacje w poblizu lotnisk, procedury dla stuzby kontroli lotniska, proce-
dury dotyczace zagrozen, utraty lacznoSci i nieprzewidzianych sytuacji.

3.3. Stuzby Zzeglugi powietrznej

Stuzby zeglugi powietrznej oznaczaja stuzby ruchu lotniczego, stuzby Iacznosci, nawi-
gacji i dozorowania, stuzby meteorologiczne dla zeglugi powietrznej oraz stuzby infor-
macji lotniczej zapewniane w ogdlnym ruchu lotniczym. Ogdlny ruch lotniczy stanowia
wszelkie przemieszczenia cywilnych statkéw powietrznych, jak réwniez wszelkie prze-
mieszczenia panstwowych statkéw powietrznych (wiacznie z wojskowymi, celnymi i poli-
cyjnymi), kiedy ruchy te wykonywane sa zgodnie z procedurami ICAO.

Stuzby meteorologiczne oznaczaja takie urzadzenia i ustugi, ktére zapewniaja stat-
kowi powietrznemu prognozy meteorologiczne, wskazowki oraz obserwacje, jak row-
niez wszelkie inne informacje i dane meteorologiczne zapewniane przez pafnstwo do
wykorzystania lotniczego.

Stuzby ruchu lotniczego (ATS) oznaczaja rézne stuzby informacji powietrznej, stuzby
alarmowe, stuzby doradcze ruchu lotniczego i stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC),
tj. stuzby kontroli obszaru, zblizania i lotniska. Stuzby ATS zapewniane sa przez organ
stuzb ruchu lotniczego (organ ATS). Zgodnie z rozporzadzeniem 2150/2005 organ ATS
to organ cywilny lub wojskowy odpowiedzialny za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego,

47 Dz. Urz. ULC z 2004 r. Nr 1, poz. 1.
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za§ zgodnie z zalacznikiem nr 11 ICAO jest to zaréwno organ kontroli ruchu lotni-
czego, organ informacji powietrznej jak i biuro odpraw zatog.

Stuzba kontroli ruchu lotniczego (ATC) jest zapewniana w celu zapobiegania koli-
zjom miedzy statkami powietrznymi w locie oraz statkéw powietrznych na polu manew-
rowym z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi, a takze w celu usprawnienia
1 utrzymywania uporzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego.

Stuzba kontroli lotniska oznacza za§ stuzbe ATC dla ruchu lotniskowego, przez
ktory rozumie si¢ wszelki ruch na polu manewrowym lotniska i ruch wszystkich stat-
kéw powietrznych wykonujacych loty w poblizu lotniska (znajdujacych si¢ w kregu
nadlotniskowym wzglednie wchodzacych/wychodzacych z tego kregu). Organ (wieza)
kontroli lotniska (ACT) jest to — zgodnie z ww. podrecznikiem procedur stuzb zeglugi
powietrznej 4444 ”Zarzadzanie ruchem lotniczym” — organ ustanowiony dla zapewnia-
nia stuzby ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Zgodnie z Prawem lotniczym instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego two-
rza cywilne lotniskowe organy stuzb ruchu lotniczego dzialajace w przestrzeni powietrz-
nej kontrolowanej, za$ zarzadzajacy lotniskami zapewniaja lotniskowa stuzbg¢ informacji
powietrznej oraz dostepno$¢ stuzby meteorologicznej w przestrzeni niekontrolowane;j
przydzielanej danym lotniskom w trybie art. 121 ust. 5a.

Zgodnie z art. 8 rozporzadzenia 550/2004 panstwa gwarantuja zapewnianie stuzb
ruchu lotniczego na zasadzie wytacznosci w okreslonych blokach przestrzeni powietrz-
nej znajdujacej si¢ w obszarze ich odpowiedzialno$ci i w tym celu wyznaczaja instytu-
cj¢, ktéra bedzie zapewniala takie stuzby. Instytucja ta musi posiadaé wazny certyfikat
uznawany na obszarze UE.

Instytucje zapewniajace stuzby meteorologiczne dla lotnictwa moga by¢ przez pan-
stwo wyznaczone na zasadzie wytacznoSci.

3.4. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej

3.4.1 Polska Agencja Zeglugi Powietrzne]

Zgodnie z prawem UE instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej sa
wszelkie publiczne lub prywatne instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej
dla ogdlnego ruchu lotniczego. W przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ w obsza-
rze odpowiedzialnosci RP instytucja wyznaczong do zapewniania stuzb ruchu lotni-
czego w okreSlonych blokach tej przestrzeni jest Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
(PAZP), za$ do zapewniania stuzby meteorologicznej Instytut Meteorologii i Gospo-
darki Wodnej (IMGW). )

Agencja zostata utworzona zgodnie z ustawa o PAZP na bazie wyodrgbnionych sktad-
nikéw majatkowych i osobowych Agencji Ruchu Lotniczego, stanowiacej od poczatku
lat 80. czes¢ przedsigbiorstwa panstwowego ,,Porty lotnicze” i prowadzi dziatalno$¢ od
dnia 1 kwietnia 2007 r. Agencja zostala powolana do zapewniania bezpiecznej, cia-
gtej, plynnej i efektywnej Zeglugi powietrznej w polskiej przestrzeni powietrznej przez
wykonywanie funkcji instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, zarzadzanie
przestrzenia powietrzng oraz zarzgdzanie przeptywem ruchu lotniczego.

PAZP jest pafistwowg osobg prawna, ktéra nie odpowiada za zobowigzania Skarbu
Panstwa; takze Skarb Pafistwa nie odpowiada za zobowigzania Agencji. PAZP jest zali-
czana do jednostek sektora finanséw publicznych, chociaz nie korzysta ze Srodkéw
budzetowych dla prowadzenia dziatalnoSci; otrzymuje tylko zgodnie z art. 130 Prawa
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lotniczego dotacje celowa pokrywajaca koszty poniesione z tytutu Swiadczenia ustug
zwolnionych z optat nawigacyjnych na podstawie rozporzadzenia 1794/2006 i Prawa
lotniczego.

Zgodnie z art. 4 ustawy o PAZP Agencja zapewma sluzby ruchu lotniczego oraz
inne stuzby zeglugi powietrznej: stuzbe tacznosci, nawigacji, dozorowania oraz stuzbe
informacji lotniczej, ktéra moze by¢ zapewniana takze przez inne podmioty.

Agencja:

* dostarcza uzytkownikom przestrzeni powietrznej informacje meteorologiczne;

* dokonuje zakupu, utrzymuje oraz modernizuje urzadzenia i systemy tacznosci lot-
niczej, nawigacji i dozorowania przestrzeni powietrznej;

* kontroluje z powietrza systemy tacznoSci lotniczej, nawigacji i dozorowania prze-
strzeni powietrznej;

* prowadzi szkolenia i udziela konsultacji w zakresie zeglugi powietrznej;

* prowadzi dzialalno§¢ badawczo-rozwojowa w zakresie zeglugi powietrznej;

* zapewnia projektowanie procedur lotu.

PAZP zapewnia takze koordynacj¢ dzialan poszukiwawczo-ratowniczych.

Agencja moze realizowaé zadanie polegajace na zapewnianiu stuzby ruchu lotniczego
na zasadach okreSlonych w ustawie z dnia 28 lipca 2005 r. o partnerstwie publiczno-pry-
watnym*$, po uzyskaniu zgody ministra wtasciwego do spraw transportu.

Gléwnym zadaniem PAZP w analizowanym zakresie jest doskonalenie jakoSci
i efektywnoSci dziatan w kluczowych obszarach dziatalnosci (KPA), ktore ICAO zde-
finiowalo w dokumencie “Global Air Traffic Management Operational Concept”49.
KPA to:

1) bezpieczenistwo;

2) przepustowo$¢/opOznienia;
3) efektywno$¢ kosztowa;

4) efektywnos¢ lotow;

5) ochrona §rodowiska.

Agencja dziata na podstawie opracowanych zgodnie z rozporzadzeniem 2096/2005
planow dziatalnoSci: pigcioletniego, corocznie aktualizowanego i rocznego, zawiera-
jacego plan finansowy. Wobec zatwierdzenia przez Ministra Infrastruktury — opraco-
wanego przez ULC - krajowego planu skutecznosci stuzb zeglugi powietrznej na lata
2012-2014, w najblizszym okresie, po zaakceptowaniu planu przez Komisj¢ Europe;j-
ska, PAZP bedzie dzialata takze zgodnie z tym planem. Wg informacji zamieszczonej
na stronach internetowych ULC ,Krajowy plan skuteczno$ci dzialania stuzb zeglugi
powietrznej opracowany zostal w odniesieniu do czterech ustalonych przez Komisje
Europejska obszardéw skutecznoSci dziatania: bezpieczefistwa, przepustowosci, ochrony
srodowiska i efektywnoSci kosztowej, z uwzglednieniem okreslonych ogélnounijnych
celoéw skutecznosci dzialania. Obowiazkowe cele ogdlnounijne zostaly ustalone w odnie-
sieniu do dwdch obszaréw — przepustowosci (opdznienie ATFM na trasie) oraz efek-
tywnoSci kosztowej (trasowa ustalona stawka jednostkowa)”.

48 Dz.U. Nr 169, poz.1420, ze zm.
49 ICAO Doc 9854 — 2005.
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3.4.2 Wspotzaleznos¢ pomiedzy dziatalnoscia ANSP a zarzadzajacym lotniskiem

Analizujac wymagania operacyjne w odniesieniu do zapewnienia stuzb zeglugi
powietrznej przez PAZP nalezy mie¢ na uwadze kierunki rozwoju pojemnoSci i prze-
pustowosci przestrzeni powietrznej oraz wyposazenia jej w urzadzenia taczno$ci, nawi-
gacji i dozorowania (CNS), okreslone w przyjetym uchwata Rady Ministrow Nr 86/2007
,Programie Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych” oraz zwiazek
tych parametrow z dziatalnoScig lotniska.

Wyznaczone zadania w zakresie rodzajow rozwiazan technicznych dla CNS sa zawarte
w zatacznikach do ,,Programu”, gdzie — w formie tabelarycznej — przedstawiono zastoso-
wanie poszczegdlnych rozwigzan technicznych na nowo powstajacych i istniejacych lotni-
skach. Na uwage zasluguje przyjete zalozenie, ze z uwagi na rozporzadzenie 1794/20006,
odnoszace si¢ do kalkulacji kosztow nawigacji terminalowej, dla nowo powstajacych
lotnisk wskazane jest stosowanie rozwiazan nawigacji GNSS.

Kolejnym waznym elementem jest zawarta w ,,Programie” tabela ,,Minimalne wypo-
sazenie dla lotnisk”, odnoszaca si¢ do podstawowego wyposazenia CNS zdefiniowa-
nego w zaleznos$ci od iloSci operacji i specyfiki ruchu lotniczego.

Na nowo powstajacych lotniskach komunikacyjnych poza infrastrukturg CNS
konieczne jest uruchomienie organéw stuzb ruchu lotniczego (ATS) lub lotniskowych
stuzb informacji powietrznej (AFIS).

Dla zapewnienia bezpieczefistwa operacji startu i przyziemienia statku powietrz-
nego na lotnisku niezbedne jest wspoldziatanie stuzb zarzadzajacego lotniskiem i insty-
tucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej w sferze organizacyjnej, inwestycyjnej
i zarzadczej, co w szczegdlnosci wida¢ przy dziataniach podejmowanych w odniesie-
niu do EURO 2012, gdyz:

* starty i przyziemienia statkOw powietrznych odbywaja si¢ na lotniskach zgodnie

z instrukcjami operacyjnymi tych lotnisk;

* kwestie przepustowosci lotnisk oraz koordynacji i organizacji rozktadéw lotow maja
wplyw na przepustowo$¢ i efektywnos$¢ ruchu lotniczego;

* kwestia ograniczenia hatasu na lotniskach i wokot lotnisk moze spowodowaé zmiane
organizacji ruchu lotniczego;

* zasady ustalania oplat lotniskowych moga mie¢ wplyw na metodyke kwalifikacji
kosztow przy oplatach nawigacyjnych.

Rozporzadzenie 755/2011 zwraca uwage na fakt, ze poniewaz porty lotnicze, ktore
stanowig punkty wejScia do sieci oraz wyjécia z sieci, maja istotny wplyw na ogdlna
skuteczno§¢ dziatania sieci lotniczej, funkcje sieciowe powinny poprzez unijne centrum
monitorowania przepustowosci portdw lotniczych wspolpracowac z operatorami portow
lotniczych dziatajacymi w roli koordynatorow naziemnych celem optymalizacji przepu-
stowosci na ziemi, a tym samym zwigkszenia ogdlnej przepustowosci sieci. Instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej
oraz operatorzy portdw lotniczych powinni dostosowac swoje plany operacyjne do planu
operacyjnego sieci, za§ menedzer sieci zapewnia spojnos$¢ planu operacyjnego sieci.

Zgodnie z dokumentem ICAO 9854 ,Global Air Traffic Management Operatio-
nal Concept” zarzadzanie lotniskiem stanowi integralna cze¢S¢ systemu ATM i dlatego
zarzadzajacy powinien zapewnic stosowng infrastrukture dla wykonywania operacji lot-
niczych, obejmujacq m.in. drogi startowe, o$wietlenie, wyjsScia oraz instrukcje opera-
cyjna lotniska w celu zwigkszenia bezpieczefistwa i zmaksymalizowania przepustowosci
lotniska we wszystkich warunkach pogodowych.
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W projekcie zalozen do kolejnej nowelizacji ustawy — Prawo lotnicze zawarta jest
np. propozycja, aby instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego odmawiata udzie-
lenia zgody na odlot statku powietrznego, ktérego uzytkownik narusza terminy platno-
Sci oplat lotniskowych, co — jezeli zostanie uchwalone — wymusi SciSlejszg wspotprace
pomiedzy PAZP i portami lotniczymi oraz potrzebe wypracowania stosownych stan-
dardéw operacyjnych i rozwiazah prawnych.

3.4.3. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej w innych krajach

Zadania zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) realizuja w poszczegblnych panstwach
podmioty majace r6zng forme prawna i rozny zakres odpowiedzialnoSci.

Ponizsza tabela przedstawia zestawienie form prawnych europejskich instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej0. Nalezy zwrdcié szczegblng uwage na
fakt, iz sytuacja formalno-prawna poszczegdlnych ANSP jest zrdznicowana. Ponadto,
ten sam rodzaj formy prawnej ANSP moze by¢ odmiennie rozumiany w poszczegdl-
nych krajach.

Tabela 1. Formy prawne instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej

Lp. Kraj ANSP
1. | Hiszpania ES Aena przedsigbiorstwo panstwowe
2.| Czechy (074 ANS CR przedsigbiorstwo panstwowe
3.| Armenia AM ARMATS spotka akcyjna (panstwowa)
4. | Bulgaria BG ATSA Bulgaria przedsigbiorstwo panstwowe
5. | Austria AT Austro Control spotka akcyjna (pafstwowa)
6. | Norwegia NO Avinor spotka akcyjna (pafstwowa)
7. | Belgia BE Belgocontrol przedsigbiorstwo panstwowe
8. | Chorwacja HR Croatia Control spotka akcyjna (pafstwowa)
9.| Cypr CYy DCAC Cyprus instytucja rzadowa
10. | Niemcy DE DFS spotka z ograniczong odpowiedzialnoScig
(panstwowa)
11. | Turcja TR DHMI instytucja rzadowa (niezalezny budzet)
12. | Francja FR DSNA instytucja rzadowa (niezalezny budzet)
13. | Estonia EE EANS spotka akcyjna (pafstwowa)
14. | Wiochy IT ENAV spotka akcyjna (panstwowa)
15. | Finlandia FI Finavia przedsigbiorstwo panstwowe
16. | Grecja GR HCAA instytucja rzadowa
17. | Wegry HU HungaroControl przedsigbiorstwo panstwowe
18. | Irlandia IE IAA spotka akcyjna (panstwowa)
19. | Szwecja SE LFV/ANS Sweden przedsigbiorstwo pafistwowe

50 Informacja zostala sporzadzona na podstawie raportu EUROCONTROL/PRU ACE Benchmarking Report
2009, stron internetowych poszczegdlnych ANSP oraz informacji prasowych.
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Lp. Kraj ANSP

20. | Lotwa LV LGS spotka akcyjna (pafistwowa)

21. | Stowacja SK LPS przedsigbiorstwo panstwowe

22.| Holandia NL LVNL niezalezna instytucja (independent admini-
strative body)

23. | Malta MT MATS spotka akcyjna (pafstwowa)

24.| Rep. Macedonii MK M-NAV instytucja rzadowa (dzialajaca jak osoba
prawna)

25. | Motdawia MD MoldATSA przedsigbiorstwo panstwowe

26. MUAC organizacja migdzynarodowa

27. | Albania AL. NATA Albania spotka akcyjna (pafistwowa)

28. | Wielka Brytania™ UK NATS spolka akcyjna (czgSciowo prywatna)

29. | Portugalia PT NAV Portugal przedsigbiorstwo pafstwowe

30. | Dania DK NAVIAIR przedsigbiorstwo pafstwowe

31.| Litwa LT Oro Navigacija przedsigbiorstwo panstwowe

32. | Polska PL PANSA panstwowa osoba prawna (wlasny budzet)

33.| Rumunia RO ROMATSA przedsigbiorstwo panstwowe

34. | Szwajcaria CH Skyguide spotka akcyjna (czgSciowo prywatna)

35. | Stowenia SI Slovenia Control  przedsigbiorstwo panstwowe

36. | Serbia/Czarnogéra RS/ME | SMATSA spotka z ograniczong odpowiedzialnoScia

37.| Ukraina UA UKSATSE przedsigbiorstwo panstwowe

Zrédto: opracowanie PAZP na bazie danych EUROCONTROL.

Brytyjska instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (NATS) jest obecnie
jedyna w Europie catkowicie sprywatyzowang instytucja zapewniajaca stuzby zarzadza-
nia ruchem lotniczym (ATM). Poza NATS, na rynku brytyjskim funkcjonuje kilkadzie-
sigt podmiotéw certyfikowanych przez brytyjska wtadze lotnicza, zapewniajacych stuzby
ATM w roznych przestrzeniach odpowiedzialno$ci, w szczegdlnosci w zakresie ustug
zeglugi powietrznej w przestrzeni lotniska — TWR.

Podobna sytuacja wystepuje we Francji, gdzie — oprocz podstawowego dostawcy
stuzb ruchu lotniczego (DSNA) - funkcjonuje kilkadziesiat instytucji odpowiedzial-
nych za stuzby TWR na §rednich i malych lotniskach regionalnych.

Po decyzjach dotyczacych zliberalizowania rynku ustug stuzb TWR na matych lot-
niskach w Niemczech i w wyniku zastosowanych procedur przetargowych stuzby ATM
zapewnia tam austriacki dostawca ustug zeglugi powietrznej (,,Austrocontrol”), a nie
niemiecki DFS (zapewniajaca na terenie Niemiec stuzby ACC, APP i TWR na duzych
lotniskach).

Kolejnym przyktadem zmian na rynku jest decyzja rzadu Hiszpanii odno$nie uryn-
kowienia ustug na kilkunastu lotniskach i trwajacy obecnie przetarg, w ktorym swoj
udzial zapowiada kilka konsorcjow. Wyniki przetargu powinny by¢ znane jesienia
2011 r.

Ponizszy wykres z Raportu PRR 2010 pokazuje réznice w liczbie certyfikowanych
ANSP w poszczeg6lnych krajach w roku 20009.
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Poza infrastruktura CNS na nowo powstajacych lotniskach komunikacyjnych
konieczne jest uruchomienie organdéw stuzb ruchu lotniczego (ATS) lub organéw lot-
niskowej stuzby informacji powietrznej (AFIS). Jak juz wspomniano wczesniej, szcze-
gbly tego zagadnienia powinny zosta¢ doprecyzowane w systemie Prawa lotniczego,
gdyz od rozwiazan tam przyjetych bedzie zalezala forma organizacyjna, finansowanie
oraz sposOb ustanowienia i certyfikacji organdw ATS lub AFIS, ustanawianych i utrzy-
mywanych na poszczegdlnych lotniskach.

Wykres 1. Ilo§é ANSP w panstwach w r. 2009
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* Greece notified the EC of the source: Report on the SES Legislation Implementation in 2009
completion of the certification process [Eurocontrol on behalf of EC DG-Move]
of its ANSPs in May 2010

3.4.4. Formy prawne ANSP

Analizujac wystepujace w prawie polskim formy prawne przedsigbiorcéw oraz
uwzgledniajac przedstawiony powyzej stan prawny odnoszacy si¢ do konkurencyjnych
europejskich ANSP wskazane jest podjecie w kraju dziatan zmierzajacych do wypraco-
wania zmian prawnych pozwalajacych na utworzenie instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej (dostawcow ustug) dziatajacych w formie spotek lub przedsigbiorstw
panstwowych (ale w oparciu 0 nowe rozwigzania prawno-organizacyjne).

W kontekscie docelowych zmian, jakie beda zachodzily na rynku ustug ATM/CNS
w Europie oraz spodziewanej konsolidacji branzy, nalezy rowniez uwzglednié fakt, ze
od 1 maja 2004 r. w Polsce mozna réwniez zawigzywac spotki paneuropejskie, uregu-
lowane zar6wno w ustawodawstwie unijnym, jak i krajowym.

Mozliwe sa tu do zastosowania nastepujace formy prawne:

1) spoétka europejska;

2) europejskie zgrupowanie interesdw gospodarczych;

3) spoldzielnia europejska;

4) europejska spotka prywatna;

5) europejska spotka wzajemna;

6) stowarzyszenie europejskie;

7) przedsigbiorstwo zbiorowego inwestowania w zbywalne papiery wartoSciowe.
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Z uwagi na zmieniajacy si¢ rynek dostawcow ustug zeglugi powietrznej, w wielu
krajach na $wiecie podjeto w ciggu ostatnich kilkunastu lat dzialania zmierzajace do
poprawy funkcjonowania dostawcOéw uslug, m.in. poprzez zastosowanie efektywnych
form wlasnoS$ciowych i organizacyjnych.

Przyktadem moze by¢ agencja brytyjska (NATS), ktora jest spotka z nastgpuja-
cymi udzialami:

1) 49% - panstwo (w tym tzw. ,zlota akcja”);
2) 42% — grupa przewoznikow;

3) 4% - firma BAA;

4) 5% — pracownicy NATS.

Poza forma wlasnoSciowa NATS na uwage zasluguje struktura zarzadzania ta
agencja, w ktorej wyraZnie wyrdzniono rad¢ nadzorcza, zarzad oraz komitety wyko-
nawcze w samodzielnych jednostkach podleglych NATS. Strukture zarzadzania NATS
oraz kilku wybranych Agencji przedstawiono ponizej w celu pordwnania z rozwig-
zaniem zastosowanym dla PAZP, ktorej Prezes jest powolywany przez Prezesa Rady
Ministrow, po spetnieniu wymagafi i w drodze konkursu, ktoérego zasady okreSlone
sa w ustawie o PAZP. Prezes PAZP podlega jednak bezposrednio ministrowi wtasSci-
wemu ds. transportu.

Jak wida¢ z przedstawionych ponizej schematoéw wigkszos$¢ liczacych si¢ agen-
cji w Europie ma struktur¢ zarzadzania oparta o prawo spdtek (zwykle odpowied-
nik spotki akcyjnej w Polsce) lub ma status w petni samodzielnego przedsigbiorstwa
pafstwowego.

NATS, United Kingdom Aena, Spain
NATS Ltd Aeropuertos Esparioles y Navegacion Aéna
www.nats.co.uk www.aena.es
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3.5. Aspekty ekonomiczne zapewniania stuzb zeglugi powietrznej

3.5.1 Finansowanie stuzb ATM/CNS

Kwestia efektywnosci kosztowej zapewniania stuzb zeglugi powietrznej jest oceniana
jako jeden z elementdéw plandw skutecznoSci dzialania ANSP, z zachowaniem wyma-
gan bezpieczefistwa, i z tego wzgledu jest przedstawiona w tej czeSci opracowania.

Przy analizie zasad finansowania dziatalnoSci ANSP zapewniajacych stuzby na
poszczegdlnych lotniskach konieczne jest uwzglednienie zasad, jakie Polska przyjela
wraz z wstapieniem do EUROCONROL oraz wdrozeniem z dniem 1 stycznia 2007
r. (efektywnie z dniem 1 stycznia 2008 r.) systemu rozliczenn Centralnego Biura Opfat
Trasowych (CRCO) z siedziba w Brukseli. Podstawowe zasady regulujace sposob nali-
czania kosztOw przez organ zapewniajacy sluzby zeglugi powietrznej opieraja si¢ na
rozporzadzeniach SES i rozporzadzeniu 1794/2006 oraz:

»O$wiadczeniach Rady skierowanych do Umawiajacych si¢ Pafistw w sprawie optat

trasowych w zegludze powietrznej”;

* Polityce ICAO w sprawie oplat dla portéw lotniczych i stuzb nawigacji lotniczej

zawartej w dokumencie ICAO 9082;

* Podreczniku ekonomiki stuzb nawigacji lotniczej” zawartym w dokumencie

ICAO 9161;

* dokumentach EUROCONTROL.

Przy okreSlaniu kosztéw dziatalno$ci ANSP w odniesieniu do oplat trasowych nalezy
wzia¢ pod uwage catos$¢ urzadzen i ustug nawigacji powietrznej na trasie, za ktére odpo-
wiedzialne jest kazde pafistwo na mocy umow regionalnych w sprawie zeglugi powietrz-
nej ICAO oraz zwigzanego z nimi Regionalnego Planu Zeglugi Powietrznej ICAO dla
Europy, na podstawie ktorego tworzone sa plany krajowe. Oznacza to, ze do kalkulacji
tych optat moga zosta¢ ujete jedynie urzadzenia i ustugi wykorzystywane przez cywilny
i wojskowy ruch lotniczy zgodne z zasadami i przepisami ICAO.

Koszt kapitatu nalezy oblicza¢ co roku na podstawie kapitatu zaangazowanego w orga-
nizacji. Kapital zaangazowany nalezy okreSli¢ na podstawie definicji przedstawionych
w Podreczniku ekonomiki stuzb zeglugi powietrznej ICAO. Koszty te moga rowniez obej-
mowac koszty poniesione przez panstwowe wiadze nadzorujace i/lub wyznaczone orga-
nizacje, jak rowniez koszty poniesione przez wlasciwe panstwo czionkowskie i instytucje
zapewniajaca sluzby w zwiazku z zapewnieniem stuzb nawigacji lotniczej. Zasady okre-
§lania podstawy kosztowej dla optat trasowych oraz sposdb obliczania stawki jednost-
kowej okresla dokument EUROCONTROL Nr 07.60.01 z dnia 1 paZdziernika 2007 r.

Nalezy rOwniez mie¢ na uwadze, ze system kalkulowania kosztow ustug zeglugi
powietrznej powinien funkcjonowaé w oparciu o przepisy ICAO, w szczegdlnosci dok.
7300/8, 9082/6 1 9161/3.

Wszystkie wyzej wymienione regulacje odnosza si¢ bezposrednio do zadan ANSP
w obszarze systemu kwalifikowania i naliczania kosztow dzialalnoS§ci podstawowej oraz
do wymogu prowadzenia przejrzystej ksiggowosci — opartej o mi¢dzynarodowe stan-
dardy rachunkowoSci.

3.5.2. Relacja do poszczegdlnych ANSP w Europie

Odnoszac si¢ do pozycji poszczegdlnych ANSP w zakresie efektywnoSci finansowe;j
na tle innych dostawcow ustug zeglugi powietrznej w Europie, nalezy wskaza¢ raporty
ATM Cost-Effectiveness (ACE) dostepne na stronach EUROCONTROL za lata 2006,
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2007, 2008 i najnowszy, w ktorym zawarto analizy danych ekonomiczno-finansowych
i operacyjnych za rok 2009.

Dokument ten w sposdb spdjny i kompleksowy opisuje wybrane paramenty KPA
i KPI, jakim komisja PRU w EUROCONTROL od lat postuguje si¢ dla celow pordw-
nywania efektywnosci kosztowej poszczegdlnych dostawcdw.

Pewnym ograniczeniem ww. procesu benchmarkingu jest fakt, iz publikacja rapor-
tow opisujacych efektywno$¢ funkcjonowania ANSP nastepuje z niemal poltorarocz-
nym opdznieniem. Dla przykiadu, raport EURORONTROL/PRU pt. ,,ATM Cost-Ef-
fectiveness (ACE) — 2009 Benchmarking Report”, opisujacy podstawowe wskazniki
funkcjonowania europejskich ANSP w roku 2009, zostanie opublikowany dopiero na
poczatku drugiej polowy 2011 roku. Dlatego tez w analizie benchmarkingowej w tym
opracowaniu postuzono si¢ danymi za rok 2009.

Mozliwym jest natomiast dokonanie poréwnania obowiazujacych stawek optat nawi-
gacyjnych z innymi europejskimi ANSP o podobnym profilu. W ramach oceny sche-
matu skutecznosci dzialania Polska zostala zaliczona do tej samej grupy co kraje bat-
tyckie i nordyckie, jednakze zasadne jest poréwnywanie Polski do krajow o podobnej
sytuacji ekonomicznej i finansowej. W tym celu zostaly okreslone dwie grupy, tj. kraje
battyckie i kraje Europy Srodkowe;j.

Tabela 2. Poréwnanie ustalonych kosztéw jednostkowych Polski z krajami nordyckimi

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Nordic States Determined | Determined | Determined | Determined | Determined | Determined

unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in

2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR
FINLAND 41,3 41,0 49,6 50,1 48,6 47,2
NORWAY 62,6 61,8 59,4 59,5 58,5 58,2
SWEDEN 56,3 66,9 57,1 54,9 54,3 53,1
POLAND 344 32,0 33,9 33,5 334 31,6
Average 48,6 50,4 50,0 49,5 48,7 47,5
Minimun 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
Maximum 62,6 66,9 594 59,5 585 58,2
Difference min-max 28,2 34,9 25,5 26,0 25,1 26,6

Tabela 3. Poréwnanie ustalonych kosztéw jednostkowych Polski z krajami baltyckimi

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Baltic States Determined | Determined | Determined | Determined | Determined | Determined
unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in
2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR

ESTONIA 24,7 25,5 21,6 24,5 233 242
LATVIA 25,5 26,4 30,1 29,5 27,9 26,9
LITHUANIA 49,8 49,8 51,3 494 45,6 43,3
POLAND 34,4 32,0 33,9 33,5 334 31,6
Average 33,6 334 34,2 34,2 32,5 315
Minimun 24,7 25,5 21,6 24,5 23,3 24,2
Maximum 49,8 49,8 51,3 49,4 45,6 43,3

Difference min-max 25,1 24,3 29,7 24,9 22,3 19,1
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Tabela 4. Poréwnanie ustalonych kosztéw jednostkowych Polski z krajami Europy Srodkowej

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Central Europe De.termim?d De.termim?d De.termine‘d De‘termine‘d De‘termine.d De‘termim?d
unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in | unit rate in
2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR | 2009 EUR
CZECH
REPUBLIC 45,1 43,5 41,4 39,3 38,0 37,2
HUNGARY 32,0 35,0 38,2 37,0 35,5 34,7
SLOVAK
REPUBLIC 56,6 58,5 52,5 53,8 52,8 51,1
SLOVENIA 71,9 75,3 71,1 69,5 67,0 64,6
POLAND 34,4 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
Average 48,0 48,9 47,4 46,6 45,3 43,8
Minimum 32,0 32,0 33,9 33,5 33,4 31,6
Maximum 71,9 75,3 71,1 69,5 67,0 64,6
Difference min-max 39,9 43,3 37,2 36,0 33,5 33,0

Tabele 2, 3 i 4, przygotowane w ramach analizy oraz prac nad KPSD - Krajowym Pla-
nem Skuteczno$ci Dziatania, prezentuja ustalone koszty jednostkowe dla 3 grup krajow.

W pordwnaniu z krajami grupy pafistw nordyckich, ustalona stawka jednostkowa
Polski jest najnizsza w 2010 r., jak tez catego okresu 2009-2014. W poréwnaniu z pai-
stwami baltyckimi, stawka krajowa w 2010 r. jest na tym samym poziomie co Srednia
dla czterech panstw w tej grupie. W odniesieniu do panstw Europy Srodkowej, Pol-
ska ponownie ma najnizszy wskaznik i jest znacznie ponizej §redniej dla tej grupy.

Analogicznie do powyzszych poréwnan, tabela 5 przedstawia krajowa stawke jednost-
kowg (national unit rate) dla 2010 r. na podstawie ,,Report on the Operation of the Route
Charges System in 2010” z marca 2011 r. (na podstawie §redniego kursu wymiany z wrze-
$nia 2009 r.). W tym zestawieniu stawka dla Polski jest nieco wyzsza niz najnizsza w tej gru-
pie panstw (wegierska), jednakze nadal znacznie ponizej Sredniej dla calej grupy panstw.

Tabela 5. Poréwnanie ustalonych kosztéw jednostkowych Polski z krajami Europy Srodkowej

Central Europe Determined unit rate in average
September 2009 EUR
CZECH REPUBLIC 47,41
HUNGARY 36,56
SLOVAK REPUBLIC 53,78
SLOVENIA 76,23
POLAND 39,93
Average 50,8
Minimun 36,56
Maximum 76,23
Difference min-max 39,7

Gtowne wskazniki funkcjonowania europejskich ANSP, opisane w raporcie PRR
2010 oraz Raporcie ACE 2009, przedstawiajg si¢ w sposob, jak w ponizszych rysun-
kach 1-5. Na wykresach zaznaczono PAZP (PANSA), gdyz opracowanie odnosi si¢
w sposob szczegllny do rynku polskiego.
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Rysunek 1. Finansowa efektywno$¢ kosztowa (rok 2009)
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Rysunek 3. Produktywno$é ATCO (rok 2009)
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Rysunek 5. Koszty wsparcia na zagregowana godzine lotu (rok 2009)
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Ogdlny wskaznik efektywnoSci kosztowej wedlug metodologii EUROCONTROL/
PRU (koszty $wiadczenia ustug ATM/CNS na zagregowane godziny lotéw) w roku
2009 wynidst dla PAZP 292 EUR. Srednio w Europie wskaznik ten wynidst 433 EUR.

3.6. Certyfikacja instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej

Zgodnie z przepisami prawa UE dotyczacymi certyfikacji i wyznaczania instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej (dostawcow ustug), w kazdym kraju mozna
certyfikowa¢ kilku, a nawet kilkudziesi¢ciu dostawcow ustug. Jak wspomniano wcze-
Sniej, w danym bloku przestrzeni powietrznej do zapewniania stuzby ruchu lotniczego
lub stuzby meteorologicznej moze by¢ wyznaczany jednak tylko jeden certyfikowany
dostawca. Moze on $wiadczy¢ czg$¢ lub wszystkie ustugi z nastepujacego zakresu:

1) kontrola ruchu lotniczego;

2) sluzba informacji powietrznej;

3) stuzba alarmowa;

4) stuzby tacznosci, nawigacji i dozorowania;

5) planowanie przeptywu ruchu lotniczego nad Polska;
6) koordynacja zaj¢tosci przestrzeni powietrznej;

7) prowadzenie biur odpraw zalog;

8) aktualizacja i wydawanie publikacji lotniczych.

Z obowiazku dzialania zgodnie z posiadanymi certyfikatami oraz obowiazku ich
utrzymywania (poprzez proces recertyfikacji zgodnie z rozporzadzeniem 2096/2005)
wynikaja zadania ANSP odnoszace si¢ do utrzymania poziomu jakoSci i niezawodno-
Sci ustug oraz poprawy efektywnosci i sprawnoSci organizacyjne;. )

Zgodnie z rozporzadzeniem 2096/2005, doskonalenie proceséw wewnetrznych PAZP
i kontaktéw z uzytkownikami oraz interesariuszami powinno odbywac si¢ w szczegdl-
noSci w nast¢pujacych obszarach:

A) Szczegblowe wymogi zapewniania stuzb ruchu lotniczego:

1) wiasnosé;

2) otwarte i przejrzyste zapewnianie stuzb;

3) bezpieczenstwo stuzb:

— system zarzadzania bezpieczefistwem,
— wymogi bezpieczefistwa dotyczace oceny i ograniczenia ryzyka w odniesieniu
do zmian,
— wymogi bezpieczenstwa dotyczace personelu technicznego i inzynierskiego
wykonujacego zadania zwigzane z bezpieczenstwem operacyjnym;
B) Metody dziatania i procedury postepowania:
C) Szczegdlowe wymagania zawarte w zalaczniki nr 2, 10, 11 ICAO.
D) Szczegotowe wymogi dotyczace zapewniania stuzby informacji lotnicze;:

1) potencjal i kompetencje techniczne i operacyjne;

2) metody dziatania i procedury postgpowania.

E) Szczegblowe wymogi dotyczace zapewniania stuzb Iacznosci, nawigacji i dozoro-
wania:

1) potencjat i kompetencje techniczne i operacyjne;

2) bezpieczenstwo stuzb:

— system zarzadzania bezpieczefistwem
— wymogi bezpieczefistwa dotyczace oceny i ograniczenia ryzyka w odniesieniu
do zmian,
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— wymogi bezpieczefistwa dotyczace personelu technicznego i inzynierskiego
wykonujacego zadania zwigzane z bezpieczenstwem operacyjnym;
3) metody dzialania i procedury post¢powania.

3.7. Bezpieczenstwo

3.7.1. Program zarzadzania bezpieczenstwem

Niezaleznie od przedstawionych wyzej srodkéw regulacyjnych dotyczacych zapew-
nienia bezpieczefistwa operacji lotniczych na lotnisku, podmioty uczestniczace w tym
procesie powinny uwzgledniaé takze ponizsze uwarunkowania bezpieczefistwa operacji
startu i przyziemienia statku powietrznego rozumianego — zgodnie z Podr¢cznikiem
Zarzadzania Bezpieczefistwem ICAO Doc.9859 — jako stan, w ktorym ryzyko wyrzadze-
nia szkody osobie lub mieniu jest zredukowane do akceptowalnego poziomu, znajduje
si¢ ponizej takiego poziomu i jest utrzymywane na takim zaakceptowanym poziomie
lub ponizej jego poprzez ciagly proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem.

Bezpieczenistwo jest na pierwszym miejscu listy obszardw, jakimi postuguje si¢ Per-
formance Review Unit (PRU) EUROCONTROL przy dokonywaniu pomiaru efektyw-
noSci funkcjonowania kazdej ANSP pod katem skutecznoSci dziatania.

Nalezy przy tym odr6zniaC program zarzadzania bezpieczefistwem od systemu zarza-
dzania bezpieczefistwem (SMS).

Program zarzadzania bezpieczefistwem jest to zintegrowany zbidr przepiséw i czyn-
nosci, ktorych celem jest poprawa bezpieczenstwa. Podrecznik Zarzadzania Bezpie-
czefistwem ICAO Doc. 9859 przedstawia podstawowe zalozenia sporzadzenia krajo-
wego programu zarzadzania bezpieczefistwem. Z informacji na stronach internetowych
ULC wynika, ze przystapiono do opracowania takiego programu przy wspOlpracy ze
Srodowiskiem lotniczym.

3.7.2. System Zarzadzania Bezpieczefstwem (SMS)

System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) jest to zorganizowane podejscie do
zarzadzania bezpieczefistwem obejmujace niezbedne struktury organizacyjne, zakresy
odpowiedzialnosSci, polityke i procedury.

Agencje ANSP w Europie realizuja zadania wynikajace z Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem (SMS) poprzez tworzenie i stosowanie procedur wynikajacych z przepi-
sow prawa (w szczegdlno$ci dokumentéw ESARR).

Aby system SMS funkcjonowal poprawnie konieczne jest:

1) okreslenie wszystkich aspektow w ATM, z uwzglednieniem terminologii, podstaw
prawnych, metodyki i narzedzi do zapewnienia jego ciagltego funkcjonowania;

2) przedstawienie zakresu zadan personelu Agencji;

3) wdrozenie zasad postgpowania dotyczacego skladania meldunkéw o wypadkach

i incydentach w ATM oraz zdarzeniach technicznych CNS;

4) badanie zdarzeh w ATM oraz badanie zdarzen technicznych CNS;

5) podnoszenie $wiadomosci personelu w zakresie zglaszania informacji o wypadkach,
incydentach w ATM oraz zdarzeniach technicznych CNS;

6) wykonywanie przegladéw bezpieczenstwa (monitoringu bezpieczenstwa);

7) podnoszenie $wiadomosci personelu w zakresie rozpowszechniania do$wiadczen
pochodzacych z badania zdarzen;
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8) analizowanie bezpieczenstwa przy wprowadzaniu nowych systeméw lub zmian do
systemoéw ATM/CNS;
9) ocen¢ poziomu zagrozenia i wdrazanie stosownych §rodkoéw zmniejszania poziomu
ryzyka,
10) regularne przeglady poziomu bezpieczenstwa;
11) dokumentowanie wystepujacych zagrozen i podejmowanych dzialan zaradczych

w celach analitycznych i szkoleniowych.

Poprawne funkcjonowanie systemu SMS osiaga si¢ m.in. poprzez stosowanie proce-
dur i zasad wchodzacych w zakres zaakceptowanego w kazdej instytucji i stale dosko-
nalonego Podrecznika Zarzadzania Bezpieczefistwem. Podrecznik ten okresla szczegd-
fowy tryb post¢gpowania w zakresie:

1) systemu sktadania meldunkéw, wyjasniania przyczyn, oceny i klasyfikacji zdarzen

w systemie ATM;

2) oceny i ograniczania ryzyka przy wprowadzaniu zmian operacyjnych, organizacyj-
nych i technicznych pod wzgledem ich wplywu na bezpieczefistwo;

3) przegladow bezpieczenstwa;

4) monitoringu bezpieczenstwa.

3.7.3. Nadzor nad bezpieczestwem

Minister Infrastruktury sprawuje nadzoér nad polskim lotnictwem cywilnym i nad
dziatalno$cig obcego lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie usta-
lonym w Prawie lotniczym i innych ustawach oraz umowach migdzynarodowych. Mini-
ster Infrastruktury nadzoruje PAZP oraz przedsigbiorstwo pafistwowe ,,Porty Lotnicze”.
Centralnym organem administracji rzadowej wlasciwym w sprawach lotnictwa cywilnego
jest Prezes ULC, do kompetencji ktorego naleza wszystkie sprawy zwigzane z lotnic-
twem cywilnym niezastrzezone w niniejszej ustawie, innych ustawach oraz umowach
mi¢dzynarodowych na rzecz ministra wiasciwego do spraw transportu lub innych orga-
néw administracji publicznej. Prezes ULC pelni funkcje tzw. pafistwowe] wiadzy nad-
zorujacej (NSA), w rozumieniu rozporzadzen unijnych dotyczacych Jednolitej Euro-
pejskiej Przestrzeni Powietrznej, realizujac w tej chwili w stosunku do ANSP zaréwno
biezace funkcje nadzorcze, jak i regulacyjne.

W ramach szeroko rozumianej profilaktyki w zakresie bezpieczefstwa, zgodnie z pra-
wem UE i regulacjami krajowymi, ustanowiono system obowiazkowego i dobrowolnego
zglaszania zdarzen w lotnictwie, przygotowuje si¢ corocznie informacje o stanie bez-
pieczenstwa lotow i organizuje konferencje bezpieczenstwa.

Zgodnie z art. 135a ust. 1 Prawa lotniczego, nast¢pujace podmioty sa obowigzane
do zgtaszania, w ramach krajowego systemu obowigzkowego zglaszania, zaistnienia
zdarzenia polegajacego na przerwie w dziataniu, wadzie, uszkodzeniu statku powietrz-
nego lub jego elementu albo innej okolicznosci, ktora miata lub mogta mie¢ wplyw
na bezpieczenistwo lotu:

a) uzytkownik lub dowddca statku powietrznego, w szczegblnosci posiadajacego silnik
turbinowy albo uzywanego do transportu publicznego;

b) przedsigbiorca zajmujacy si¢ projektowaniem, produkcja, obstuga lub modyfikacja
statkOw powietrznych, w szczegdlnoSci posiadajacych silnik turbinowy albo uzywa-
nych do transportu publicznego, a takze przeznaczonych dla nich urzadzen lub
czesci;

¢) osoba podpisujaca swiadectwa zdatnoSci do lotdw oraz dokumenty zwigzane z prze-
gladami statkdw powietrznych, w szczeg6lnosci o napedzie turbinowym albo przezna-
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czonych do transportu publicznego, a takze przeznaczonych do nich urzadzen lub

czescl;

d) instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej;

e) zarzadzajacy lotniskiem;

f) podmiot wykonujacy obstuge naziemng statkow powietrznych;

g) osoba pelnigca funkcj¢ zwiazang z instalowaniem, modyfikacja, konserwacja, napra-
wami, naprawami gtownymi, kontrolg w locie lub inspekcja lotniczych instalacji
nawigacyjnych, za ktorych bezpieczenstwo odpowiada nadzoér lotniczy.

Podmioty okreSlone w art. 160 ust. 3 Prawa lotniczego powinny prowadzi¢ w swo-
ich organizacjach autonomiczny system dobrowolnego zglaszania zdarzen w ramach
wewngtrznego systemu zarzadzania bezpieczefistwem.

W celu zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym Pafistwowa Komisja Bada-
nia Wypadkdéw Lotniczych prowadzi badania okolicznoSci i przyczyn zaistniatych wypad-
kéw incydentéw lotniczych.

Podmioty dziatajace w lotnictwie powinny prowadzi¢ audyt wewngtrzny oraz posia-
da¢ plan zarzadzania zdarzeniami w sytuacjach kryzysowych.

W celu udzielenia pafistwom pomocy w sprawowaniu nadzoru w zakresie bezpie-
czefistwa lotniczego ICAO stworzyla powszechny program nadzoru bezpieczenstwa
(Universal Safety Oversight Audit Program-USOAP) .

4. Uwarunkowania ekonomiczne operacji lotniczych w fazie startu
i przyziemienia statku powietrznego

4.1. Ogoélne zasady dotyczace schematu optat

Dla wdrozenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej Unia Europejska
opracowata dla panstw czionkowskich wspdlny schemat optat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej we wszystkich fazach lotu, przy zachowaniu zgodnosci z art. 15 Kon-
wencji chicagowskiej oraz spojnosci z systemem optat trasowych EUROCONTROL.
Jak wskazano wcze$niej przepisy Konwencji chicagowskiej stanowig w tym zakresie,
ze korzystanie przez statki powietrzne kazdego pafistwa ze wszelkich udogodniefi dla
zeglugi powietrznej, oddanych do uzytku publicznego dla zapewnienia bezpieczefistwa
i sprawnosci zeglugi powietrznej, facznie z obstugg radiowa i meteorologiczna, powinno
si¢ odbywa¢ na jednakowych warunkach. Wszelkie optaty za uzywanie takich udogod-
nien przez statki powietrzne innego panstwa, nakiadane przez dane panstwo lub na
nakfadanie ktérych panstwo to zezwala, nie moga przewyzsza¢ oplat naktadanych na
krajowe statki powietrzne przy wykonywaniu analogicznych lotow.

Ustanowienie wspolnego dla wszystkich pafistw czlonkowskich UE schematu optat
za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej ma — zdaniem Komisji Europejskiej —
przyczynia¢ si¢ do osiagniecia wigkszej przejrzystosci w zakresie okre$lania, naktada-
nia i egzekwowania oplat od uzytkownikOw przestrzeni powietrznej oraz do efektyw-
nosci kosztowej zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, a takze efektywnosci lotow,
przy utrzymaniu optymalnego poziomu bezpieczefistwa (pkt 3 preambuly do rozpo-
rzadzenia 1794/2006).

Podstawowe zasady i cele systemu zawarte sa w rozporzadzeniu 550/2004 (rozpo-
rzadzeniu w sprawie zapewniania stuzb) oraz w rozporzadzeniu 1794/2006.



Rozdziat IV. Regulacyjne uwarunkowania zapewnienia bezpieczefistwa operacji lotniczych... 121

Schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi p0w1etrzne] jest powigzany z syste-
mem skuteczno$ci dziatania stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych w Jednoli-
tej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej poprzez objecie wszystkich sktadnikow kosz-
téw krajowej podstawy kosztowej tych optat krajowymi planami skutecznos$ci dziatania,
ktore powinny by¢ zgodne z europejskimi planami skutecznos$ci dziatania.

Projekt krajowego planu skutecznoSci dziatania na lata 2012-2014 przygotowany
przez ULC w porozumieniu z zainteresowanymi jednostkami, zostal zatwierdzony przez
Ministra Infrastruktury i skierowany pod koniec czerwca 2011 do Komisji Europejskiej
do oceny przeprowadzanej zgodnie z rozporzadzeniem 691/2010.

W schemacie tym wyrdznia si¢ oplaty pobierane za loty wykonywane w strefie pobie-
rania oplat trasowych (oplaty trasowe) i oplaty pobierane w strefie pobierania optat
terminalowych (oplaty terminalowe).

Strefa pobierania oplat trasowych jest to czgS¢ przestrzeni powietrznej, dla ktorej
okresla si¢ jedng podstawe kosztowa i jedna stawke jednostkowa, za$ strefa pobiera-
nia oplat terminalowych jest to grupa lotnisk, dla ktérych okreéla si¢ jedna podstawe
kosztowa i jedna stawke jednostkowa.

W prawie krajowym kwestie te sg uregulowane w art. 130 Prawa lotniczego oraz
w wykonawczych do tej ustawy rozporzadzeniach Ministra Transportu z 2007 r.51 i Mini-
stra Infrastruktury z 2009 r.52, w ktérych dla okreSlenia oplat za korzystanie ze stuzb
zeglugi powietrznej, zar6wno trasowych, jak i terminalowych, stosuje si¢ jedno wspdlne
okreSlenie ,,oplaty nawigacyjne”.

Schemat oplat za korzystanie ze stuzb opiera si¢ na rozliczeniu kosztéw stuzby
zeglugi powietrznej poniesionych przez instytucje zapewniajace stuzby na korzy$¢ uzyt-
kownikow przestrzeni powietrznej; koszty te dzielone sa pomigdzy poszczegdlne kate-
gorie uzytkownikow. Przez uzytkownika przestrzeni powietrznej rozumie si¢ operatora
statku powietrznego eksploatowanego w ramach ogdlnego ruchu lotniczego w obsza-
rach ICAO (EUR i AFI), aczkolwiek dopuszcza si¢ zastosowanie istniejacych regula-
cji prawnych do §wiadczenia stuzb zeglugi powietrznej takze w innych obszarach znaj-
dujacych si¢ w zakresie odpowiedzialnoSci panstwa. W przypadku, gdy nie jest znana
tozsamoS$¢ osoby eksploatujacej statek powietrzny, przyjmuje si¢, ze uzytkownikiem
statku powietrznego w czasie lotu jest jego wlasciciel, chyba ze wykaze on, iz w czasie
tego lotu statek powietrzny byl eksploatowany przez inng osobe.

Generalne zasady ustalania podstawy kosztowej oplat, zar6wno trasowych, jak i ter-
minalowych, okreSla art. 15 Rozporzadzenia 550/2004. Zgodnie z tym przepisem:

* koszt dzielony pomi¢dzy uzytkownikOw przestrzeni powietrznej stanowi ustalony
koszt zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, facznie z odpowiednimi kwotami odse-
tek od inwestycji kapitatowych i amortyzacji aktywOw, jak rowniez kosztami utrzy-
mania, obstugi, zarzadzania i administracji;

* kosztami, jakie nalezy uwzglednic, sa koszty okre§lone w zwiazku z obiektami i urza-
dzeniami oraz stuzbami, jakie sa zapewniane i wdrazane w ramach Regionalnego
planu zeglugi powietrznej ICAO dla regionu Europy w strefach pobierania optat
wchodzacych w obszar ich odpowiedzialnoSci; moga one réwniez obejmowac koszty
ponoszone przez panstwowe wiadze nadzorujace (w Polsce — Prezesa ULC) lub

51 Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 15.05.2007 r. w sprawie oplat nawigacyjnych, Dz.U. Nr 92,
poz. 619.

52 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2009 r. w sprawie wprowadzenia do stosowa-
nia wymagafth EUROCONTROL w zakresie przepisow systemu oplat trasowych, Dz.U. Nr 61, poz. 500.
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uprawnione podmioty, jak rowniez inne koszty ponoszone przez wlasciwe panstwo

czlonkowskie i instytucje zapewniajaca stuzby w zwigzku z zapewnianiem stuzb

zeglugi powietrznej (np. wynikajace z uméw migdzynarodowych);

* koszt roznych stuzb zeglugi powietrznej okresla si¢ indywidualnie, zgodnie z art. 12
ust. 3 Rozporzadzenia;

» zakazane jest wzajemne subsydiowanie pomiedzy stuzbami trasowymi i stuzbami ter-
minalowymi, co oznacza, ze koszty zwigzane zaréwno ze stuzbami terminalowymi,
jak i stuzbami trasowymi, przypisuje si¢ w sposob proporcjonalny do stuzb termi-
nalowych i stuzb trasowych w oparciu o przejrzysta metodologi¢; zezwala si¢ na
wzajemne subsydiowanie pomiedzy r6znymi stuzbami zeglugi powietrznej w ramach
kazdej z dwoch powyzszych kategorii wylacznie wtedy, kiedy jest to uzasadnione
przyczynami obiektywnymi i bgdzie jasno sprecyzowane;

* zapewniana jest przejrzysto$¢ podstawy kosztowej optat.

Generalne zasady ustanawiania oplat sa okreSlone w Rozporzadzeniu 550/2004
nastepujaco:

* oplaty za dostepnos¢ stuzb zeglugi powietrznej sa ustanawiane na niedyskryminacyj-
nych warunkach; przy nakladaniu na réznych uzytkownikow przestrzeni powietrznej
oplat za korzystanie z tej samej sluzby nie wprowadza si¢ rozréznienia ze wzgledu
na narodowoS§¢ lub kategorie uzytkownika;

* zwolnienie z oplat niektorych uzytkownikow, w szczegdlnosci operatoréow lek-
kich statkéw powietrznych i panstwowych statkéw powietrznych, jest dopusz-
czalne pod warunkiem, ze koszt takiego zwolnienia nie jest przenoszony na innych
uzytkownikow;

» oplaty sg ustalane na rok kalendarzowy na podstawie ustalonych kosztow lub moga
by¢ ustalane na ustanowionych przez panstwa cztonkowskie warunkach okreslaja-
cych maksymalna wysoko$¢ stawki jednostkowej lub rocznego przychodu przez okres
nie dluzszy niz pigc lat;

» stuzby zeglugi powietrznej moga generowaé wystarczajace przychody zapewniajace
uzasadniony zwrot z aktywow, ktory przyczynia si¢ do niezbednego podniesienia
wartoSci kapitalu;

* oplaty odzwierciedlaja koszt stuzb zeglugi powietrznej oraz obiektow i urzadzen
udostepnianych uzytkownikom przestrzeni powietrznej, z uwzglednieniem wzgled-
nych mozliwosci produkeyjnych réznych typéw statkOw powietrznych;

» oplaty stanowig zach¢te do bezpiecznego, skutecznego, efektywnego i zréwno-
wazonego zapewniania sluzb zeglugi powietrznej, majac na wzgledzie osiagnie-
cie wysokiego poziomu bezpieczefistwa i efektywnoSci kosztowej oraz osiagni¢cie
parametrow docelowych skutecznoSci dziatania, a takze stymulujg zintegrowane
zapewnianie stuzb, przy jednoczesnym zmniejszeniu oddzialywania lotnictwa na
Srodowisko.

Ponadto, przepisy te przewiduja mozliwo$¢ ustanowienia przez panstwo czlonkow-
skie mechanizméw obejmujacych zachety skladajace si¢ z korzySci lub kar finanso-
wych, w celu sklonienia instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi powietrznej lub uzyt-
kownikow przestrzeni powietrznej do wsparcia takich usprawnieft w zapewnianiu stuzb
zeglugi powietrznej, jak zwigkszona przepustowo$¢, ograniczenie opdznien czy zroéw-
nowazony rozwo0j przy jednoczesnym utrzymaniu optymalnego poziomu bezpieczei-
stwa (system zachet).
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4.2. Szczegbtowe uwarunkowania stosowania schematu optat

Zasady zwigzane ze schematem oplat, przedstawione w pkt 1, zostaly rozwinigte
1 uszczegdlowione w Rozporzadzeniu 1794/2006.
W Rozporzadzeniu tym ustala si¢ szczegétowy zakres podmiotowy i przedmiotowy
przepiséw dotyczacych wspdlnego schematu optat poprzez ustalenie, ze dotyczy on stuzb
zeglugi powietrznej §wiadczonych przez instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego,
wyznaczone zgodnie z art. 8§ Rozporzadzenia 550/2004 (rozporzadzenia o zapewnianiu
stuzb) oraz przez instytucje zapewniajace stuzby meteorologiczne wyznaczone zgodnie
z art. 9 ust. 1 tego Rozporzadzenia, obstugujace ogdlny ruch lotniczy.
Wspdlny schemat oplat obejmujacy wszystkie fazy lotu statku powietrznego, w tym
faze startu i przyziemienia statku powietrznego z/na lotnisku, powinien by¢ stosowany
z uwzglednieniem nastgpujacych wymagan:
* poziom oplat dotyczacych w szczeg6lnosci lekkich statkow powietrznych nie powi-
nien zniech¢caé do korzystania z urzadzen i stuzb niezbednych do zapewnienia bez-
pieczefistwa, ani wdrazania nowych technik i procedur;
* przedstawiciele uzytkownikOw przestrzeni powietrznej oraz wiasciwe organy powinny
otrzymywac w odpowiednim czasie kompletng i przejrzysta informacje na temat pod-
stawy kosztowej oplat (cost base), za§ formula pobierania oplat za korzystanie ze
stuzb terminalowych powinna odzwierciedla¢ odmienny charakter tych stuzb (alo-
kacja kosztoéw); oplaty te powinny podlega¢ regularnym przegladom;
* schemat optat nawigacyjnych powinien odzwierciedla¢ koszty zapewniania stuzb
zeglugi powietrznej ponoszone bezposrednio i posSrednio:
— ustalone koszty stuzb trasowych powinny by¢ finansowane z oplat trasowych
nakfadanych na uzytkownikéw stuzb zeglugi powietrznej zgodnie z rozdzialem
IIT Rozporzadzenia 1794/2006 lub innych przychodéw;

— koszty stuzb terminalowych powinny by¢ finansowane z oplat terminalowych
nakfadanych na uzytkownikdw stuzb zeglugi powietrznej zgodnie z rozdzialem
III tego Rozporzadzenia lub z innych przychodéw, w tym subsydiow krzyzowych
zgodnych z prawem UE,

* panstwa powinny moc stosowac te same stawki jednostkowe oplat (unit rate) za stuzby
terminalowe we wszystkich portach lotniczych obstugiwanych przez t¢ samg instytu-
cje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego lub (jezeli tak zdecyduja) w kilku grupach
takich portéw lotniczych, w celu pokrycia catkowitych kosztow stuzb terminalowych
— dla zapewnienia podr6zujacym dostgpnosci do sieci transportu lotniczego, w tym
takze do matych i §rednich portdéw lotniczych, po osiagalnych kosztach,

* zwolnienia z oplat, o ktérych mowa w art. 9 Rozporzadzenia 1794/2006, moga by¢
pokrywane takze z innych Zrddet finansowania; w przypadku zwolnienia z oplat
lotow VFR koszty stuzb zapewnianych tym lotom wykazuje si¢ oddzielnie od lo-
tow IFR;

* zgodnie z prawem UE czgé¢ przychodéw pochodzacych z optat moze by¢ wyko-
rzystana na sfinansowanie wspolnych projektow w zakresie funkcji zwiazanych
z siecia, majacych znaczenie dla poprawy ogdlnej skutecznosci zarzadzania ruchem
lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej w Europie;

* Srodki prawne niezbgdne do zapewnienia szybkiego i pelnego uiszczania opfat
nawigacyjnych przez uzytkownikow stuzb zeglugi powietrznej powinny by¢ wzmoc-
nione.
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4.3. Wybrane zagadnienia szczegotowe

4.3.1. Strefy pobierania opfat

Strefy pobierania oplat w przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ w obszarze ich
odpowiedzialno$ci ustanawia dane pafistwo, biorac pod uwage natezenie ruchu lotni-
czego i konieczno$¢ zapewnienia stuzb kontroli ruchu lotniczego, po konsultacji z przed-
stawicielami uzytkownikow przestrzeni powietrznej. Strefa pobierania oplat trasowych
rozciaga si¢ od powierzchni ziemi do gornej przestrzeni wlacznie, z zachowaniem moz-
liwosci ustanowienia przez panstwo, po konsultacji z przedstawicielami uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, specjalnej strefy obejmujacej zlozong strukturalnie przestrzen
terminalowa.

4.3.2. Ustalanie stawek jednostkowych w strefach pobierania opfat

Pafistwa cztonkowskie zapewniajg coroczne ustalanie stawek jednostkowych dla kaz-
dej strefy pobierania optat i informuja o stawkach jednostkowych Komisj¢ Europejska,
a w razie potrzeby takze EUROCONTROL. Stawki te moga by¢ zmieniane w trak-
cie roku w przypadku uruchomienia mechanizmu ostrzegawczego na podstawie art. 11
ust. 4 lit. e Rozporzadzenia 549/2004 i art. 18 Rozporzadzenia 691/2010.

4.3.3. Alokacja kosztow terminalowych stuzb zeglugi powietrznej

Koszty kwalifikujacych si¢ stuzb sa alokowane do stref pobierania oplat na pod-
stawie przejrzystej metodologii spelniajacej wymogi okre§lone w art. 8§ Rozporzadze-
nia 1794/2006.

Zgodnie z art. 7 tego Rozporzadzenia, koszty terminalowych stuzb zeglugi powietrz-
nej obejmuja:

a) koszty kontroli lotniska i lotniskowych stuzb informacji powietrznej, wtaczajac w to
stuzby doradcze ruchu lotniczego i stuzby ostrzegawcze;
b) koszty stuzb ruchu lotniczego obstugujacych przyloty i odloty statkdw powietrznych

w okreslonej odlegtosci od portu lotniczego zgodnie z wymaganiami operacyjnymi;
¢) odpowiednig czes¢ kosztow wszelkich pozostatych sktadnikow stuzb zeglugi powietrz-

nej, odzwierciedlajaca proporcjonalny rozdziat pomigdzy trasowymi i terminalowymi

stuzbami zeglugi powietrznej.

Oplata terminalowa za dany lot w okreSlone;j strefie pobierania optat terminalowych
rowna jest iloczynowi stawki jednostkowej ustalonej dla tej strefy pobierania optat ter-
minalowych i terminalowych jednostek ustugowych dla tego lotu, z zachowaniem moz-
liwosci finansowania terminalowych stuzb zeglugi powietrznej z innych przychodéw
(art. 3 ust. 3 Rozporzadzenia 1794/2006. Do celow pobierania oplat przylot i odlot trak-
tuje sie jak jeden lot. Jednostka obliczeniowa jest lot przylatujacy lub lot odlatujacy.

Stawka jednostkowa i terminalowe jednostki ustugowe liczone sg zgodnie z zatacz-
nikiem V do tego Rozporzadzenia.

Zgodnie z danymi ULC, w roku 2010 w Polsce wysoko$¢ stawki jednostkowej oplat
nawigacyjnych wynosita dla oplaty trasowej 165,87 zi (39,93 euro) plus 0,13 euro;
0,13 euro jest to tzw. stawka administracyjna doliczana do stawki krajowej przez Cen-
tralne Biuro Opfat Trasowych EUROCONTROL w zwiazku z obstuga wielostronnego
systemu oplat trasowych.

Stawka ta jest przeliczana co miesigc wedtug Sredniego miesigcznego kursu wymiany
EUR na PLN z miesigca poprzedzajacego miesiac, w ktorym zostat wykonany lot (Sredni
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krzyzowy kurs zamknigcia obliczony na podstawie dziennego kursu kupna), publiko-
wanego przez agencj¢ Reuters.

W 2010 r. oplata terminalowa wynosila 867,88 PLN.

Optata terminalowa w ww. wysokoS$ci pobierana byta na nastgpujacych lotniskach:
Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie (EPWA)

Lotnisko Gdafisk im. Lecha Walgsy (EPGD)

Lotnisko Krakéw — Balice (EPKK)

Lotnisko Bydgoszcz — Szwederowo (EPBY)

* Lotnisko Katowice — Pyrzowice (EPKT)

Lotnisko £.6dZ im. Wiadystawa Reymonta (EPLL)

Lotnisko Poznan — Lawica (EPPO)

Lotnisko Rzeszéw — Jasionka (EPRZ)

Lotnisko Szczecin — Goleniow (EPSC)

Lotnisko Wroctaw — Strachowice (EPWR)

Lotnisko Zielona Gora — Babimost (EPZG)

W roku 2011 w Polsce wysokos¢ stawki jednostkowej optat nawigacyjnych wynosi
dla oplaty trasowej 155,17 zi (39,31 euro) plus 0,15 euro, a dla oplaty terminalo-
wej 1051,03 PLN. Optata terminalowa w ww. wysokoSci jest pobierana na ww. 11
lotniskach.

Polityki ICAO dotyczace optat dla portéw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej3
zawieraja m.in. nast¢pujace zalecenia i wnioski Rady ICAO (wybrane postanowienia).

4.3.4. Polityki odnoszace sie do sposobu ustalania podstawy kosztowej

1) podstawa kosztowa dla oplat lotniskowych powinna uwzglednia¢ peten koszt udo-
stgpnienia portu lotniczego i niezbednych ustug pomocniczych dostgpnych ogdlnie
dla migdzynarodowych ustug lotniczych; uzytkownicy statkow powietrznych i inni
uzytkownicy portu lotniczego powinni placi¢ tylko za obiekty i urzadzenia oraz
ustugi okreslone i wdrozone zgodnie z Regionalnym Planem Zeglugi Powietrznej;

2) podziat kosztow pomigdzy uzytkownikéw powinien uwzglednia¢ obiekty, urzadze-
nia i powierzchni¢ wykorzystywana przez wladze panstwowe;

3) koszty zwigzane z zapewnianiem kontroli zblizania i kontroli lotniska powinny by¢
okres$lone oddzielnie;

4) optaty pobierane w porcie lotniczym przez r6zne podmioty powinny by¢, tak dalece
jak to tylko jest mozliwe, scalone w jedna oplate albo niewielkg liczbe ro6znych
oplat, przy jednoczesnym wiasciwym rozdzieleniu facznych przychodéw pomigdzy
zainteresowane podmioty;

5) oplaty za ladowanie:

a) powinny by¢ oparte na formule wagowej statku powietrznego (certyfikowana
masa startowa); w godzinach szczytu i przy zatloczeniu w porcie lotniczym
mozna dopusScic statg optate lub kombinacje oplaty statej i elementu masy statku
powietrznego;

b) w sytuacji, gdy oplaty za kontrole¢ zblizania i kontrole lotniska sg pobierane
jako element oplaty za ladowanie albo oddzielnie, moga one uwzglednia¢ mase
statku powietrznego, jednakze w stopniu nizszym;

6) nie nalezy réznicowaé stawek w zaleznoS$ci od dlugosci lotu;

53 Doc. 9082, wydanie 6sme — 2009. Dokument przywotuje: Podrecznik Ekonomiki Portéw Lotniczych — Dok
9562 i Podrecznik Ekonomiki Stuzb Zeglugi Powietrznej — Dok 9161.
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7) powinno stosowaé si¢ jednag oplat¢ dla kosztéw tak wielu, jak to mozliwe, obiek-
tow i urzadzen oraz ustug zapewnianych przez port lotniczy dla normalnego lado-
wania lub startu statku powietrznego;

8) zwykla optata za ladowanie powinna pokrywac wykorzystanie §wiatel i specjalnych
pomocy radiowych do ladowania, jezeli sa one wymagane; jesli ustanowione sa
oddzielne optaty za tego typu obiekty lub urzadzenia, nie powinny one by¢ pobie-
rane na zasadzie dobrowolnego korzystania, ale powinny by¢ jednolicie naktadane
w odniesieniu do kazdego ladowania odbywajacego si¢ w okresach okreslonych
przez zarzadzajacego portem lotniczym.

4.3.5. Polityki dotyczace opfat za stuzby zeglugi powietrznej

1) Optaty pobierane od mig¢dzynarodowego lotnictwa cywilnego za stuzby zeglugi
powietrznej powinny mie¢ wlaSciwa podstawe kosztowa, aby mozna bytlo wymagac
od uzytkownikéw sfinansowania ich petnego udzialu w kosztach zwigzanych z tymi
stuzbami; przy ustalaniu catkowitych kosztoéw, ktére maja by¢ pokryte z oplat, nalezy
wzia¢ pod uwage — jako wytyczne ogdlne — wykaz obiektow, urzadzen i ustug okre-
Slony w zataczniku nr 2 do ww. Polityk;

2) Rada ICAO zaleca, aby przy ustalaniu podstawy kosztowej dla optat za stuzby
zeglugi powietrznej stosowano m.in. nast¢pujace zasady:

a) kosztem bedacym przedmiotem podziatu pomig¢dzy uzytkownikéw jest peten
koszt zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, wraz z kwotami kosztu kapitatu
i amortyzacji sktadnikédw majatku, jak réwniez koszty utrzymania, eksploatacji,
zarzadzania i administracji;

b) koszty powinny by¢ oszacowane w odniesieniu do tych obiektow, urzadzen
i stuzb, wiaczajac ustugi satelitarne, ktore zostaly przewidziane i wdrozone zgod-
nie z Regionalnym Planem (Planami) Zeglugi Powietrznej ICAO (wraz z uzu-
pelnieniami) lub udostgpnione na wniosek uzytkownikow;

¢) koszty stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych podczas operacji statku powietrz-
nego w fazie zblizania lub na lotnisku powinny by¢ wykazane oddzielnie, podob-
nie jak — gdy jest to mozliwe — koszty zapewnienia lotniczej stuzby meteorolo-
gicznej;

d) koszty ochrony portu lotniczego nie powinny by¢ taczone z kosztami ponoszo-
nymi w zwigzku z obiektami, urzadzeniami lub stuzbami zeglugi powietrznej;

e) stuzby zeglugi powietrznej moga generowac wystarczajace przychody przekra-
czajace wszystkie bezposrednie i poSrednie koszty operacyjne, aby przyczynic¢
si¢ do niezbednych inwestycji kapitalowych.

Przy ustalaniu kosztéw podlegajacych odzyskaniu od uzytkownikow, pafstwo
moze zdecydowaé o odzyskaniu mniej niz petnych kosztéw, majac na uwadze korzy-
Sci lokalne, krajowe lub regionalne; do pafstwa nalezy decyzja, czy, kiedy i na jakim
poziomie nalozone zostang oplaty za stuzby zeglugi powietrznej; pelne odzyskiwa-
nie kosztéw powinno by¢ stopniowe.

3) Podzial kosztéw powinien by¢ sprawiedliwy w stosunku do wszystkich uzytkowni-
kéw (lotnictwo migdzynarodowe, krajowe, panstwowe i inne oraz uzytkownicy nie-
lotniczy).

4) Systemy stosowane do oplat za stuzby zeglugi powietrznej powinny by¢ ustanawiane
m.in. zgodnie z nastepujacymi zasadami:
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a) system powinien by¢ prosty, sprawiedliwy i w odniesieniu do opfat trasowych
mozliwy do ogblnego zastosowania;

b) optaty powinny by¢ naktadane w sposdb niezniech¢cajacy do korzystania z obiek-
téw i urzadzen oraz stuzb niezbednych dla bezpieczefistwa lub do wprowadza-
nia nowych pomocy i technik;

c) oplaty powinny by¢ pobierane w taki sposob, aby nie mialo miejsca podwdjne
pobieranie optat za jakiekolwiek obiekty i urzadzenia lub stuzby w odniesieniu
do tego samego wykorzystania. W sytuacjach, gdy okreSlone obiekty i urzadze-
nia lub stuzby sg wykorzystywane do wigcej niz jednej stuzby (np. kontroli zbli-
zania i lotniska oraz trasowej kontroli ruchu lotniczego), ich koszty powinny
zosta¢ sprawiedliwie uwzglednione w oplatach, o ktérych mowa.

4.3.6. Optaty za kontrole zblizania i lotniska

Rada zaleca, aby w sytuacji, gdy pobierane sa optaty za kontrole zblizania i lotni-
ska, zaréwno jako element oplaty za ladowanie, jak i oddzielnie, oplata ta stanowila,
tak dalece, jak to jest mozliwe, jeden element optaty za ladowanie albo innej podob-
nej oplaty za lot i mogta uwzglednia¢ wage statku powietrznego, jednakze w stopniu
mniejszym niz wprost proporcjonalnie.

Zasady okreSlania podstawy kosztowej dla opltat trasowych oraz sposob obliczania
stawek jednostkowych>* stanowia (wybrane postanowienia):

»otrefa pobierania oplat trasowych” oznacza obszar przestrzeni powietrznej, dla
ktorego jest ustanawiana jedna podstawa kosztowa oraz stawka jednostkowa.

Strefa pobierania oplat trasowych rozciaga si¢ od powierzchni ziemi do gérnej prze-
strzeni powietrznej wlacznie, z zastrzezeniem mozliwoSci ustanowienia przez Umawia-
jace si¢ Pafistwo, po przeprowadzeniu konsultacji z przedstawicielami uzytkownikdw
przestrzeni powietrznej, specjalnej strefy obejmujacej ztozong strukture przestrzeni
terminalowe;j.

Wysoko$¢ oplat za stuzby zapewniane w fazie startu i ladowania (w praktyce
odnoszace si¢ do kosztow stuzb zblizania i lotniska) sg obecnie bardzo zrdéznicowane
w poszczegOlnych ANSP. Wynika to z faktu, ze koszty alokowane do wypetnienia tych
zadaf dzielone sg przez wykonywane na danym lotnisku operacje i nie ma mozliwoSci
ograniczenia pewnych kosztow i dostosowania ich wielkosci do faktycznej liczby opera-
cji. Pewien poziom wyposazenia technicznego, kosztow pracy personelu, kosztéw wyni-
kajacych z procesu certyfikacji oraz systemu zapewnienia bezpieczefistwa stanowi war-
to§¢ minimalna, ktérej nie mozna ograniczy¢ bez wplywu na poziom bezpieczefistwa
oraz ciaglo$¢ operacji na danym lotnisku.

Finansowa efektywnos¢ kosztowa ustugi TNC w roku 2009 (nawigacje termina-
lowe — nawigacje do startu i ladowania) w poszczegdlnych krajach europejskich przed-
stawia ponizszy wykres 2.

W poszczegolnych krajach przyjeto rozne rozwiagzania w odniesieniu do liczby stref
oplat terminalowych oraz sposobu kwalifikowania i zaliczania poszczegdlnych lotnisk
do stref optat. R6znorodne podejscie, dopuszczalne w obowiazujacych przepisach UE
powoduje, ze bardzo trudno dokonywac analiz poréwnawczych w tym obszarze zagad-
nien. Przyjete w poszczegblnych krajach rozwiazania przedstawiono ponizej w tabeli 7.

54 Wyciag z dokumentéow EUROCONTROL z 2007 i 2010 roku; Dz.Urz. ULC Nr 6 z 2009 r.
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4.3.7. Koszty kwalifikujacych sie stuzh, urzadzen i dziatai

Koszty kwalifikujacych si¢ stuzb, urzadzen i dzialaf sa okreSlane w sposob zgodny
z ksiggami rachunkowymi za okres od 1 stycznia do 31 grudnia.

Koszty takie sg rozbijane na: koszty personelu, pozostate koszty operacyjne, koszty
amortyzacji, koszt kapitatu oraz koszty wyjatkowe, obejmujace niepodlegajace zwro-
towi zaplacone cla i podatki, a takze wszelkie inne powiazane koszty.

Koszty personelu obejmuja wynagrodzenia brutto, ptatnosci za pracg w nadgodzinach,
pracownicze sktadki na ubezpieczenie spoleczne oraz koszty emerytur i innych Swiadczen.

Pozostate koszty operacyjne obejmuja koszty ponoszone w wyniku zakupu towarow
i ustug wykorzystywanych w celu zapewnienia stuzb trasowych, w szczeg6élnosci obej-
muja uslugi zlecone, takie jak facznos¢, zewnetrzny personel (taki jak konsultanci),
materialy, energi¢, narzedzia, wynajem budynkoéw, wyposazenie i urzadzenia, konser-
wacje, koszty ubezpieczenia i koszty podrozy.

Koszty wyjatkowe sa to jednorazowe koszty poniesione w danym roku w zwiazku
z zapewnianiem trasowych stuzb zeglugi powietrzne;.

Koszty kwalifikujacych si¢ stuzb, urzadzen i dziatan sa przypisywane w przejrzy-
sty sposob do stref pobierania oplat trasowych, w odniesieniu do ktérych zostaly one
faktycznie poniesione.

Jesli ponoszone koszty dotycza réznych stref pobierania oplat trasowych, to sa one
przypisywane proporcjonalnie na podstawie przejrzystej metodologii.

Koszty stuzb trasowych obejmuja powyzsze koszty, z wyjatkiem:

* kosztow stuzby kontroli lotniska, lotniskowej stuzby informacji powietrznej, w tym
stuzby doradczej ruchu lotniczego, a takze stuzby alarmowej;
* kosztdw stuzby ruchu lotniczego obstugujacej przyloty i odloty statkow powietrznych

w okreSlonej odlegtosci od portu lotniczego, zgodnie z wymaganiami operacyjnymi;
* odpowiedniej czgsci kosztow wszelkich pozostalych skfadnikdw stuzb zeglugi powietrz-

nej, odzwierciedlajacej proporcjonalny podzial mi¢dzy trasowymi stuzbami zeglugi

powietrznej i terminalowymi stuzbami zeglugi powietrzne;.

Podziatu kosztow na trasowe i terminalowe stuzby zeglugi powietrznej nalezy doko-
na¢ na podstawie statystycznej. W przypadku urzadzen i stuzb zapewnianych zaréwno
na trasie, jak i na terminalu lotniczym, koszty nalezy podzieli¢ na podstawie co naj-
mniej jednego z nastepujacych kryteriow:
proporcjonalnie do liczby wydzielonych stanowisk kontroli;
proporcjonalnie do liczby wydzielonych sektoréw;
proporcjonalnie do liczby lotow;
proporcjonalnie do szacowanego czasu wykorzystania wyposazenia;
proporcjonalnie do liczby personelu;
proporcjonalnie do metrazu pomieszczen;
proporcjonalnie do liczby kanatow radiowych;
proporcjonalnie do $redniej diugosci lotu lub ilosci czasu;
zgodnie ze struktura organizacyjng stuzb ruchu lotniczego.

4.3.8. Koszty zarzadzania ruchem lotniczym (Air Traffic Management - ATM)

System zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) jest podzielony na: stuzby ruchu lot-
niczego (ATS), zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego (AFTM) oraz zarzadzanie
przestrzenia powietrzng (ASM), przy czym stuzby ruchu lotniczego (ATS) sg gtéwnym
elementem systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM).
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Koszty stuzb ruchu lotniczego (ATS) definiuje si¢ jako koszty trasowych stuzb ruchu
lotniczego zapewnionych statkom powietrznym.

Jedli podziatu wykorzystania urzadzef stuzb ruchu lotniczego (ATS) do zapewnie-
nia stuzb trasowych — z jednej strony — i zapewnienia stuzb terminalowych — z dru-
giej — nie mozna dokonaé na podstawie statystycznej; wymienione urzadzenia nalezy
sklasyfikowa¢ w nastgpujacy sposob:

— urzadzenia stuzace gléwnie zapewnieniu stuzb trasowych (przydziat 75% odpowia-
dajacych kosztow do stuzb trasowych);
— urzadzenia stuzace praktycznie w takim samym zakresie zapewnieniu stuzb trasowych

i terminalowych (przydziat 50% odpowiadajacych kosztow do stuzb trasowych);

— urzadzenia stuzace giéwnie zapewnieniu stuzb terminalowych (przydziat 25% odpo-
wiadajacych kosztéw do stuzb trasowych).

4.3.9. Koszty zapewniania facznoéci, nawigacji i dozorowania (Communications, Navigation and
Surveillance — CNS)

Koszty zapewniania tacznosci, nawigacji oraz dozorowania (CNS) obejmuja koszty
urzadzen i stuzb zapewniajacych tacznos¢, nawigacje i dozorowanie, w tym globalnego
satelitarnego systemu nawigacji (Global Navigation Satellite Systems — GNSS, por.
zalacznik 1V), od kiedy zacznie obowigzywac.

W odniesieniu do fagcznosci ,,punkt-punkt” (point-to-point communications), jeSli
nie mozna doktadnie rozdzieli¢ kosztow, 100% kosztow bedzie przypisanych do stuzb
trasowych oraz oS§rodkéw telekomunikacyjnych, jesli istnieje polaczenie mi¢dzy dwoma
osrodkami zapewniajacymi stuzby trasowe, ale tylko 50%, jesli polaczenie istnieje mig-
dzy centrum kontroli obszaru a centrum kontroli zblizania lub lotniska.

4.3.10. Wprowadzenie zasad Rozporzadzenia 1794/2006 oraz ruch lotniczy
na lotniskach w Polsce

W wyniku wprowadzenia zasad Rozporzadzenia 1794/2006 w Europie (gtéwnie pan-
stwa UE), a w szczeg6lnosci zakazu subsydiowania ustug nawigacji terminalowej z przy-
chodow z ustug nawigacji trasowej, nastgpita koniecznoS¢ petnego finansowania kosz-
tow TNC z przychodéw/optat pobieranych w tym obszarze ustug PAZP.

W odniesieniu do polskich lotnisk regionalnych, na ktorych ruch lotniczy jest stosun-
kowo niewielki a poziom bezpieczenstwa i wyposazenia nawigacyjnego musi by¢ odpo-
wiedni do wykonywanych operacji komunikacyjnych, powoduje to koniecznoS¢ subsy-
diowania stuzb dziatajacych na lotniskach o mniejszym ruchu z przychodéw PAZP uzy-
skiwanych na lotniskach o wigkszym ruchu (jedna strefa optat).

Ponizej przedstawiono dane na temat ilosci operacji lotniczych (MVS) w poszcze-
gblnych portach lotniczych w ostatnich latach. Dane te sg szczeg6lnie istotne z punktu
widzenia planowania stawki TNC w przypadku, gdyby kazde lotnisko stanowito
oddzielng stref¢ optat (do czego przy okazji kazdych konsultacji optat namawiaja
przewoznicy).

W latach 2010 oraz 2011 zanotowano nieznaczny wzrost liczby operacji dolotu/
odlotu (1-3% rocznie) i do§¢ rownomierne rozlozenie si¢ tego wzrostu na poszczegdlne
lotniska, bez wplywu na przyjete obecnie w Polsce rozwiazania dotyczace optat TNC.

Plany na rok 2011 nie zakfadaja znacznego wzrostu iloéci operacji dolotu/odlotu
z lotnisk krajowych. W roku 2011 zostanie odzyskany prawdopodobnie poziom opera-
cji dolotéw/odlotéw z roku 2008.
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Przed
wprowadzeniem
Rozporzadzenia

) Oplata terminalowa 2010

wprowadzeniu
Rozporzadzenia

Propozycja PAZP - 976,86 zi
Decyzja ULC — 867,88 zt

© nso PAZP Struktura Struktura
kosztow przychodéw

Material na Kiorownictwo M1 dn. 13.10.2010, stanowi tajemnicy PAZP.

Liczba operacji lotniczych (MVS) Udziat p golnyct portéww' okr:esi'e Io :llli;::b)i((lel ;gg;a(:ii dla nawigacji terminalowych
wp golnych portach lotniczyct :
(styczen-grudzien 2009) 1,80% 0,32%
MVS % #06%,

EPWA 67 804 4747 | L97%
EPGD 13 450 9,42 1,74%
EPKK 17 128 11,99
EPKT 12 662 8,87
EPLL 2 491 1,74
EPBY 2 820 1,97
EPPO 9 994 7,00
EPRZ 2 945 2,06
EPSC 2 575 1,80
EPWR 10 497 7,35
EPZG 455 0,32

RAZEM 142 821 100,00 | pepwa mEPGD WEPKK MEPKT BEPLL DEPBY DEPPO MEPRZ DEPSC WEPWR DEPZG
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W III kwartale 2010 r. PAZP przekazata do ULC wnioski o ustalenie optat nawi-
gacyjnych (trasowej i terminalowej) na 2011 r. oraz o ustalenie stref pobierania optat
terminalowych. Po wcze$niejszych konsultacjach w Polsce oraz na posiedzeniu EnCOM
(Bruksela) proponowane bazy kosztowe i stawki na 2011 zostaly zatwierdzone.

Stawka ER, czyli jednostkowa opfata za nawigacje trasowa w 2011 r. wynosi
39,46 EUR (155,75 ztotych). Stawka ta podlega co miesiac ponownemu przeliczeniu
na euro przy zastosowaniu Sredniego miesi¢cznego kursu wymiany euro na walut¢ kra-
jowa z miesigca poprzedzajgcego miesigc, w ktorym zostal wykonany lot. Jest to naj-
nizsza stawka od 2008 roku, tj. od kiedy dziala PAZP. Jest to takze jedna z najniz-
szych stawek spoSrod panistw cztonkowskich UE. Srednia warto$¢ tej stawki w Europie
wynosi 51,15 EUR. W 2010 r. stawka oplaty trasowej wynosita 165,87 PLN.

Stawka TNC, czyli jednostkowa oplata za nawigacj¢ terminalowa w 2011 r. wynosi
1.051,02 ztotych. Na wniosek PAZP, poparty przez Srodowisko lotnicze, Prezes ULC
utrzymal jedng strefe pobierania oplat za nawigacje terminalowa na polskich lotniskach
kontrolowanych (FIR Warszawa). Oznacza to, ze ustalona przez Prezesa ULC jednost-
kowa stawka za nawigacje terminalowa bedzie taka sama we wszystkich portach lotni-
czych, na ktorych zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego:
WARSZAWA/Okecie
BYDGOSZCZ/Szwederowo
GDANSK/im. Lecha Walesy
KATOWICE/Pyrzowice
KRAKOW;/Balice
£ODZ/Lublinek
POZNAN/Eawica
RZESZOW/Jasionka
SZCZECIN/Goleniow
WROCLAW/Starachowice
ZIELONA GORA/Babimost

W roku 2010 jednostkowa oplata za nawigacj¢ terminalowa wynosita 867,88 PLN.

Decyzja ULC w sprawie ustalenia stawki optaty TNC w wysokosci 867,88 PLN
zamiast wynikajacej z wyliczefi kosztow PAZP i iloSci operacji stawki 976,86 PLN spo-
wodowala ograniczenie przychodéw PAZP w 2010 o kwote kilkunastu mln PLN i wymu-
sita zastosowanie znacznych ograniczef w ponoszonych w obszarze TNC kosztéw w celu
uniknigcia zastosowanie mechanizmu under-recovery.

Uwzgledniajac koszty funkcjonowania stuzby TWR wskazane jest, aby takze w Pol-
sce podjete zostaly dziatania zmierzajace do wypracowania optymalnego modelu funk-
cjonowania tego typu dostawcow ustug. W szczeg6lnoSci powinny by¢ wypracowane
decyzje odnoénie struktury organizacyjno-prawnej, wykorzystujac mozliwosci, jakie daje
prawo, np. partnerstwo publiczno-prywatne (PPP), wydzielona spotka lub §wiadczenie
ustug pozytku publicznego przez podmioty prywatne. W najblizszym czasie konieczne
bedzie nie tylko wypracowanie tych rozwiazan, ale takze ich zastosowanie dla zapew-
nienia stuzby ATS lub AFIS na lotniskach rozpoczynajacych dziatalno§¢ komercyjna
(takich jak Modlin i Lublin).

Biorac pod uwage sytuacje polskiego rynku lotniczego oraz uwarunkowania prawne,
generalnie koniecznym wydaje si¢:

1) utrzymanie jednej strefy naliczania i pobierania optat nawigacyjnych (TNC) do czasu
wypracowania innych rozwigzan pozwalajacych ograniczy¢ wysoko§¢ optat ponoszo-
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nych przez przewoznikéw (np. poprzez zastosowanie systemu zache¢t polegajacego
na dofinansowaniu tej sfery dziatalno$ci lotniska);

2) pilne wydanie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury okrelajacego warunki i spo-
sOb tworzenia lotniskowych cywilnych organdw stuzb ruchu lotniczego na lotniskach
kontrolowanych i niekontrolowanych (w tym zasady finansowania stuzb TWR oraz
udzielania pomocy publicznej);

3) kontynuowanie dzialan podejmowanych w celu ograniczenia czasu operacji kon-
trolowanych na lotniskach regionalnych (wytaczenie operacji nocnych, ogranicze-
nie godzin pracy TWR w poszczegélnych sezonach);

4) wprowadzenie wylaczen spod przepisow Rozporzadzenia 1794/2006 dla polskich lot-
nisk regionalnych; niezb¢dne wydanie rozporzadzenia krajowego ustalajacego zasady
dla takich wytaczen oraz sposoby finansowania stuzb TWR na tego typu lotniskach
(np. skorzystanie z rozwiazan stosowanych we Francji);

5) wprowadzenie oplat ponoszonych przez uzytkownikoéw przestrzeni za loty VFR, loty
szkolne w CTR oraz loty samolotami ponizej 2 t. MTOW; w przypadku takich lot-
nisk, jak Rzeszéw i £.6dz, ilo§¢ operacji VFR, w wigkszoSci zwolnionych z optat,
kilkakrotnie przewyzsza ilos¢ operacji komunikacyjnych; obecnie czgs¢ tych kosz-
tow jest pokrywana przez Ministerstwo Infrastruktury w ramach Srodkéw zaplano-
wanych w budzecie panstwa;

6) uruchomienie mechanizmu zachgt pozwalajacego na subsydiowanie dziatalnosci
PAZP/ATC na lotniskach regionalnych z pienigdzy publicznych, prywatnych lub
finansowanie w ramach wieloletniego planu dziatalnosci organu (podmiotu zalez-
nego od PAZP).

5. Podsumowanie i wnioski

Z przedstawionego opracowania wynika, ze z uwagi na mi¢dzynarodowy i masowy
zasieg lotnictwa cywilnego oraz zaangazowanie w operacje statkow powietrznych wysoko
rozwini¢tej techniki, bezpieczenstwo zeglugi powietrznej jest przedmiotem zaintereso-
wania calej spolecznosci migdzynarodowej od poczatku powstania komunikacji lotni-
czej. Ujednolicenie lub zharmonizowanie polityk, norm i procedur na poziomie $wia-
towym i europejskim sprzyja powstawaniu regulacji prawnych, ktorych podstawowym
celem jest zapewnienie bezpieczefnistwa transportu lotniczego niezaleznie od jego efek-
tywnoS$ci operacyjnej i ekonomicznej.

Krajowe regulacje prawne wspieraja przepisy migdzynarodowe poprzez wprowadza-
nie niezbednych §rodkéw implementacyjnych, proceduralnych i organizacyjnych. System
polskiego prawa lotniczego, zarbwno w wymiarze regulacyjnym, jak i organizacyjno-
administracyjnym, realizuje postanowienia podstawowych aktow prawnych prawa mie-
dzynarodowego i europejskiego w obszarze zeglugi powietrznej, tym niemniej pozadane
byloby inicjowanie wprowadzania do systemu krajowego niezbednych dziatan wykonaw-
czych ze stosownym wyprzedzeniem. Wobec zadan wynikajacych z europejskiej poli-
tyki lotniczej i konkurencyjnych wyzwan ze strony innych europejskich ANSP, istnieje
ponadto potrzeba regulacyjnego wsparcia PAZP ze strony wladz krajowych w obszarze
wyboru bardziej elastycznej formy prawnej jej funkcjonowania lub wsparcia jej dzia-
falnosSci w obszarach pozalotniczych, takich jak np. relacje PAZP — sektor finanséw
publicznych, czy zaméwienia publiczne. Brak doprecyzowania przepisow w tym zakre-
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sie powoduje liczne watpliwoSci interpretacyjne, utrudnienia w realizacji obowigzkow
europejskich, zaktocenia w biezacej dziatalnoSci itd.

Ponadto, prowadzenie odpowiedniej polityki inwestycyjnej i finansowej utrudnia
PAZP brak uregulowan prawnych dotyczacych zapewniania lotniskowych organéw stuzb
ruchu lotniczego; od szczegdtowych rozwiazan, ktére zostana przyjete w odpowied-
nich przepisach wykonawczych do Prawa lotniczego bedzie zalezala forma organiza-
cyjna, finansowanie oraz sposob ustanowienia i certyfikacji organow ATS lub AFIS na
poszczegblnych lotniskach.

W aspekcie bezposrednio odnoszacym si¢ do zapewniania bezpieczenstwa operacji
lotniczych niewatpliwie istotng role bgdzie mogt speinic¢ krajowy programu bezpieczei-
stwa lotnictwa cywilnego, ktory przyczyni si¢ do zintegrowania dziatafi podejmowanych
przez spoteczno$¢ migdzynarodowa i krajowa na rzecz zwigkszenia bezpieczefistwa ope-
racji statkoOw powietrznych we wszystkich fazach lotu i w obliczu roznych form zagrozen.
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Zasady i reguly Swiadczenia ustug
ochrony portow lotniczych w Polsce

1. Geneza i cel ochrony lotnictwa cywilnego

Kiedy bracia Orville i Wilbur Wright, uwazani powszechnie za konstruktoréw pierw-
szego samolotu, zbudowali statek powietrzny, nie przypuszczali zapewne, ze w ciagu
jednego stulecia ich wynalazek opanuje przestworza i polaczy ze sobg wszystkie kraje
i kontynenty naszego globu. Dzi§ latanie stalo si¢ najpowszechniejszym i najbezpiecz-
niejszym sposobem przemieszczania si¢, nawet na znaczne odlegloSci w mozliwie krot-
kim czasie. A tego wspolczesnemu czlowiekowi, w tym coraz szybciej krecacym sie
Swiecie brakuje najbardziej. Niestety, duze, wielonarodowe lub wrecz przeciwnie, cal-
kiem nacjonalistyczne skupiska ludzkie, zaréwno w terminalach lotniczych, jak i na
poktadach samolotéw staly si¢ znakomitym celem dla wielu grup terrorystycznych wspie-
rajacych ugrupowania ekstremistyczne. W zwiazku ze stale rosnacg iloScig aktow bez-
prawnej ingerencji, w lotnictwie cywilnym niezbg¢dnym stato si¢ zapewnienie skutecznej
ochrony przed zamachowcami. Zajely si¢ tym wszystkie kraje, ktore ratyfikowaly Kon-
wencj¢ o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisang w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. - tzw. Konwencje chicagowska!. Koordynacja dziatan panstw-sygnatariuszy tej
Konwencji oraz stworzeniem mi¢dzynarodowych standardéw bezpieczefistwa i ochrony
lotéw zajela si¢ powolana w 1944 r. Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego (International Civil Aviation Organization — ICAO).

Swoja oficjalng dziatalno§¢ ICAO rozpoczeta 4 kwietnia 1947 r. Czlonkami tej
organizacji jest obecnie 190 panstw. Giéwnym celem dziatalno$ci ICAO okreslonym
w art. 44 Konwencji chicagowskiej jest ,,rozwijanie zasad i techniki mi¢dzynarodowej
zeglugi powietrznej oraz popieranie planowania i rozwoju mi¢dzynarodowego prze-
wozu lotniczego™.

W praktyce jednak najwazniejszymi elementami dziatalnoSci ICAO jest ustanawia-
nie migdzynarodowych norm i zalecanych metod post¢powania, w tym m.in. w zakre-
sie bezpieczenstwa i ochrony w lotnictwie cywilnym. Niestety, dziatania podjete przez
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poszczegllne kraje bardzo szybko okazaly si¢ mato skuteczne. Kazde z pafistw-sygna-
tariuszy realizowalo co prawda przepisy (w zasadzie tylko obowiazujace standardy,
a juz nie zawsze zalecenia) zalacznika 17 — Ochrona? do Konwencji o mi¢dzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym, ale w sposob niezsynchronizowany oraz nie zapewniajacy jed-
nakowych standardow. Stalo si¢ tak dlatego, ze Aneks 17 stanowi jedynie zbior bar-
dzo ogllnych wytycznych.

Dotychczasowa filozofia ochrony lotnictwa cywilnego legla jednak w gruzach World
Trade Center 11 wrze$nia 2001 r. Wtedy to ICAO w trybie natychmiastowym zajela
si¢ okreSleniem zmian koniecznych do przeprowadzenia w mi¢dzynarodowych stan-
dardach bezpieczenstwa, tak, aby zapobiec przedostawaniu si¢ terrorystow na poktady
samolotow. Tak wigc tragiczne wydarzenia z 11 wrzeSnia staly si¢ podstawa tego, ze
ochrona lotnictwa cywilnego na Swiecie stata si¢ jednym z najbardziej restrykcyjnie
uregulowanych obszarow.

2. Prawne uwarunkowania ochrony lotnictwa cywilnego

2.1. Prawne uwarunkowania ochrony lotnictwa cywilnego w prawie UE i Polski

W UE pierwsza i najwazniejsza proba ujednolicenia zasad postgpowania w ochro-
nie lotnictwa cywilnego, podjeta pod egida ICAO, byto wejscie w zycie od 19 stycz-
nia 2003 roku Rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 22 grudnia 2002 r. ustanawiajacego wspdlne zasady w dziedzinie ochrony lot-
nictwa cywilnego3. Przyjete przede wszystkim jako szybka reakcja na ataki terrory-
styczne z 11 wrze$nia 2001 r., w ciagu 6 lat swego obowigzywania okazalo si¢ nie-
praktyczne i zbyt szczeg6lowe. Pojawily si¢ tez problemy z jednolitym rozumieniem
jego postanowien w panstwach cztonkowskich UE. Jego zmiany okazaly si¢ wigc
konieczne?.

Kolejnym, waznym z punktu widzenia ochrony lotnictwa cywilnego, aktem praw-
nym UE bylo Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 622/2003 z dnia 4 kwietnia 2003 r.
ustanawiajace Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych podstawowych standar-
dow dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego®. Rozporzadzenie to okreélato
bardziej szczegblowe wymagania w zakresie ochrony lotnictwa, w celu wdrozenia ogol-
nych wymogow ustanowionych w Rozporzadzeniu 2320/2002 oraz $rodki, ktorych sto-
sowanie pozwalalo na zapobieganie aktom bezprawnej ingerencji. Zalacznik do tego
Rozporzadzenia byl dokumentem niejawnym, a samo rozporzadzenie bylo tak czg¢sto
zmieniane, ze w koficowym okresie jego obowiazywania trudno byto zorientowac sie,
ktora zmiana jest ostatnia, zwlaszcza, ze byly to juz zmiany do zmian.

Wprowadzajac w zycie Rozporzadzenie 2320/2002 zdecydowano, ze Komisja, wspol-
nie z krajowymi wladzami lotniczymi bedzie na biezaco monitorowala jego wykonanie,
a raz do roku bedzie publikowata oficjalne sprawozdanie.

¥}

Wydanie 6sme — kwieciefi 2006. http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/
zalacznik_17_10.pdf.

Dz. Urz. UE 2002 L 355/1.

4 Dz. Urz. UE 2008 L 97/72.

5 Dz Urz. UE 2003 L 89/9.
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Pierwsze takie sprawozdanie® zostato sporzadzone za okres od lutego 2004 r. do 30
czerwca 2005 i zostalo przyjete przez Komisje we wrze$niu 2005 , drugie obejmowato
okres od lipca 2005 do grudnia 2006. Trzecie, z dnia 29 wrzes$nia 2008 r. obejmowato
okres od stycznia do grudnia 2007. Sprawozdania potwierdzily, ze wprowadzenie ure-
gulowan wspolnotowych pozwolito znaczaco podwyzszy¢ Sredni poziom ochrony w por-
tach lotniczych Unii Europejskiej, lecz przyczynito si¢ rowniez do ujawnienia znaczacych
luk w dotychczasowych uregulowaniach prawnych. Biorac pod uwage ilo§¢ wprowadzo-
nych zmian, Komisja postanowila uchyli¢ to rozporzadzenie.

Zostato ono zastapione Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspoOlnych zasad w dziedzinie ochrony
lotnictwa cywilnego i uchylajagcym Rozporzadzenie nr 2320/2002. Podstawowg roznicg
pomiedzy tymi aktami prawnymi spotykamy juz na poczatku. Srodki ochrony usta-
nowione w tym rozporzadzeniu mialy zastosowanie jedynie w stosunku do portow
lotniczych znajdujacych si¢ na terenie panstw cztonkowskich UE, natomiast rozpo-
rzadzenie 300/2008 zakresem zastosowania, a wigc dzialania i odpowiedzialnoSci za
ochrong lotnictwa cywilnego, obejmuje zaréwno zarzadzajacych lotniskami, jak i wszyst-
kich operatoréw, w tym przewoznikéw lotniczych oraz wszystkie podmioty stosujace
normy ochrony lotnictwa cywilnego dzialajacych zar6wno na terenie portdéw lotni-
czych, jak i poza nimi i dostarczaja towary lub Swiadcza ustugi dla lub za poSrednic-
twem tych portéw. Rozszerzenie obszaru ochrony o te podmioty wymusito réwniez
zdecydowane rozszerzenie stosowanej w lotnictwie cywilnym definicji (np. ,,zaopa-
trzenie portu lotniczego”, ,,zaopatrzenie lotu”, ,zarejestrowany dostawca zaopatrze-
nia lotu”, ,znany dostawca zaopatrzenia portu lotniczego™), czego w rozporzadzeniu
nie przewidziano. Konsekwencja bylo ukazanie si¢ Rozporzadzenia Komisji (WE)
Nr 272/2009 uzupelniajacego wspdlne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywil-
nego okreslone w zataczniku do rozporzadzenia (WE) 300/2008 Parlamentu Europej-
skiego i Rady’. W zatgczniku do tego rozporzadzenia mozemy znalez¢é m.in. dozwolone
metody kontroli bezpieczefistwa, kategorie przedmiotéw, ktdre moga by¢ zabronione
do przewozu lotniczego, zasady udzielania pozwolenia na doste¢p do strefy zastrzezonej
lotniska.

Bardzo szybko okazalo si¢, ze rOwniez i ta zmiana nie wyczerpuje wszystkich aspek-
tow ochrony i nie pozwala na pelne zapewnienie bezpieczenstwa lotu.

Poniewaz w rozporzadzeniu nr 272/2009 nie przewiduje si¢ uznania plynéw, aero-
zoli i zeli za kategori¢ przedmiotdw, ktérych wnoszenia do stref zastrzezonych lotni-
ska i na poktad statkdbw powietrznych mozna zabroni¢, natomiast natozono wymog,
aby metody, w tym technologie wykrywania plynnych materialéw wybuchowych, zostaly
wprowadzone w portach lotniczych na obszarze calej UE jak najszybciej, a w kazdym
razie najp6zniej do dnia 29 kwietnia 2010 r. konieczna okazata si¢ jego zmiana. Byto to
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 297/2010 zmieniajace rozporzadzenie (WE) 272/2019
uzupelniajace wspdlne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego$, w ktérym do
zalacznika do rozporzadzenia 272/2009 po czgSci B dodano cze$¢ Bl odnoszaca sie
wlasnie do plynéw, aerozoli i zelow.

Zmiany doczekato si¢ rowniez Rozporzadzenie 622/2003, jeszcze czgSciej zmieniane
niz 2320/2002. Zastapilo je Rozporzadzenie Komisji (UE) 185/2010 z dnia 4 marca

6 Dostgpne na stronie internetowej.\ http:/eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52005
DC0428:PL:NOT.

7 Dz. Urz. UE 2009 L 91/7.

8 Dz. Urz. UE 2010 L 90/3.
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2010 r. ustanawiajace szczegdtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspOlnych pod-
stawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego?. Najistotniejsze zmiany uregulowane tym
aktem prawnym dotycza kontroli bezpieczenistwa pasazerdéw i bagazu, ochrony tadun-
kow (cargo) oraz poczty, ochrony zaopatrzenia poktadowego i zaopatrzenia portu lot-
niczego oraz szkolefi w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego. Podobnie jak mialo to
miejsce w przypadku rozporzadzenia 300/2008, rozporzadzenie 185/2010 réwniez bar-
dzo szybko doczekato si¢ zmian. I podobnie jak w przypadku rozporzadzenia 300/2008
powodem bylo to, ze wykryto w nim luki prawne. Pierwsza z tych zmian ukazafa si¢
w Rozporzadzeniu Komisji (UE) Nr 357/2010 z dnia 23 kwietnia 2010 r. zmieniaja-
cym rozporzadzenie(UE) nr 185/2010 z dnia 4 marca 2010 r. ustanawiajace szczegoé-
fowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych podstawowych norm ochrony lot-
nictwa cywilnegol.

Zmiany te zawieraly dodatkowe przepisy w zakresie ochrony zaopatrzenia portu lot-
niczego oraz pokiadéw statkéw powietrznych w plyny, aerozole i zele, a takze w torby
zabezpieczone w sposob umozliwiajacy fatwe stwierdzenie ich naruszenia. W tym samym
dniu oraz Dzienniku Urzedowym ukazala si¢ jeszcze jedna zmiana. Byto to Rozporza-
dzenie Komisji (UE) nr 358/2010 zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 185/2010 z dnia
4 marca 2010 r. ustanawiajace szczegOtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdl-
nych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego!l. Wprowadzone zmiany pole-
gaja na nadaniu nowej treSci punktowi 4.0. zalacznika do rozporzadzenia 185/2010
w czesci dotyczacej plyndw, a takze dodano dodatek 4-D, w ktérym wylistowano kraje,
ktore w kategorii przewozu plyndw nalezy traktowac jak Kraje Czlonkowskie. Ostatnig
dotychczasowa zmiang rozporzadzenia 185/2010 jest zmiana z dnia 7 kwietnia 2011 r.
Jest to Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 334/2011 zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 185/2010 ustanawiajace szczeg6lowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego!2. Zmiana ta polega na przesunic-
ciu terminu zniesienia ograniczen w przewozie plynow, aerozoli i zelow na pokiadach
statkdw powietrznych do dnia 29 kwietnia 2013 r.

Gdy chodzi natomiast o prawo polskie, podstawowe przepisy w dziedzinie ochrony
lotnictwa cywilnego zawiera ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze!3. Ze wzgledu
na obszerno$¢ zagadnien, ktoére musialy zosta¢ w niej uregulowane (przepisy Prawa
lotniczego reguluja stosunki prawne z zakresu lotnictwa cywilnego i stosuje si¢ je do
polskiego lotnictwa cywilnego oraz, w zakresie ustalonym przez to prawo, rowniez do
obcego lotnictwa cywilnego), biorac pod uwage to, ze ochrona lotnictwa cywilnego
przed aktami bezprawnej ingerencji zagrazajacymi bezpieczefistwu lotnictwa oraz bez-
pieczefistwu 0sOb i mienia w zwiazku z jego dzialalnoScia podlega odrgbnym usta-
wom, umowom i przepisom mi¢dzynarodowym, przepisy odnoszace si¢ bezpoSrednio
do ochrony lotnictwa cywilnego znalazly si¢ jedynie w pigciu artykutach (186-189a).
W zasadzie zawieraja one dyspozycje do wydania przepisow szczegdtowych w zakre-
sie ochrony lotnictwa cywilnego.

Istotne znaczenie w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego maja tez dwa rozpo-
rzadzenia:

9 Dz. Urz. UE 2010 L 55/1.

10 Dz. Urz. UE 2010 L 105/10.

1 Dz. Urz. UE 2010 L105/12.

12 Dz. Urz. UE 2011 L 94/12.

13 Dz. U. 2002 Nr 130, poz. 1112.
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a) Rady Ministréw z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony
Lotnictwa Cywilnego realizujacego zasady ochrony lotnictwa (zwane dalej KPOLC)!4
Rozporzadzenie to okresla w szczegdlnosci: organizacje ochrony, dziatania zapo-
biegawcze oraz dzialania w przypadkach aktdow bezprawnej ingerencji, obowiazki
i wspolpracg w zakresie ochrony lotnictwa organéw administracji publicznej i stuzb
odpowiedzialnych za bezpieczefistwo publiczne, Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego, zarzadzajacych lotniskami, przewoznikéw lotniczych, organdéw zarzadzania
ruchem lotniczym oraz innych organéw i stuzb publicznych, ponoszenie i rozliczanie
kosztéw zapewnienia ochrony lotnictwa cywilnego, wymagania bezpieczenstwa wobec
sprzetu stosowanego do ochrony lotnictwa cywilnego. Generalizujac, mozemy stwier-
dzi¢, ze Prawo lotnicze oraz przepisy migdzynarodowe (Rozporzadzenie 300/2008)
moéwia, co mamy robi¢, azeby zapewni¢ zgodne ze Swiatowymi standardy ochrony
lotnictwa cywilnego, natomiast KPOLC moéwi, jak mamy to robi¢ w Polsce.

b) Ministra Infrastruktury z dnia 10 stycznia 2005 r. w sprawie Krajowego Programu
Kontroli Jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego (zwane dalej KPKIJ)15.
Rozporzadzenie to okre§la metody kontroli jakosci w zakresie ochrony lotnictwa
cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji, a w szczeg6lnosci:

— organizacj¢ i funkcjonowanie systemu kontroli jakoSci w zakresie ochrony lot-
nictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji;

— metodologi¢ prowadzenia kontroli jakoSci w zakresie ochrony lotnictwa cywil-
nego przed aktami bezprawnej ingerencji;

— zadania, zakres odpowiedzialnosci i metody wspolpracy ministra wlasciwego do
spraw transportu, ministra wlaSciwego do spraw wewnetrznych, Ministra Obrony
Narodowej, Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz podmiotdéw prowadza-
cych lotnicza dziatalno$¢ gospodarcza w dziedzinie przeprowadzania kontroli
jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej inge-
rencji.

2.2. Podstawowe definicje z zakresu ochrony lotnictwa cywilnego

Definicje z zakresu ochrony lotnictwa cywilnego mozemy znalezé w zasadzie we
wszystkich przywotanych wyzej aktach prawnych. Czasami te same zagadnienia definio-
wane sa w roznych przepisach réznie. Ponizszy zbior tych definicji jest opracowaniem
autorskim, sporzadzonym w oparciu o praktyczne doSwiadczenia pracy w charakterze
audytora kontroli jakoSci ochrony i przedstawiciela Lotniska Chopina w Warszawie
w Security Standing Committee Airports Council International — Europe.

Najwazniejsze z definicji funkcjonujacych w praktyce ochrony lotnictwa cywilnego
zawiera Rozporzadzenie 300/2008.

,Lotnictwo cywilne” oznacza kazda dziatalno$¢ lotnicza prowadzona przez cywilne
statki powietrzne, z wyjatkiem dziatah prowadzonych przez pafistwowe statki powietrzne,
o ktérych mowa w art. 3 Konwencji chicagowskiej o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym.

,»Ochrona lotnictwa” oznacza polaczenie Srodkéw oraz zasobow ludzkich i material-
nych przeznaczonych do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej inge-
rencji, ktOre zagrazaja bezpieczefistwu lotnictwa cywilnego.

14 Dz U. 2007 Nr 116, poz. 803.
15 Dz. U. 2005 Nr 25, poz. 208.
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KONWENCJA CHICAGOWSKA
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cywilnym, podpisana w Chicago dnia

7 grudnia 1944 r. - Konwencja chicagowska

(Dz. U. 21959 r. Nr J5, poz. 212, z p6zn. zm)

e )
ZALACZNIK - ANEX 17
USTAWA PRAWO LOTNICZE Dziennik Urzedowy ULC nr 18
Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. z dnia 9 pazdiernika 2010 1.
(Dz. U. z 2006 r. Nr. 100, poz. 696, z p6zn. zm) Owieszczenie Nr 20 Prezesa ULC
z dnia 6 wrzesnia 2010 .
— J |
[ ]
e ) e ) e )
KRAJOWY PROGRAM OCHRONY ROZPORZADZENIE PARLAMENTU
LOTNICTWA CYWILNEGO EUROPEJSKIEGO | RADY NR 300/2008 B e e 2
Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspélnych SCUI] maér:;: ki w o’e::s nawialace "
19 czerwca 2007 r. w sprawie Kra|_owego z_asad w dzledz]nle ochrony Iolnlc_twa w zycie wspdlnych pod mawgwych o
B Schreny Y - 4 gol W) ochrony lotnictwa cywilnego
realizujgcego zasady ochrony lotnictwa nr 2320/2002 (Dz. U. UE nr L55/1)
(Dz. U. Nr. 11G, poz. 80J) (Dz. U. UE nr L97/72) e
— J & J & J
e ) ( R
ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) 357/2010
ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) 272/2009 2 dnia 23 kwietnia 2010 r. zmieniajace
z dnia 2 kwietnia 2009 r. uzupetniajace rozporzadzenie (WE)185/2010
wspdine podstawowe normy ochrony ustanawiajace szczeg6towe srodki w celu
4 90 OF o wprowadzenia w zycie wspélnych
do rozporzadzenia (WE) 300/2008 podstawowych norm ochrony
Parlamentu Euroejskiego i Rady lotnictwa cywilnego
(Dz. U. UE nr L91/7) (Dz. U. nr L105/10)
& J &
4 ) rROZPORZA\‘DZENIE KOMISJI (WE) 358/201?
ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) 297/2010 2z dnia 23 kwietnia 2010 r. zmieniajace
z dnia 9 kwietnia 2010 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE)185/2010
rozporzadzenie (WE) 272/2009 uzupeiniajace ustanawiajgce szczegotowe srodki w celu
wspélne podstawowe normy ochrony wprowadzenia w zycie wspéinych
lotnictwa cywilnego podstawowych norm ochrony
(Dz. U. UE nr L90/1) lotnictwa cywilnego
(Dz. U. nr L105/10)
& J
( ) ( )
DCYZJA KOMISJI Nr 774/2010 ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) 334/2011
ustanawiajgca szczegétowe srodki w celu 2z dnia 7 kwietnia 2011 r. zmieniajace
wprowadzania w zycie wspoélnych F ie 185/2010 iaj
ych norm ochrony 6 $rodki w celu wpl
y g w zycie wspélnych podstawowych norm
o ktérych mowa w art. 18 lit. a) ochrony lotnictwa cywilnego
rozporzadzenia (WE) nr 300/2008 (Dz. U. UE nr L94/12)
& J & J

»Przewoznik lotniczy” oznacza przedsigbiorstwo transportu lotniczego posiadajace
wazng licencj¢ na prowadzenie dzialalnoSci lub jej odpowiednik.

»Przedmioty zabronione” oznaczaja bron, materialy wybuchowe lub inne niebez-
pieczne urzadzenia, przedmioty lub substancje, ktore moga by¢ uzyte do popetnienia
aktu bezprawnej ingerencji zagrazajacego bezpieczefnistwu lotnictwa cywilnego. Peina
lista przedmiotéw zabronionych znajduje si¢ w Dodatku 4-C do cyt. wyz. Rozporza-
dzenia Komisji 185/2010.
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,Kontrola bezpieczenstwa” oznacza stosowanie technicznych lub innych Srodkow
w celu identyfikacji lub wykrywania przedmiotéw zabronionych. W praktyce sprowa-
dza si¢ to do sprawdzenia, czy osoba wchodzaca do strefy zastrzezonej lub jej czeSci
krytycznej nie wnosi przedmiotéw zabronionych. Realizuje si¢ to z wykorzystaniem
bramki do wykrywania metalu, kontroli manualnej oraz — w przypadku wnoszenia
bagazy — urzadzenia przeSwietlajacego. Powyzsze dotyczy réwniez pojazdow wjezdza-
jacych do strefy zastrzezonej.

,Kontrola w zakresie ochrony” oznacza stosowanie §rodkow, dzieki ktorym mozna
zapobiec wprowadzeniu przedmiotéw zabronionych.

,Kontrola dost¢pu” oznacza stosowanie Srodkéw, dzigki ktorym mozna zapobiec
przedostaniu si¢ nieupowaznionych os6b lub nieupowaznionych pojazdéw, lub zaréwno
nieupowaznionych osdb, jak i nieupowaznionych pojazddow.

»otrefa operacyjna lotniska” oznacza powierzchni¢ manewrowa portu lotniczego,
przylegte tereny i budynki lub ich czeSci, do ktorych dostep jest ograniczony.

»otrefa ogolnodostepna™ oznacza te czgéci portu lotniczego, przylegle tereny
i budynki lub ich czgéci, ktére nie sg strefa operacyjna lotniska.

»otrefa zastrzezona lotniska” oznacza cz¢$¢ strefy operacyjnej lotniska, gdzie oprocz
ograniczonego dostgpu stosowane sa rowniez inne normy ochrony lotnictwa (normy
bezpieczenstwa).

,Kontrola przeszlosci” oznacza udokumentowane sprawdzenie tozsamosci osoby,
w tym jakiejkolwiek przesziosci kryminalnej, jako element oceny mozliwosci dopusz-
czenia danej osoby bez eskorty do stref zastrzezonych lotniska.

,Bagaz rejestrowany” oznacza bagaz przeznaczony do przewozu w luku bagazo-
wym statku powietrznego.

Dalsze wazne definicje w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego zawarte sg w roz-
porzadzeniu Rady Ministréw w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywil-
nego realizujacego zasady ochrony lotnictwa.

»oluzba ochrony” jest to Straz Graniczna, Policja, stuzba ochrony lotniska oraz
specjalistyczna uzbrojona formacja ochronna dzialajaca na podstawie ustawy z dnia
22 sierpnia 1997 r. o ochronie os6b i mienia, realizujaca zadania na rzecz podmiotow
prowadzacych lotniczg dzialalno$§¢ gospodarczg poza terenem lotniska.

»Sluzba ochrony lotniska” jest to wewngtrzna stuzba ochrony dziatajaca na podsta-
wie ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie os6b i mienial®, realizujaca zadania
na rzecz ochrony lotnictwa cywilnego, podlegajaca zarzadzajacemu lotniskiem.

»Zarejestrowany agent” oznacza przewozZnika lotniczego, agenta, spedytora lub inny
podmiot zapewniajacy kontrole w zakresie ochrony w odniesieniu do fadunku lub poczty.

» Wyposazeniem bezpieczefistwa” sa urzadzenia i sprzet specjalistyczny przezna-
czony do uzycia przez stuzby ochrony w celu zapobiezenia aktom bezprawnej ingeren-
cji, ograniczenia lub likwidacji ich skutkdw.

»Aktem bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym” jest bezprawny i celowy akt
polegajacy na:

a) uzyciu w czasie lotu statku powietrznego przemocy przeciwko osobie znajdujacej
si¢ na jego poktadzie, jezeli akt ten moze zagrozi¢ bezpieczenstwu tego statku,

b) zniszczeniu statku powietrznego albo spowodowaniu jego uszkodzen, ktdre unie-
mozliwiajg lot lub moga stanowié zagrozenie dla bezpieczenstwa tego statku,

16 Dz. U. 2005 Nr 145, poz. 1221 oraz Dz. U. 2006 Nr 104, poz. 708.
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¢) umieszczeniu na pokladzie statku powietrznego przedmiotu, urzadzenia lub sub-
stancji, ktore moga zagrozi¢ zdrowiu lub zyciu pasazeréw, lub zatogi, lub zniszczy¢
statek powietrzny albo spowodowaé jego uszkodzenia mogace uniemozliwié¢ jego
lot lub stanowié zagrozenie dla bezpieczefistwa tego statku powietrznego w czasie
lotu,

d) porwaniu statku powietrznego z zatoga i pasazerami na pokltadzie lub bez nich,
rOwniez w celu uzycia statku powietrznego jako narzedzia ataku terrorystycznego
Z powietrza,

e) zniszczeniu lub uszkodzeniu urzadzen naziemnych lub poktadowych, zakiéceniu ich
dzialania, w przypadku gdy powoduje to znaczne zaklécenie ruchu lotniczego lub
zagrozenie dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego,

f) przekazaniu nieprawdziwe]j informacji, ktdra powoduje zagrozenie os6b i mienia
w komunikacji lotniczej,

g) zniszczeniu albo powaznym uszkodzeniu urzadzen na lotnisku, powodujacym znaczne
zakt6cenia ruchu lotniczego lub funkcjonowania lotniska, lub zagrozenie bezpie-
czefistwa w lotnictwie cywilnym.

»oystemem ochrony lotniska” sa zorganizowane dzialania majace na celu ochrong
lotniska przed aktami bezprawnej ingerencji i nadzor nad tymi dzialaniami.

W prawie polskim istnieja jeszcze dwie definicje pojec bliskoznacznych: ,,zarza-
dzajacego lotniskiem” i ,zarzadzajacego portem lotniczym”. Zgodnie z rozporzadze-
niem z dnia 10 czerwca 2005 r. Ministra Infrastruktury w sprawie warunkoéw i zasad
wykorzystywania lotnisk lotnictwa stuzb porzadku publicznego przez lotnictwo cywilne
oraz obowigzkéw zarzadzajacych tymi lotniskamil?, ,zarzadzajacym lotniskiem” jest
podmiot wpisany do rejestru lotnisk cywilnych jako zarzadzajacy lotniskiem lotnictwa
stuzb porzadku publicznego w zakresie, w jakim jest ono wykorzystywane przez lotnic-
two cywilne, a takze podmiot, ktéry ubiega si¢ o taki wpis, o ile uzyskal uzgodnienie,
o ktorym mowa w art. 60 ust. 3 ustawy — Prawo lotnicze. Natomiast zgodnie z rozpo-
rzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi w por-
tach lotniczych!8 ,zarzadzajacym portem lotniczym” jest podmiot, ktérego zadaniem
jest administrowanie i zarzadzanie infrastruktura portu lotniczego, a takze koordyna-
cja i kontrola dziatalno$ci r6znych podmiotow dziatajacych w danym porcie lotniczym
lub w danym systemie portowym, wykonywane w zaleznoSci od sytuacji oddzielnie lub
w powigzaniu z inng dziatalno$ciag. W mojej ocenie ta druga definicja jest bardziej
kompletna i lepiej oddaje zadania, jakie wykonuje na lotnisku jego operator inaczej
zwany zarzadzajacym.

2.3. System ochrony lotniska

Zgodnie z przywolana wyzej definicjg system ochrony lotniska stanowia zorganizo-
wane dziatania, ktorych celem jest zapobiezenie, a przynajmniej znaczne utrudnienie
wszelkich prob zamachéw na lotnictwo cywilne, ktoére pozostaje jednym z gléwnych
celéw dziatalnosci terrorystyczne;.

Za organizacje i funkcjonowanie tego systemu na lotnisku odpowiedzialny jest zarza-
dzajacy lotniskiem. Uzyskuje on opini¢ Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego (ULC)
o planie systemu ochrony, w tym o planie ochrony terminali pasazerskich, towarowych

17 Dz. U. 2005 Nr 102, poz. 854.
18 Dz. U. 2005 Nr 83, poz. 696.
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oraz innych obiektow znajdujacych si¢ w sasiedztwie strefy zastrzezonej lotniska, w tym
w szczegOlnosci w zakresie:
1) dziatah majacych na celu ochrong¢ pasazeréw, bagazu kabinowego i rejestrowanego,

w tym ich identyfikacji;

2) dziatan majacych na celu ochrong tadunkéw, przesytek ekspresowych i kurierskich,
poczty i zaopatrzenia poktadowego;

3) sposobu dokonywania kontroli dostgpu do stref zastrzezonych;

4) wykorzystania sprzgtu specjalistycznego.

System ochrony lotniska stanowig przede wszystkim ludzie. Wyposazenie techniczne
naturalnie tez jest jego czgécig sktadowa i stanowi o jego sile, ale bez czlowieka, ktory
chce i potrafi ten sprze¢t optymalnie wykorzystaé, jest on bezwartoSciowy. OczywiScie
kazdy system bezpieczefistwa jest fak silny, jak jego najslabsze ogniwo, wigc efektywne
funkcjonowanie ochrony lotniska zalezy od wszystkich jego uzytkownikoéw, w tym row-
niez pasazer6w, ktorzy co prawda bezposrednio w ochronie nie uczestnicza, ale ich
wlasciwe zachowanie si¢ na lotnisku (niepozostawianie bagazy bez opieki, dobre przy-
gotowanie si¢ do kontroli bezpieczefistwa itd.) zdecydowanie utatwia prace stuzbom
ochrony i posrednio przyczynia si¢ do podniesienia standardow.

2.4, Zadania w zakresie ochrony podmiotow prowadzacych lotnicza
dziatalno$¢ gospodarcza

Bazg systemu stanowig stuzby pafistwowe — Policja, Straz Graniczna i Stuzba Celna
(jesli funkcjonuje na lotnisku), zarzadzajacy lotniskiem i podmioty prowadzace lotnicza
dzialalno$¢ gospodarcza na, a czasami takze poza lotniskiem. Z wyjatkiem stuzb pan-
stwowych wykonujacych swoje zadania ustawowe, kazdy z podmiotéw funkcjonujacych
na lotnisku ma w ramach tego systemu do wykonania $ciSle okreS§lone obowiazki. Sa
one szczegdtowo opisane w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa Cywilnego, ale
mozna je ujaé w nastepujace grupy:

1) wyznaczenie osoby odpowiedzialnej za ochrong;
2) wyznaczenie stref, ktére na mocy wtasciwych przepisow musza by¢ chronione (strefa

z kontrolg dostepu, strefa zastrzezona i jej cz¢$¢ krytyczna) ;

3) opracowanie systemu kontroli dostepu;

4) prowadzenie kontroli bezpieczefistwa personelu, pojazdow, pasazeréw i statkow
powietrznych;

5) opracowanie programu ochrony (w porozumieniu z zarzadzajacym lotniskiem, Straza

Graniczna, Policja i Stuzba Celna) ;

6) wykonywanie kontroli obszaru, na ktérym prowadza lotnicza dzialalno$¢ gospodar-
cza oraz stosowanie si¢ do programu ochrony lotniska.

7) zorganizowanie wewngtrznej kontroli jakoSci w zakresie ochrony lotnictwa cywil-
nego.

Poza stuzbami pafistwowymi najwazniejszym partnerem zarzadzajacego w zakresie
ochrony lotnictwa cywilnego sa agenci obslugi naziemnej oraz przewoZnicy lotniczy.

Agenci obstugi naziemnej (zwani tez agentami handlingowymi), dziatajac w imieniu
linii lotniczych sprawujg szeroko pojeta opieke nad pasazerami i ich bagazami, nato-
miast linie lotnicze zapewniaja ochrong statkow powietrznych.

Do koordynacji i wspodtdziatania z zarzadzajacym w zakresie ochrony lotniska w por-
tach lotniczych, a w zaleznoSci od potrzeb roéwniez na innych lotniskach powoluje si¢
Zespoly Ochrony Lotniska. W skfad takiego zespotu wchodza: zarzadzajacy lotniskiem
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lub osoba przez niego wyznaczona odpowiedzialna za ochron¢ jako przewodniczacy

zespotu, oraz po jednym przedstawicielu: stuzby ochrony lotniska; policji; Komitetu

skupiajacego przewoznikéw lotniczych dzialajacych na lotnisku, a w przypadku jego
braku — przedstawiciela tych przewoznikéw; Komitetu skupiajacego inne podmioty
prowadzace lotnicza dziatalno$¢ gospodarcza na danym lotnisku, a w przypadku jego
braku - przedstawiciela tych podmiotow; stuzby ochrony przeciwpozarowej. Na lotni-
skach, na ktorych znajdujg si¢ lotnicze przejScia graniczne, w sktad zespotu wchodzi
rowniez po jednym przedstawicielu Strazy Granicznej i Stuzby Celne;.

Do zadan tego zespotu naleza:

1) wyrazanie opinii i zglaszanie wnioskow do przygotowanych przez zarzadzajacego
lotniskiem projektéw zarzadzen i polecefi porzadkowych w zakresie ochrony lotni-
ska przed aktami bezprawnej ingerencji;

2) wyrazanie opinii i zglaszanie wnioskéw do projektu programu ochrony lotniska;

3) ocena stopnia zagrozenia lotniska aktami bezprawnej ingerencji oraz podejmowa-
nie dziatan majacych na celu przeciwdziatanie tym aktom;

4) wyrazanie opinii na temat rozwigzan dotyczacych funkcjonowania terminali zgod-
nie z regulacjami z dziedziny ochrony lotnictwa cywilnego;

5) inicjowanie wprowadzania nowych rozwigzan i procedur dotyczacych odpraw i kon-
troli pasazerow i bagazu, fadunkdw, przesytek kurierskich i ekspresowych oraz poczty,
z uwzglednieniem przepiséw dotyczacych ochrony lotnictwa cywilnego;

6) dokonywanie oceny stanu wspOtpracy zarzadzajacego lotniskiem z przewoznikami,
innymi podmiotami prowadzacymi lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza, stuzbami
ochrony oraz Stuzba Celna funkcjonujacymi na danym lotnisku, w zakresie reali-
zowanych przedsiewzie¢ z dziedziny ochrony lotnictwa cywilnego.

3. Podmioty $wiadczace ustugi w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego

Niezaleznie od wszelkich oficjalnych podzialéw i zrdéznicowania ruchdw terrory-
stycznych (np. ze wzgledu na dziatajacy podmiot, cel ataku, taktyke walki, polityczna
strategi¢ czy zalozenia doktrynalne i cele ideologiczne), zamachowcy liczacy na szybki
i duzy rozglos czesto wybieraja na cel samoloty, m.in. dlatego, ze zapewniaja setki
potencjalnych ofiar (tzw. terroryzm powietrzny).

Caly proces majacy na celu ochrong lotnictwa cywilnego zaczyna si¢ juz na ziemi.
Dlatego tak wazne jest stworzenie szczelnego systemu ochrony na lotniskach. Jesli
udatoby si¢ zapobiec przedostawaniu si¢ terrorystéw, broni, fadunkéw lub urzadzen
wybuchowych na poktady samolotéw, to dalsze procedury bezpieczefistwa, w tym prze-
ciwdziatanie w powietrzu (Sky Marshalls), bylyby zbedne. Niestety, pomimo ponoszenia
przez zarzadzajacych lotniskami coraz wigkszych Srodkow finansowych na inwestycje
zwigzane z ochrona, systemy bezpieczefistwa na lotniskach nie sa wciaz wystarczajaco
szczelne. Najstabszym ogniwem kazdego systemu bezpieczenstwa jest bowiem zwykle
czlowiek.

Obowiazujace przepisy o ochronie lotnictwa cywilnego stanowia, ze kontrole bez-
pieczefistwa 0s6b (personelu i pasazeréw), ich bagazy (kabinowych i rejestrowanych)
oraz pojazdow wjezdzajacych do strefy zastrzezonej lotniska (zwykle pokrywa si¢ ona
ze strefa operacyjna lotniska) w Polsce moga wykonywac jedynie dwie sposrod stuzb
ochrony, tj. Straz Graniczna i Stuzba Ochrony Lotniska (SOL).
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Podzial kompetencji jest tu jasny i przejrzysty. Podlegajaca zarzadzajacemu lotni-
skiem SOL prowadzi wszystkie czynnosci z zakresu kontroli dostepu i kontroli bez-
pieczenstwa personelu lotniska, pasazeréw i bagazy w krajowej komunikacji lotniczej,
pojazdow, a takze patrolowanie terenu lotniska. Straz Graniczna natomiast podej-
muje czynnoSci kontrolne wobec pasazer6w w lotniczej komunikacji migdzynarodo-
wej. Ponadto, Straz Graniczna:

1) sprawuje nadzor nad kontrola bezpieczenistwa w krajowej komunikacji lotniczej,
realizowang przez zarzadzajacych lotniskami, przy pomocy SOL;

2) wspotpracuje z ULC, przekazujac jego Prezesowi informacje o zagrozeniu aktami
bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym;

3) uczestniczy w pracach zespoldéw ochrony lotniska;

4) realizuje zadania zwigzane z zapewnieniem bezpieczefistwa na poktadach statkow
powietrznych poprzez wystawianie wart ochronnych (sky marshals);

5) opiniuje plany ochrony portéw lotniczych, przewoznikdw lotniczych oraz przedsig-
biorstw prowadzacych lotnicza dzialalno$¢ gospodarcza;

6) realizuje zadania zwiazane z kontrolg jakoSci w lotnictwie cywilnym;

7) zapewnia bezpieczenstwo publiczne w zasiggu terytorialnym lotniczego przejscia
granicznego.

JeSli przyjmiemy, ze ustuga nazwiemy rozne rodzaje Swiadczen, ktore moga byc
zakwalifikowane jako ustugi w ramach réznego typu uméw, to w tym konkretnym przy-
padku ustuga jest zapewnienie bezpieczenstwa pasazerow, samolotow oraz wszystkich
uzytkownikéw portu lotniczego (w tym personelu).

Zapewnienie to realizowane jest poprzez:

1) wyznaczenie i zabezpieczenie (techniczne i fizyczne) stref na lotnisku, w tym patro-
lowanie;

2) prowadzenie kontroli dostgpu do tych stref;

3) prowadzenie kontroli bezpieczefnistwa personelu lotniska;

4) prowadzenie kontroli dostepu i kontroli bezpieczenstwa pojazdow;

5) prowadzenie kontroli bezpieczenstwa pasazeréw i bagazy kabinowych;

6) prowadzenie kontroli bezpieczefistwa bagazy rejestrowanych;

7) prowadzenie kontroli bezpieczefistwa zaopatrzenia terminala;

8) prowadzenie kontroli bezpieczefistwa zaopatrzenia statkdw powietrznych (zaopa-
trzenia poktadowego).

W istniejacym uktadzie prawnym wszystkie te czynnoSci (z wyjatkiem kontroli bez-
pieczefistwa pasazeréw i ich bagazy w komunikacji migdzynarodowej) wykonuje powo-
fana przez zarzadzajacego lotniskiem wewng¢trzna stuzba ochrony, ktora jest specjali-
styczna uzbrojona formacja ochronna — Stuzba Ochrony Lotniska.

W dniu 13 maja 2011 roku Sejm Rzeczypospolitej Polskiej uchwalit ustawe o zmia-
nie ustawy — Prawo Lotnicze oraz niektdérych innych ustaw. W dniu 30.06.2011 r. ustawa
ta (po naniesieniu 56 poprawek Senatu, z ktérych wigkszo$¢ miata charakter precy-
zujacy) zostala przyjeta przez Sejm i oczekuje na podpis Prezydenta, a nastgpnie na
publikacje w Dzienniku Ustaw.

Nowelizacja ta jest na tyle obszerna, ze w zasadzie mozemy mowi¢ o nowej usta-
wie. To nowe prawo lotnicze wymusi zmiany w systemie organizacji ochrony w por-
tach lotniczych. Zaktada bowiem, ze kontrolg bezpieczenstwa na lotniskach zajma sie
wewngtrzne stuzby ochrony lub dziatajace na zlecenie zarzadzajacego portem lotni-
czym prywatne firmy ochrony oraz zarejestrowani agenci (w rozumieniu Rozporza-
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dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 300/2008), a nie jak do tej pory wylacznie
SOL i Straz Graniczna. Obowiazki Strazy Granicznej ograniczone zostana do kontroli
paszportowej i wizowej oraz nadzoru nad zarzadzajacym lotniskiem w zakresie prowa-
dzenia przez niego kontroli bezpieczefistwa. Stuzba ochrony lotniska bedzie odpowie-
dzialna za ochrong¢ infrastruktury portéw lotniczych, zaopatrzenia portdw lotniczych,
zapatrzenia poktadowego, a takze za pasazer6w od momentu pojawienia si¢ na lotni-
sku do chwili wejsScia na poktad samolotu.

Dla zarzadzajacych lotniskami oznacza to nowe wyzwania, ale tez stwarza szansg
na catkowite ujednolicenie standardéw ochrony, w tym kontroli bezpieczenstwa oraz
poprzez zastosowanie zasady konkurencyjnoSci daje narzedzie do obnizenia kosztow
ochrony przy jednoczesnym zapewnieniu najwyzszych standardéw. Funkcjonujacy do
tej pory uktad byl swego rodzaju monopolem.

Do najwazniejszych zadan stojacych przed zarzadzajacymi w chwili obecnej nalezy
podjecie decyzji o sposobie zagospodarowania przestrzeni opuszczanej przez Straz Gra-
niczna, a takze podjecie decyzji o dywersyfikacji obszaru ochrony. W wielu portach
europejskich, sektor bezpieczefistwa (security sektor) od wielu juz lat jest domeng ope-
ratora. Zeby zapewni¢ ciaglo$¢ dziatania portu lotniczego jest on podzielony pomigdzy
2-3 podmioty (z reguly prywatne agencje ochrony). To wyzwanie stoi réwniez przed
zarzadzajacym Lotniskiem Chopina w Warszawie. Bedzie on musial podja¢ decyzje,
czy struktury ochrony budowa¢ w oparciu o stuzbg wewngtrzna (i jaki bedzie jej udziat
oraz obszar ochrony), czy tez wszystkie lub prawie wszystkie czynnoSci z zakresu secu-
rity zleci¢ zewne¢trznemu kontraktorowi. Jest to zadanie niezwykle trudne do realizacji,
biorac pod uwage podmioty funkcjonujace na polskim rynku agencji ochrony. Ochrona
lotnictwa cywilnego jest bardzo specyficzng forma prowadzenia dzialalnoSci ustugowej
w zakresie ochrony i nie da si¢ jej pordwnaé z ochrong innego obiektu (np.: super-
marketu, banku, parkingu).

Osoby wykonujace kontrole bezpieczefistwa musza posiadaé odpowiednie predyspo-
zycje oraz przygotowanie potwierdzone specjalnym certyfikatem wydanym przez ULC.
Tutaj nie wystarczy licencja pracownika ochrony fizycznej czy licencja techniczna.

Azeby ulatwi€ zarzadzajacym lotniskami wybor takiej firmy, ktora bedzie Swiadczyta
ustugi w zakresie ochrony lotniska, ktéra spelnia unijne standardy jakoSci ochrony,
a przy tym zachowuje rozsadny stosunek ceny do jakosci, zalozone w 2002 r. we Fran-
cji — przy wsparciu Dyrekcji Generalnej V Komisji Europejskiej ds. Zatrudnienia, Sto-
sunkoéw Przemystowych i Spraw Spotecznych — stowarzyszenie prywatnych firm ochrony
prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego ASSA (Aviation Secu-
rity Services Assotiation), zlecito opracowanie instrukcji ,, Wybor najbardziej wartoscio-
wej oferty — Instrukcja dla organizacji udzielajacych zamowienia na ustugi ochrony fir-
mom prywatnym”19. Celem tej instrukcji jest zapewnienie kazdej organizacji prowadzacej
przetarg mozliwie jak najszerszej autonomii w zakresie okreslania kryteriéw jakoScio-
wych o szczegdlnym znaczeniu dla danej organizacji i pracy, ktérg maja wykonaé pra-
cownicy ochrony. Umozliwia to zamawiajacym nie tylko przypisywanie réznej wagi do
kryteriow jakoSciowych wedtug ich wlasnej oceny, lecz takze okreSlenie preferowanego
sposobu ustalenia odpowiednich proporcji pomiedzy ceng i wartoScig techniczng pod-
czas oceny ofert.

19 Instrukcja ,,Wybor najbardziej wartoSciowej oferty — Instrukcja dla organizacji udzielajacych zaméwienia
na ustugi ochrony firmom prywatnym” zostata opracowana w firmie konsultingowej ECOTEC Research
and Consulting Ltd. 28-34 Albert Street Birmingham B4 7 UDUK.
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W dobie powszechnego kryzysu ekonomicznego, obnizenia iloSci operacji lotni-
czych i ilosci pasazeréw, podstawowym kryterium wiarygodnosci i jakosci firm ochrony
staja si¢ — niestety bardzo cz¢sto — koszty jej wynajecia. Firmy zrzeszone w ASSA sta-
raja sie utrzymywac niezwykle wysokie standardy i duza wiarygodno$¢. Biorac pod
uwage zblizone koszty prowadzenia tego rodzaju dziatalnoSci gospodarczej, poréwnu-
jac oferty, nalezy zwrdci¢ szczeglng uwage na rdzniceg ,,cen”. ROznice te powinny si¢
waha¢ w granicach 3-5%. JeSli sa wyzsze, w praktyce oznacza to, ze standardy kon-
troli nie zostang zachowane. OczywiScie zawsze mozemy zwrOci si¢ 0 opini¢ w spra-
wie danej firmy do tego stowarzyszenia lub do KE.

Nowa ustawa dzieli zadania zwigzane z prowadzeniem czynnoéci kontroli bezpie-
czefistwa w lotnictwie cywilnym na te, ktdre wykonuje zarzadzajacy lotniskiem i te,
ktore realizuje zarejestrowany agent.

Do zarzadzajacego lotniskiem naleza: kontrola osob, bagazu, tadunkow, poczty,
zaopatrzenia poktadowego i zaopatrzenia portu lotniczego w zwigzku z przewozem
lotniczym oraz kontrola bezpieczenstwa personelu w obszarze przejsé ze strefy ogdl-
nodostepnej do strefy zastrzezonej lotniska. Zadania te zarzadzajacy lotniskiem reali-
zuje przez stuzbg ochrony lotniska.

Zarejestrowany agent, tj. przewoznik lotniczy, agent, spedytor lub inny podmiot
zapewniajacy kontrole w zakresie ochrony w odniesieniu do tadunku lub poczty, zare-
jestrowany agent realizuje zadania w wyznaczonym mu zakresie przez specjalistyczng
uzbrojong formacje ochronna.

W obu przypadkach zadania sg realizowane pod nadzorem Prezesa ULC, ktory
w zakresie ich wykonywania wspoétdziata ze Straza Graniczna, prowadzaca nadzor nad
stuzba ochrony lotniska.

Nadzor Strazy Granicznej polega na:

1) obserwowaniu i rejestrowaniu funkcjonowania punktu kontroli bezpieczefistwa;

2) kontrolowaniu liczby pracownikéw stuzby ochrony lotniska na stanowisku kon-
troli bezpieczefistwa oraz niezwlocznym sygnalizowaniu zarzadzajagcemu ewentu-
alnych watpliwoSci odnoSnie stanu psychofizycznego pracownikéw stuzby ochrony
lotniska;

3) niezwlocznym reagowaniu na naruszenia przepisow w zakresie ochrony lotnictwa
cywilnego ze strony pracownikéw stuzby ochrony lotniska;

4) niezwlocznym kierowaniu wniosko6w do zarzadzajacego lotniskiem w sprawie usu-
nigcia stwierdzonych powaznych uchybiefi oraz informowaniu o tych uchybieniach
Prezesa Urzedu;

5) dokonywaniu kontroli posiadania certyfikatow zwigzanych z kwalifikacjami pracow-
nikow stuzby ochrony lotniska dokonujacych kontroli bezpieczehstwa;

6) niezwlocznym reagowaniu na sygnaly o zaktoceniu porzadku publicznego w punk-
cie kontroli bezpieczefistwa oraz przylegltym do niego rejonie.

4. Urzadzenia kontrolne

Kontrole bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym wykonuje si¢ w punktach kon-
troli bezpieczenistwa (PKB). Sa one zlokalizowane zwykle na granicy strefy ogdl-
nodostepnej lub ograniczonej (z kontrolowanym dostgpem) ze strefa zastrzezona.
Przykiadowa organizacje PKB pasazeréw i bagazy kabinowych ilustruje ponizszy
schemat.
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Powyzszy PKB sktada si¢ z:
1) dwoch urzadzef do przeswietlania bagazy kabinowych (opisane jako X-ray) z moni-
torami;
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2) jednego stacjonarnego wykrywacza metalu (Walk Throught Metal Detektor);

3) jednego z najnowoczeSniejszych urzadzen do kontroli bezpieczefistwa (Security Scan-
ner)20. Dodatkowo w Punkcie Kontroli bezpieczefistwa mozemy spotkac:
a) reczny wykrywacz metalu (HHMD);

20 Jego zdjecie jest dostgpne min. na stronie internetowej www.security-technologynews.com/.../deployment-
of-provision-inmate-screening-across-prison-complex.html.
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c) przeno$ny wyrywacz/analizator §ladowych iloSci materialéw wybuchowych;

d) bramowe urzadzenie do kontroli bezpieczefistwa pojazdow.

5. Rozwoj technologii, a zmiana przepiséw o ochronie lotnictwa cywilnego

5.1. Wprowadzenie Body/Security Scanneréw

Postepujacy rozwoj technologii pozwalajacych na coraz skuteczniejsza ochrong pasa-
zeréw przed atakami terrorystycznymi oraz naciski ze strony linii lotniczych i samych
pasazeréw wymuszaja roéwniez zmiany przepisOw o ochronie lotnictwa cywilnego.
W chwili obecnej zmiany te obejmuja gtéwnie problem dopuszczalnoSci wykorzysty-
wania podczas kontroli urzadzeni popularnie zwanych ,,Body Scannerami” zwanymi tez
ze wzgledu na poprawno$¢ polityczna — ,,Security Scannerami”.

Pierwsze rekomendacje do stosowania tych urzadzen pojawily si¢ w roku 2008. Wow-
czas Komisja Europejska uznata je za urzadzenia pozyteczne w realizowaniu czynno-
Sci kontroli bezpieczenstwa i jako takie rekomendowata Parlamentowi Europejskiemu.
Parlament Europejski w przygotowanej rezolucji wyrazil wowczas petng dezaprobate
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wobec propozycji stosowania tych urzadzen. Zdaniem przedstawicieli PE stosowanie
tych urzadzen mialoby powazny wplyw na podstawowe prawa cziowieka: do prywatno-
$ci i zachowania godnosci. Zaprotestowaly rowniez réznego rodzaju organizacje i ruchy
wolnoSciowe. Protesty, a takze nie do kofica potwierdzona skuteczno$¢ tych urzadzen
spowodowaly, ze urzadzenia typu ,,Body Scanner” nie zostaly wprowadzone na euro-
pejskie lotniska. Niektore z portow lotniczych (jak np. Amsterdam) wprowadzily je jako
ponadstandardowe urzadzenie wspomagajace kontrole bezpieczefistwa pasazerow, choé
nie byto do tego zadnych uregulowan prawnych. Sytuacja zmienita si¢ diametralnie po
25 grudnia 2009 r. Nieudana proba zamachu na samolot linii Northwest z Amsterdamu
do Detroit w wykonaniu 23-letniego Nigeryjczyka Umara Faruka Abdulmutullaba spo-
wodowata ponownie podjecie przez Komisj¢ Europejska inicjatywy wyposazenia por-
toéw lotniczych w ,,Body Skanery” jako wyposazenie obowiazkowe. Zarzadzajacy lotni-
skami europejskimi, cho¢ nie wszyscy, projektowi obowiagzkowego wprowadzenia ,,Body
Skaner6éw” przeciwstawiajg kilka czynnikdw majacych istotne znaczenie dla funkcjono-
wania lotnisk. Sa to zagadnienia zwigzane zaréwno z operacyjna, jak i ekonomiczng
strong dziatalnoSci portéw.

Z ostatnich informacji z Brukseli wynika, ze w dniu 7 lipca 2011 r. EU AVSEC
Regulatory Committee przy Komisji Europejskiej przegtosowata dopuszczenie skanerow,
jako pelmoprawnego urzadzenia do prowadzenia kontroli bezpieczefistwa. Jednocze-
$nie zachowana zostala peina dobrowolno$¢ zar6wno w stosunku do portéw lotniczych,
jesli chodzi o wyposazenie PKB w te urzadzenia, jak i w stosunku do pasazeréw, jesli
chodzi o poddanie si¢ takiej kontroli.

Wprowadzenie do uzytkowania wymaga oczywiscie jeszcze stosownych zmian w obec-
nych przepisach: Rozporzadzeniu Komisji (WE) 185/2010, Rozporzadzeniu Komisji
(WE) 272/2009 oraz Decyzji Komisji (WE) 774/20102! (Odpowiedni projekt zmiany
Rozporzadzenia Komisji (WE) 272/2009 trafi w najblizszych dniach do Parlamentu
Europejskiego), ale pierwszy krok zostal zrobiony.

5.2. Zniesienie ograniczen w przewozie plyndw, aerozoli i zelow
na poktadach samolotéw

Formalny zakaz przewozu ptyndw, aerozoli i zeli na pokladach statkow powietrz-
nych wprowadzono 6 listopada 2006 r. Byla to reakcja na udaremnione w Wielkiej
Brytanii plany zamachow bombowych na samoloty pasazerskie obstugujace trasy trans-
atlantyckie. Do zamachoéw mialy zosta¢ uzyte ciekle substancje chemiczne wniesione
na poktady samolotéw w butelkach.

W wyniku badan przeprowadzonych przez brytyjskich naukowcéw okres§lono tzw.
,bezpieczng” ilos¢ plynéw, ktérych zabranie na poktad samolotu nie zagrazatoby bez-
pieczefistwu lotu.

W zwiazku z powyzszym na rejsy rozpoczynajace si¢ w jednym z krajow Unii Euro-
pejskiej, a takze w Szwajcarii, Norwegii i Islandii na poklad samolotu wolno zabiera¢
plyny jedynie w ograniczonych ilo$ciach. Zgodnie z pkt. 4.1.3. Rozporzadzenia (WE)
185/2010 ustanawiajacego szczegdlowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego, pasazerowie odlatujacy maja prawo
do przywozu w bagazu kabinowym na poktadach statkéw powietrznych plynéw, aero-
zoli i zelow, ktore:

21 Decyzja jest dokumentem niejawnym niepublikowanym w Dzienniku Urzgdowym UE.
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* znajduja si¢ w pojedynczych opakowaniach o pojemnoSci nieprzekraczajacej 100 ml
(obowiazuje maksymalna pojemno$¢ z nadruku na opakowaniu) lub réwnowarto-
Sci w jednej zamykanej przezroczystej plastikowej torbie o pojemnosci nieprzekra-
czajacej 1 litra, przy czym zawarto$¢ plastikowej torby miedci si¢ w niej swobod-
nie, a torba pozostaje catkowicie zamknigta, lub

* zostang zuzyte w trakcie podrdzy i sa niezbedne dla pasazera z przyczyn zdrowot-
nych lub ze wzgledu na specjalng diete (dotyczy to takze pozywienia dla niemow-
lat); w razie koniecznosci pasazer musi przedstawi¢ dowod autentycznosci dopusz-
czonego plynu, lub

» zostaly zakupione za punktem kontroli kart poktadowych, w punktach sprzedazy
podlegajacych zatwierdzonym procedurom ochrony w ramach programu ochrony
portu lotniczego, pod warunkiem, ze plyn zapakowany jest w torbe, ktéra uwidacz-
nia proby jej otwarcia, jak i wyposazong w odpowiedni dowdd zakupu w danym
porcie lotniczym, dokonanego w tym samym dniu, tzw. standard STEB’s (Secure
Tamper Evident Bags), lub

» zostaly zakupione w strefie zastrzezonej, w punktach sprzedazy podlegajacych
zatwierdzonym procedurom ochrony w ramach programu ochrony lotniska, lub

* zostaly zakupione w innym porcie lotniczym UE pod warunkiem, ze ptyn zapako-
wany jest w torbe zaré6wno zaprojektowana w taki sposob, by widoczne byly proby
jej otwarcia, jak i wyposazona w odpowiedni dowdd zakupu w strefie operacyjnej
danego lotniska, dokonanego w tym samym dniu, lub

» zostaly zakupione na poktadzie statku powietrznego nalezacego do wspdlnotowego
przewoznika lotniczego, pod warunkiem, ze plyn zapakowany jest w torbe STEB’s,
ktora uwidacznia proby jej otwarcia, jak i wyposazong w odpowiedni dowod zakupu
na pokladzie danego statku powietrznego, dokonanego w tym samym dniu, lub

* zostaly zakupione w porcie lotniczym w jednym z panstw trzecich wymienionych
w dodatku 4-D zatacznika do rozporzadzenia Komisji (UE) 358/2010, tj. Kanady,
Republiki Chorwacji, Malezji, Republiki Singapuru i Stanéw Zjednoczonych Ame-
ryki, pod warunkiem ze plyn, aerozol lub zel jest zapakowany w torbie zabezpie-
czonej w sposob umozliwiajacy tatwe stwierdzenie jej naruszenia (STEB’s), w ktorej
widoczny jest odpowiedni dowdd jego zakupu w strefie operacyjnej danego portu
lotniczego z ostatnich 36 godzin.

Biorac pod uwage naciski ze strony przewoznikow i pasazeréw, KE i PE przyjely
rozwigzanie polegajace na dwustopniowym znoszeniu ograniczen w przewozie plynéw
na pokladach samolotéw. Zostato ono szczegétowo opisane w Zataczniku do Rozpo-
rzadzenia Komisji (UE) Nr 297/2010 z dnia 9 kwietnia 2010 r.:

1) od dnia 29 kwietnia 2011: plyny na poktadzie beda mogli przewozi¢ wszyscy pasa-
zerowie transferowi z panstw pozaum]nych stosumcych standardy STEB’s;

2) od dnia 29 kwietnia 2013: wszyscy pasazerowie ze wszystkich portéw lotniczych.
Zgodnie z prawem UE porty lotnicze od dnia 29 kwietnia 2011 r. musialy wpro-

wadzi¢ do stosowania sprze¢t umozliwiajacy odpowiednig kontrole plynéw dla pasaze-

row transferowych z krajow trzecich, ktérzy w kazdym z europejskich portow lotniczych
oraz w Szwajcarii, Norwegii i Islandii beda mogli wnie$¢ do strefy zastrzezonej portu
lotniczego i na poktad samolotu plyny, aerozole i zele w opakowaniach o pojemnoSci
przekraczajacej 100 ml pod warunkiem, ze zostang one poddane kontroli bezpieczen-
stwa przy wykorzystaniu urzadzen lub metod umozliwiajacych wykrywanie plynnych
materialow wybuchowych. Lista certyfikowanych przez ECAC urzadzen do kontroli
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plynoéw zostala opublikowana na stronie internetowej — www.ecac-ceac.org/activities/
security/cip_for_security_equipment.

Termin 29 kwietnia 2011 r. okazatl si¢ terminem zbyt ambitnym. Nie byli na niego
przygotowani ani producenci urzadzef, ani zarzadzajacy lotniskami. W rezultacie wspol-
nych dzialafn podjetych przez operatoréw lotnisk oraz przedstawicieli Komitetu Secu-
rity ACI Europe termin 29 kwietnia nie zostal dotrzymany przez kraje czlonkowskie.

Fiasko tego przedsiewzigcia wcale nie byto takie zte, bo dowiodlo, ze gdzie§ zostat
popelniony btad. Bltedem bylo przyjecie podejScia dwustopniowego, co znacznie skro-
cilo czas potrzebny na przygotowanie si¢ do tego ogromnego przedsigwzigcia. Ponadto
niezniesienie czgSciowego ograniczenia w przewozie plynéw w chwili obecnej nie sta-
nowi zbyt powaznego problemu, bo zmiana ta dotyczytaby stosunkowo niewielkiej liczby
pasazerdw. Dotyczy to zaréwno zarzadzajacych lotniskami, jak i producentéw urzadzef
do kontroli, ktorzy rowniez beda mieli wigcej czasu na ich dopracowanie. Ostatecz-
nym terminem zostal wigc 29 kwietnia 2013 r.

Pozostaje oczekiwaé jaki bedzie nastepny krok. Czy przepisy te wraz z rozwojem
technologii beda ulegaly dalszej liberalizacji, czy wrecz przeciwnie, zostang zaostrzone.

W ostatnim czasie (7 lipca 2011 r.) — za Polska Agencja Prasowa — ukazata si¢ infor-
macja, w ktorej Amerykanski Urzad ds. Bezpieczenstwa Transportu (TSA) ostrzegt linie
lotnicze, ze terrorySci rozwazaja chirurgiczne wszczepianie ludziom materialéw wybu-
chowych, ktorych nie mozna wykry¢ podczas rutynowych kontroli. Potencjalna grozba
moze jednak prowadzi¢ do koniecznoSci zastosowania dodatkowych procedur na lot-
niskach. W opinii ekspertéw, uzywane obecnie skanery moga nie wykry¢ bomb wszy-
wanych pod skore czlowieka.

6. Podsumowanie i wnioski

Od 11 wrzesnia 2001 r. mingto prawie 10 lat. To do$¢ duzo czasu zaré6wno w roz-
woju technologii, jak i do$¢ diugi okres w zyciu czlowieka, ale to, co po tej dacie wyda-
rzylo si¢ w dziedzinie ochrony i bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego mozna $mialo
nazwaé cala epoka. Zmienilo si¢ w zasadzie wszystko. Poczawszy od spojrzenia na
problem ochrony lotnictwa poprzez sprzgt wykorzystywany do kontroli, az po $wia-
domos$¢ koniecznoSci ochrony lotnictwa ze strony uzytkownikow lotnisk tj. pasazerow
i personelu. Zaréwno jedni, jak i drudzy przyzwyczaili si¢ do ucigzliwosci zwiazanych
z kontrola, do ograniczen w przewozie plynéw na poktadach, a nawet do konieczno-
Sci wezesniejszego przybycia na lotnisko. Jednakze wszyscy liczymy, ze rozw6j techno-
logii, a co za tym idzie zmiana przepisow sklaniajacych si¢ coraz bardziej w kierunku
ulatwiefi dla pasazerdw, oczywiScie przy zachowaniu najwyzszych standardéw ochrony
1 bezpieczefistwa, stanie si¢ faktem.

Lata 2008-2011 byly i sg szczegblnie ,,burzliwe” w tym wzgledzie. Przeprowadzone
w tym okresie gruntowne zmiany mi¢dzynarodowych przepisow o ochronie lotnictwa
cywilnego wymusily na zarzadzajacych lotniskami podj¢cie kolejnych dziataf, w tym min.
ze wzgledu na zmieniajace si¢ standardy, przygotowanie si¢ do zakupéw nowego sprz¢tu
do kontroli. Niesie to za soba rowniez bardzo powazne obciagzenia finansowe. Zmiana
przepisow miedzynarodowych spowodowata réwniez podjecie zdecydowanych dziataf
przez krajowa wtadze lotnicza. Z ogromnym impetem ruszyly prace nad nowym Prawem
lotniczym, w chwili obecnej trwaja prace nad nowym Krajowym Programem Ochrony
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Lotnictwa Cywilnego i nowym Krajowym Programem Kontroli Jakosci Ochrony. Szcze-
gblnie wazne dla zarzadzajacych lotniskami sg zapisy, na mocy ktorych to na nich spad-
nie odpowiedzialno$¢ za ochrong i bezpieczenstwo pasazeréw i uzytkownikéw portéw
lotniczych. Azeby zapewni¢ najwyzsze standardy w tej dziedzinie, przy jednoczesnej
optymalizacji kosztéw najprawdopodobniej, podobnie jak miato to juz miejsce w wielu
krajach europejskich, beda musieli zleci¢ czynnoSci z zakresu kontroli bezpieczefistwa
prywatnym agencjom ochrony. Pafistwa Czlonkowskie Unii do§¢ dawno juz odeszly od
prowadzenia kontroli bezpieczenstwa przez funkcjonariuszy stuzb panstwowych i przy-
jely model ochrony lotnictwa polegajacy na zatrudnianiu firm prywatnych, nad kto-
rymi nadzOr w zakresie kontroli bezpieczefistwa pasazerdw i bagazy pelnig stuzby pai-
stwowe lub wiasciwa wladza lotnicza. Mialo to oczywiScie bezposSredni zwigzek z tym,
ze w zdecydowanej wigkszoSci lotniska sg prywatne.

Tak wiec polskie lotniska czeka w przyszlym roku fundamentalna reforma w sek-
torze ochrony i bezpieczenstwa, a dla agencji ochrony otwiera si¢ nowy, bardzo sze-
roki i atrakcyjny rynek.

Z rozmdw, jakie moglem przeprowadzi¢ z przedstawicielami najwickszych firm
ochrony dziatajacych na unijnych lotniskach wynika, ze cho¢ sam w sobie rynek by¢
moze nie jest tak dochodowy, ale za to niezwykle prestizowy. Dzigki niemu firma, ktora
jest obecna na lotnisku cieszy si¢ zdecydowanie wigkszym zaufaniem spotecznym, co
oczywiscie przektada si¢ bezpoSrednio na ilo$¢ zlecen ,,na miescie”.



Dr Maciej Bernatt*

RozpziAr V.2

Miedzynarodowe
i konstytucyjno-prawne uwarunkowania
kontroli bezpieczefistwa na lotniskach

1. Wstep

Kontrole osob fizycznych korzystajacych z ustug lotniczych sa konieczne dla zapew-
nienia bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Zaktada si¢, ze w celu ochrony 0séb i towa-
réw na terytorium Unii Europejskiej (UE) nalezy zapobiegaé aktom bezprawnej inge-
rencji w stosunku do cywilnych statkéw powietrznych, ktore zagrazaja bezpieczefistwu
lotnictwa cywilnego!l. Cel ten jest realizowany poprzez ustanowienie wspolnych zasad
ochrony lotnictwa cywilnego, regulujacych m.in. dopuszczalne metody kontroli bezpie-
czehstwa pasazerow i bagazu kabinowego?.

Dyskusja nad podniesieniem skuteczno$ci kontroli bezpieczefistwa i stosowaniem
rygorystycznych §rodkéw kontroli toczy si¢ nieprzerwanie od 2001 r. i jest motywowana
zagrozeniem atakami terrorystycznymi’. Stosowanie §rodkéw kontroli wiaze si¢ jed-
nak w przypadku kazdego pasazera z ingerencja w sfer¢ jego praw i wolnoSci, w tym
zwlaszcza prawa do prywatnoSci gwarantowanego m.in. przez art. 47 ust. 1 Konstytu-
cji RP oraz art. 8 ust. 1 Europejskiej Konwencji Praw Czlowieka*. Kontrole bezpie-
czefistwa odnosi¢ si¢ moga takze do sfery wolnoSci wyznania oraz zasady réwnego
traktowania, m.in. bez wzgledu na pochodzenie etniczne. Prawa i wolnoSci jednostki

Dr Maciej Bernatt — adiunkt w Zakladzie Europejskiego Prawa Gospodarczego WZ UW, dr nauk prawnych.

I Pkt 1 Preambuly Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 300/2008/WE z dnia 11 marca

2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadze-

nie (WE) nr 2320/2002, Dz. Urz. UE L 97/72 z 9.04.2008 r.

Art. 4 ust. 2 pkt 2a Rozporzadzenia nr 300/2008 oraz pkt 4 zalacznika do tego rozporzadzenia — Wspolne

podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji (art. 4).

3 Zob. szerzej M. Zylicz, Terroryzm lotniczy w swietle prawa migdzynarodowego, Pafistwo i Prawo nr 9/2005,
s. 17-33.

4 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci z 4 XI 1950, Dz.U. z 1993 r. Nr 61, poz. 284

ze zm.; dalej jako EKPCz. N a peing tres¢ EKPCz sktada si¢ nie tylko jej tekst, ale rowniez orzecznictwo

Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka wydane na jej podstawie. Zob. L. Garlicki, Konstytucja Rzeczypospolitej

Polskiej z perspektywy Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka [w:] Z. Maciag (red.), Stosowanie Konstytucji

RP z 1997 roku — doswiadczenia i perspektywy. Miedzynarodowa konferencja naukowa, Krakow 2006, s. 45.
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podlega¢ moga ograniczeniom. Ograniczenia te sa jednak dopuszczalne tylko wtedy,
gdy jest to konieczne w demokratycznym panstwie, m.in. dla jego bezpieczefistwa lub
porzadku publicznego albo wolnoSci i praw innych os6b (zasada proporcjonalnosci).

Celem niniejszego raportu jest prezentacja wynikow analizy, czy obowiazujace prze-
pisy i praktyka ich stosowania sa zgodne z wymogiem proporcjonalnoSci ograniczenia
praw i wolnoSci jednostki, a zatem czy zachowane sa odpowiednie proporcje pomiedzy
— z jednej strony — gwarancjami prywatnosci, a z drugiej — wymogami bezpieczenistwa
(jako zrddle wprowadzonych ograniczen prawa do prywatnoSci). Ponizsze rozwazania
poswigcone sa rowniez mozliwo$ci wprowadzenia nowych §rodkéw kontroli, ktére sg
bardziej rygorystyczne z perspektywy jednostki.

2. Reguly okreslajace kontrole bezpieczefistwa

Podstawowe reguly bezpieczefistwa cywilnego na lotniskach zostaty okreSlone w Kon-
wencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r.5 (Konwencja chicagowska). Kwestie kontroli bezpieczefistwa zostaly uregu-
lowane w spos6b ogdlny w zataczniku nr 17 do Konwencji chicagowskiej, zatytulowanym:
Ochrona Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego przed Aktami Bezprawnej Ingeren-
cji. Za akt bezprawnej ingerencji — ktéremu nalezy przeciwdziala¢ — uznano tam wnie-
sienie na pokfad statku powietrznego lub na teren portu lotniczego broni lub niebez-
piecznego urzadzenia, lub materiatu, przeznaczonych do celéw przestepczych. Pafnstwa
strony Konwencji chicagowskiej s3 zobowigzane stosowaé kazdorazowo kontrole bezpie-
czefistwa pasazerow i ich bagazu kabinowego przed wejSciem na poktad statku powietrz-
nego®. Regutla taka obowiazuje co do zasady réwniez w przypadku pasazeréw transfe-
rowych i ich bagazu kabinowego’. Panstwa strony sg takze zobowigzane do zapewnie-
nia, ze pasazerowie (i ich bagaz kabinowy), ktdrzy zostali poddani kontroli bezpieczen-
stwa, beda zabezpieczeni przed nieupowazniong ingerencja (nie mieli kontaktu z oso-
bami, ktére kontroli bezpieczenstwa nie przeszly) od punktu kontroli bezpieczenistwa
do momentu wejécia na poklad statku powietrznegoS. W przypadku, gdy dojdzie do
takiego kontaktu, pasazerowie oraz ich bagaz kabinowy powinni by¢ poddani ponownej
kontroli bezpieczefistwa przed wejSciem na poktad samolotu®. Koordynacja wspdtpracy
w zakresie bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego zajmuje si¢ Organizacja Migdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (International Aviation Organisation — ICAO), prowadzaca
ICAO Aviation Security Programme!?. ICAO wydaje m.in. publicznie niedostepny Secu-
rity Manual for Safeguarding Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interferencell, kt6-
rego jedna z czeSci poswigcona jest wprost kontroli bezpieczenstwa (Volume IV — Pre-
ventive Security Measures).

5 Dz Uz 1959 . Nr 35, poz. 212 z poézn. zm.

6 Pkt 4.4.1. Zalacznika nr 17 do Konwencji chicagowskie;j.

7 Pkt 4.4.2. Zatacznika nr 17 do Konwencji chicagowskiej. Jezeli pafistwa strony beda stale wspotpracowac
to dopuszczalne jest poddanie pasazeréw kontroli bezpieczenstwa w punkcie poczatkowym, a nast¢pnie
zabezpieczenie przed nieupowazniong ingerencja od punktu kontroli bezpieczenstwa w poczatkowym por-
cie lotniczym do odlatujacego statku powietrznego w porcie transferowym.

8 Pkt 4.4.3. Zalacznika nr 17 do Konwencji chicagowskiej.

9 Ibidem.

10 Zob. http://www2.icao.int/en/avsec/pages/default.aspx/

11 Doc 8973 — Restricted, http://www2.icao.int/en/AVSEC/SFP/Pages/SecurityManual.aspx
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Bardziej szczegolowe reguly okreSlajace kontrole bezpieczefistwa zostaly zawarte
w odniesieniu do panstw czlonkowskich UE w rozporzadzeniach bezposrednio stosowa-
nych we wszystkich tych panstwach. Podstawowym aktem prawnym regulujacym kontrole
bezpieczenstwa jest Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 300/2008/WE
z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspOlnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywil-
nego i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 2320/200212. Na gruncie tego Rozporzadzenia
kontrolg bezpieczefistwa jest stosowanie technicznych lub innych Srodkéw w celu identy-
fikacji lub wykrywania przedmiotéw zabronionych!3.

Przepisy szczegdlowe dotyczace kontroli bezpieczenstwa pasazeréw i ich bagazu
kabinowego zostaly uregulowane w pkt 4 zatacznika do Rozporzadzenia 300/2008/WE
(Wspdlne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej
ingerencji) oraz w pkt 4 zatacznika do Rozporzadzenia Komisji nr 185/2010/UE z dnia
4 marca 2010 r. ustanawiajacego szczegOlowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie
wspolnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego!4.

Dodatkowa regulacja znajdujaca zastosowanie na terytorium Polski sa przepisy
Dziatu IX ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze!5 , znowelizowanej ustawa
z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niekt6rych innych
ustaw!6, oraz przepisy rozdzialu 5 Zatacznika do Rozporzadzenia z dnia 19 czerwca
2007 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujacego
zasady ochrony lotnictwal’, wydanego na podstawie art. 187 ust. 1 Prawa lotniczego!S.

3. Zasada proporcjonalnosci ograniczenia prawa do prywatnosci

Prawo do prywatnoSci podlega ochronie w prawie polskim na podstawie art. 47
Konstytucji RP. Na gruncie prawa mi¢dzynarodowego znaczenie w skali $wiatowej ma
art. 17 Migdzynarodowego Paktu Praw Obywatelskich i Politycznych!®, a w skali euro-
pejskiej art. 8 ust. 1 EKPCz. Prawo do prywatnoSci podlega takze ochronie w prawie
Unii Europejskiej m.in. na podstawie art. 7 Karty Praw Podstawowych?0.

Na gruncie polskiego prawa konstytucyjnego konieczno$¢ ochrony prawa do pry-
watnoSci zostala zaakceptowana jeszcze przed wejSciem w zycie Konstytucji z 1997 r.
W sprawie K 21/962! Trybunal Konstytucyjny zauwazyl, ze okreSlajq ja zasady i reguly
odnoszace si¢ do roznych sfer zycia jednostki, a ich wspolnym mianownikiem jest przy-
znanie jednostce prawa ,do zycia wlasnym zyciem ukiadanym wedlug wtasnej woli

12 Dz. Urz. UE L 97/72 z 9.04.2008 .

13 Art. 3 pkt 8 Rozporzadzenia nr 300/2008. Przedmioty zabronione oznaczajg bron, materialy wybucho-
we lub inne niebezpieczne urzadzenia, przedmioty lub substancje, ktére moga by¢ uzyte do popelnienia
aktu bezprawnej ingerencji zagrazajacego bezpieczefistwu lotnictwa cywilnego (art. 3 pkt 7).

14 Dz.Urz. UE L 55/1 z 5.03.2010 r.

15 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, ze zm.

16 Zob. http://orka.sejm.gov.pl/opinie6.nsf/dok?OpenAgent&2113 u Ustawa po podpisaniu przez Prezydenta
wejdzie w zycie po 30 dniach od daty ogloszenia (art. 20 ustawy).

17 Dz.U. z 2007 r. Nr 116, poz. 803.

18 Rozporzadzenie wydane na podstawie art. 187 Prawa lotniczego w brzmieniu sprzed nowelizacji Prawa
lotniczego z 30 czerwca 2011 r.

19 Migdzynarodowy Pakt Praw Obywatelskich i Politycznych otwarty do podpisu w Nowym Jorku dnia 16 grud-
nia 1966 r., Dz. U. z 1977 r. nr 38, poz. 167, z pézn. zm.

20 Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej z 7 grudnia 2000 r., Dz.Urz. UE C 83 z 30.03.2010 r., s. 389.

21 Orzeczenie Trybunatu Konstytucyjnego z 24 czerwca 1997 r., K 21/96, OTK ZU 1997/2, poz. 23.
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z ograniczeniem do niezbednego minimum wszelkiej ingerencji zewnetrznej??”. Tak rozu-
miana prywatno$¢ odnosi si¢ przede wszystkim do zycia osobistego, rodzinnego, towa-
rzyskiego i jest okreslana jako ,,prawo do pozostawienia w spokoju” (ang. right to be
left alone)®. Trybunat zauwazyt jednak, ze prywatnos$¢ odnosi si¢ tez do ochrony infor-
macji dotyczacych danej osoby i gwarantuje m.in. pewien stan niezaleznoS$ci, w ramach
ktorego jednostka moze decydowaé o zakresie i zasi¢ggu udoste¢pniania i komuniko-
wania innym osobom informacji o swoim zyciu. W doktrynie prawo do prywatnoSci
zostalo zdefiniowane w ramach koncepcji sfer zycia ludzkiego: (a) sfery intymnosci,
w ktOra ingerencja jest zawsze zakazana, (b) sfery prywatnosci, w ktora ingerencja jest
co do zasady dopuszczalna oraz (c) sfery powszechnej dostepnosci?4. Trybunat Kon-
stytucyjny przyjmuje, ze potrzeba wkroczenia w rézne kregi prywatnosci nie jest (dla
kazdego kregu) taka sama?.

Prawo do prywatnosci nie ma charakteru absolutnego i moze podlega¢ ogranicze-
niom. Wprowadzenie ograniczen musi by¢ jednak zgodne z zasada proporcjonalno-
Sci. Celem ustalenia, czy spelniony jest test proporcjonalnosci odwotaé si¢ nalezy do
trzech kryteriow wynikajacych z art. 8 ust. 2 EKPCz i art. 31 ust. 3 Konstytucji RP.
Po pierwsze powinna istnie¢ dostatecznie precyzyjna, a zarazem konkretna, okreS§lona
w ustawie, podstawa prawna ograniczenia prawa do prywatnosci?¢. Po drugie ogranicze-
nie powinno mie¢ na celu ochrong innego dobra (chronionego interesu publicznego),
wymienionego w art. 8 ust. 2 EKPCz lub art. 31 ust. 3 Konstytucji (m.in. bezpieczen-
stwa publicznego, ochrony wolnosci innych osdb)?’. Po trzecie takie ograniczenie musi

22 Por. A. Kopff, Koncepcja praw do intymnosci i prywatnosci zZycia osobistego, Studia Cywilistyczne, Warszawa—
Krakéw 1972.

2 S.D. Warren, L.D. Brandeis, The right to privacy, ,Harvard Law Review”, vol. IV, No 5, 1890.

24 Zob. A. Kopff, Koncepcja praw do intymnosci i prywatnosci.... Na takie rozumienie prywatnosci powo-
fat si¢ Trybunal Konstytucyjny w wyroku z 23 czerwca 2009 r., K 54/07, OTK ZU nr 6/A/2009, poz. 86.
W doktrynie prawa cywilnego postuluje si¢ jednak odejscie od obiektywnego okreslania sfery prywatnosci, na
rzecz tworzenia barier informacyjnych, wskazywanych kazdorazowo przez dana jednostke i obejmujacych infor-
macje jej zdaniem osobiste (zob. M. Wild, Ochrona prywatnosci w prawie cywilnym, PiP nr 4/2001, s. 71.)
Koncepcja ta nawiazuje rowniez do wzorowanych na rozwigzaniach niemieckich konstrukcji prawa do samo-
okreslenia, rozumianego jako prawo do swobodnego rozwoju wiasnej osobowosci, zob. M. Safjan, Granice
autonomii czlowieka w prawie wspotczesnym, Uniwersyteckie wyklady na koniec starego i poczatek nowego
tysiaclecia, Warszawa 2004. Zob. szerzej M. Bernatt, Prawo do prywatnosci osob publicznych. Poréwnanie
regulacji prawa prasowego, prawa karnego i ustawy o dostepie do informacji publicznej, Przeglad Prawniczy
Uniwersytetu Warszawskiego, nr 2/2007, s. 8-12.

25 TK w wyroku z 23 czerwca 2009 r., K 54/07, wskazal, ze poszanowanie prywatnosci mieszkania stawia
wyzsze wymagania legalnosci ingerencji wladzy stosujacej podstuchy niz wkroczenie w tajemnicg kore-
spondencji.

26 Wyrok ETPCz z 4 grudnia 2008 r. w sprawie S. and Marper przeciwko Wielkiej Brytanii, nr 30562/04, para.
95-96; wyrok ETPCz z 12 stycznia 2010 r. w sprawie Gillan and Quinton przeciwko Wielkiej Brytanii,
nr 4158/05, para. 76-77. Por. tez wyrok ETPCz z 2 sierpnia 1984 r. w sprawie Malone przeciw Wielkiej
Brytanii; wyrok z 26 marca 1987 r. w sprawie Leander przeciwko Szwecji, nr 9248/81. Trybunat Konstytucyjny
W swoim orzecznictwie uznaje, ze skoro czynnosci organu (funkcjonariusza) ,,dotykaja sfery wolnosci cztowie-
ka, ustawodawca powinien wytyczy¢ w sposob jednoznaczny granice dopuszczalnej ingerencji funkcjonariu-
sza i przewidzie¢ odpowiednie $rodki proceduralne umozliwiajace kontrolg zasadnosci wydanego polecenia”,
wyrok TK z 20 kwietnia 2004 r., K 45/02, OTK ZU 4/A/2004, poz. 30.

27 Jak podkreslit Trybunal Konstytucyjny ,.konieczne jest wykazanie realnej potrzeby podjgcia srodkow ogra-
niczajacych, i to w imi¢ ochrony zasad demokratycznego porzadku. Eksces polegajacy na tym, ze ,,przy
okazji” zbierania materiatu operacyjnie przydatnego kontrola operacyjna zgromadzi takze dane dotycza-
ce kwestii prywatnych, obyczajowych — wykraczajacych poza cel prowadzenia kontroli — oznacza dziata-
nie wladzy poza zakresem dozwolonego wkroczenia w sfer¢ prywatno$ci” — zob. wyrok TK z 23 czerw-
ca 2009 r., K 54/07. Zob. takze wyrok ETPCz z 25 czerwca 1997 r. w sprawie Halford przeciwko Wielkiej
Brytanii, nr 20605/92.
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by¢ konieczne w demokratycznym spoteczefistwie?8. Z tego punktu widzenia ogranicze-
nie prawa do prywatnoS$ci powinno by¢ wyjatkiem, argumentem na rzecz ktérego nie
moze by¢ usprawnienie dziatalno$ci organéw panstwa?®. Ograniczenie prawa do pry-
watno$ci nie moze takze — na zasadach og6lnych (art. 31 ust. 3 Konstytucji) naruszac
istoty tego prawa — intymnosci.

Wskazany test proporcjonalno$ci Europejski Trybunat Praw Czlowieka30 stosowal
m.in. przy ocenie, czy przeszukania i zajecia przedmiotéw naruszajg art. § EKPCz3L.
Trybunat ten przyjmowal takze, ze kazde przeszukanie osoby ze strony przedstawicieli
wladzy publicznej stanowi ingerencje w sfere zycia prywatnego32. Podkreslat, ze pry-
watno$¢ osoby fizycznej podlega takze ochronie poza jej mieszkaniem, a wigc w sferze
publicznej3? i dotyczy przeszukania rzeczy osobistych, ze wzgledu na mozliwos¢é wywo-
tfania poczucia wstydu u posiadacza przeszukiwanej rzeczy34.

Rownoczesnie jednak ETPCz rozroznia pomigdzy przeszukaniem wymuszonym przez
instytucje panstwowe a przeszukaniem, na ktére wyrazana jest zgoda przez osobe prze-
szukiwang3. Jako przyktad takiego rodzaju przeszukania podaje kontrole bezpieczen-
stwa na lotniskach36. Rozréznienie takie nie oznacza jednak, ze do tego rodzaju kontroli
nie znajduje zastosowania art. § EKPCz%, czy ze zgoda kontrolowanego na podda-
nie si¢ kontroli wyltacza stosowanie tego przepisu. Trudno jest przyjaé, ze zgoda osoby
kontrolowanej na lotnisku ma charakter dobrowolny. Brak bowiem jej udzielenia unie-
mozliwia wejScie na poktad samolotu. Tym samym w stosunku do osob decydujacych
si¢ na podrézowanie samolotami, kontrola bezpieczefistwa moze by¢ w praktyce wymu-
szona. Taki charakter zgody jest charakterystyczny w obszarze prawa prywatnego dla
umdw adhezyjnych, na ktorych tre§¢ i warunki konsument nie ma wplywu. Rola kon-
sumenta (np. pasazera linii lotniczych) sprowadza si¢ do zaakceptowania propono-
wanej przez przedsigbiorce treSci umowy. Konsument, jezeli chce skorzysta¢ z ustug
przedsigbiorcy (np. przewozu) jest w praktyce zmuszony do zaakceptowania warunkow
umowy38. Umowy o §wiadczenie ustug lotniczych na rzecz osob fizycznych sg zatem
umowami adhezyjnymi, w przypadku ktorych obowiazek poddania si¢ kontroli bezpie-
czefistwa jest jednym z postanowiefl szeroko pojmowanej umowy, na ktdra pasazer nie

28 W ujeciu art. 31 ust. 3 Konstytucji RP w demokratycznym panstwie.

29 Na ten temat zob. szczegblowo: wyrok ETPCz z 6 wrze$nia 1978 r. w sprawie Klass i inni przeciwko
Niemcom, nr 5029/71; wyrok ETPCz z 6 czerwca 2006 r. w sprawie Segerstedt-Wilberg i inni przeciwko Szwecji,
nr 62332/00; wyrok ETPCz z 22 maja 2008 r. w sprawie lliya Stefanov przeciwko Bulgarii, nr 65755/01;
wyrok ETPCz z 22 maja 2008 r. w sprawie Kirov przeciwko Bulgarii, nr 5182/02; wyrok ETPCz z 1 lipca
2008 r. w sprawie Liberty i inni przeciwko Wielkiej Brytanii, nr 58243/00.

30 Dalej: ETPCz.

31 Wyrok ETPCz w sprawie Funke przeciwko Francji, nr 10828/84, para. 55-57; wyrok ETPCz z 25 lutego
1993 r. w sprawie Crémieux przeciwko Francji, nr 11471/85, para. 38—40; wyrok ETPCz z 25 lutego 1993 r.
w sprawie Miailhe przeciwko Francji, nr 12661/87, para. 36-38.

32 Wyrok ETPCz w sprawie Gillan and Quinton przeciwko Wielkiej Brytanii, para. 61.

3 Ibidem.

34 Ibidem, para. 63.

35 Ibidem, para. 64.

36 Ibidem.

37 Wydaje sig, ze we wskazanym wyroku ETPCz — na zasadzie przeciwiefistwa do okolicznosci rozstrzyga-
nej sprawy — zaakceptowal, ze kontrola bezpieczenstwa stanowi dopuszczalng ingerencj¢ w sfer¢ prywat-
noSci. Nie badal jednak, jakie sa granice takiej ingerencji oraz w jakim stopniu, ze wzgledu na formalnie
dobrowolny charakter kontroli bezpieczenstwa, dopuszczalne jest zawgzenie gwarancji prawa do prywat-
nosci.

38 Por. Z. Radwanski, Prawo cywilne — cz¢s¢ ogdlna, C.H. Beck, Warszawa 2002, s. 267-268; M. Bernatt,
A. Jurkowska, T. Skoczny, Ochrona konkurencji i konsumentéw, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu
Zarzadzania UW, Warszawa 2007, s. 152.
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ma wplywu. Ponadto osoby kontrolowane nie maja przy tym wplywu na zakres takiej
kontroli i stopiefi ingerencji w sfer¢ prywatnoS$ci. Pamietac¢ nalezy takze, ze kontrola
bezpieczenstwa, ktdra, ingerujac w prawo do prywatnosci, stanowilaby rownocze$nie
naruszenie godnosci ludzkiej, bytaby bezprawna nawet wtedy, gdyby byla oparta o for-
malna zgode kontrolowanego. Godno§¢ ludzka ma bowiem charakter nienaruszalny
(art. 30 Konstytucji). Bezwzglednie zakazane jest nieludzkie lub ponizajace traktowa-
nie (art. 3 EKPCz).

Z perspektywy wymogow Europejskiej Konwencji Praw Czlowieka istotne jest, ze to
panstwo strona EKPC jest zobowigzane do zagwarantowania odpowiedniego poziomu
ochrony praw cztowieka, w tym prawa do prywatnosci. Na pafstwie spoczywaja bowiem
tzw. pozytywne obowiazki. Ma ono nie tylko powstrzymywac si¢ od naruszania swoimi
dzialaniami prawa do prywatnoSci jednostek, ale takze tworzy¢ system, ktory gwaran-
tuje, ze prawo do prywatnosci jest zagwarantowane takze w relacji pomiedzy podmio-
tami prywatnymi oraz, ze istnieja efektywne Srodki odwotawcze, chronigce jednostke
W sytuacji naruszenia jej prawa do prywatnosci. Jezeli zatem — w obszarze kontroli bez-
pieczefistwa na lotniskach — panstwo decyduje si¢ na przekazanie tej kontroli w rece
podmiotéw prywatnych (np. wyspecjalizowanych agencji ochrony), to powinno spra-
wowaé nadzor nad ich dziatalnoScia nie tylko z perspektywy skutecznosci prowadzo-
nych kontroli, ale takze respektowania przez te podmioty praw i wolnoSci jednostki,
w tym prawa do prywatnosci.

4. Kontrola bezpieczefistwa a wymogi proporcjonalnosci

4.1. Sposob prowadzenia kontroli bezpieczefstwa

Kontroli bezpieczenistwa — w celu uniemozliwienia wniesienia przedmiotéw zabro-
nionych do stref zastrzezonych lotniska oraz na poktfad statkéw powietrznych — podle-
gaja wszyscy pasazerowie rozpoczynajacy lot oraz ich bagaz kabinowy3. Kontrola bez-
pieczefistwa jest zatem obligatoryjna, a konsekwencja odmowy poddania si¢ jej jest
niewpuszczenie do stref zastrzezonych lotniska i tym samym na poktad samolotu?0.

Przed kontrola bezpieczefistwa pasazerowie sa zobowiazani zdja¢ plaszcze i kurtki,
ktére poddawane sg kontroli bezpieczenistwa jako bagaz kabinowy#l. Nastepnie kon-
trole bezpieczefnistwa pasazerdw przeprowadza si¢ przy zastosowaniu kontroli manual-
nej lub bramki do wykrywania metali*2. Dopuszczalne jest takze stosowanie recznego
wykrywacza metali. Jest on jednak tylko dodatkowym Srodkiem kontroli bezpieczefistwa
i nie zastgpuje wymogu przeprowadzenia kontroli manualnej. Jezeli operator kontroli
bezpieczefistwa nie jest w stanie stwierdzi€, czy pasazer przenosi przedmioty zabro-
nione, pasazerowi temu odmawia si¢ dostepu do stref zastrzezonych lub poddaje si¢
go powtdrnej kontroli bezpieczenstwa, dopdki operator kontroli bezpieczenstwa nie
uzna, ze wymogi kontroli zostaly spelnione43. Na marginesie mozna postawic pytanie,

39 Pkt 4.1.1. zalacznika do Rozporzadzenia 300/2008. Pasazerowie transferowi i tranzytowi moga zostaé
zwolnieni z kontroli bezpieczefistwa w przypadkach przewidzianych w pkt 4.1.2. i 4.1.3. zatacznika.

40§ 31 ust. 2 Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego.

41 Pkt 4.1.1.1. zalacznika do Rozporzadzenia 185/2010.

42 Pkt 4.1.1.2. zalacznika do Rozporzadzenia 185/2010.

43 Ibidem.
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czy uzasadniane jest przerzucanie na pasazera negatywnych konsekwencji braku moz-
liwosci stwierdzenia, czy dochodzi do przenoszenia przedmiotéw zabronionych.

Obecnie obowiazujace przepisy unijne nie okreslaja szczegdlowo sposobu prowadze-
nia kontroli manualnej i kontroli przy uzyciu bramki do wykrywania metali. Nie wska-
zujg takze, ktora z tych metod kontroli ma pierwszefistwo. Z perspektywy dostgpnosci
do reguf bedacych Zrodiem ograniczenia prawa do prywatnosci brak publicznego dostepu
do regut rzadzacych kontrolg bezpieczenstwa jest negatywna konsekwencja uchylenia
Rozporzadzenia 2320/2002/WE. W punkcie 4.1.1.b zatacznika do tego Rozporzadzenia,
wskazane bylo, ze w przypadku korzystania z bramki do wykrywania metali, stosowano
takze stata, wyrywkowa kontrole manualna. Dopuszczona byla wigc — ale tylko na zasa-
dzie wyrywkowej — kontrola manualna takze wobec osob, ktére nie uruchomily bramki
do wykrywania metali. Jasne byto natomiast, ze kontrolg manualng (przy ewentualnym
uzyciu rgcznego uzycia metali) stosuje si¢ kazdorazowo wobec pasazerow, ktorzy uru-
chomili alarm bramki. W obecnie obowiazujacych przepisach Rozporzadzen 300/2008
i 185/2010 (zwtaszcza w punkcie 4.1.1.2. zatgcznika) brak jest podobnej regulacji*4.
W konsekwencji, przy przyjeciu literalnej wyktadni przepisow tych rozporzadzen, dopusz-
czalne jest kazdorazowe stosowanie wobec wszystkich pasazeréw zaréwno kontroli przy
pomocy bramki do wykrywania metali, jak i kontroli manualne;j.

Majac na uwadze wymogi proporcjonalnoSci, stuzby przeprowadzajace kontrole
powinny postugiwaé si¢ taki metodami kontroli, ktére — gwarantujac bezpieczenstwo
— w sposdb mozliwie najmniejszy ograniczaja prawo do prywatnosci. Dlatego w prak-
tyce pierwszym sposobem kontroli powinna by¢ bramka do wykrywania metali. Kon-
trola manualna wigze si¢ bowiem z glebsza ingerencja w sfer¢ prywatnosci. W przy-
padku, gdy bramka reaguje sygnalem alarmowym, konieczne jest zadbanie w pierw-
szej kolejnosci o usunigcie przyczyny alarmu (co wiaze si¢ z koniecznosciag ponownego
przejscia przez bramke)*. W $wietle tej reguly i majac na uwadze wymogi proporcjo-
nalnoSci, kontrola manualna powinna by¢ stosowana dopiero, gdy nie udaje si¢ usu-
naé przyczyny alarmu. Nie powinna by¢ ona zatem stosowana zapobiegawczo i doty-
czy¢ pasazerdw, ktorzy nie uruchomili bramki alarmowe;j.

4.2. Kontrola manualna

Sposob prowadzenia kontroli manualnej jest okreSlony — zgodnie z dodatkiem 4-A
zatacznika do Rozporzadzenia 185/2010 — w osobnej decyzji Komisji. Pozostaje ona jed-
nak niejawna, co uniemozliwia precyzyjne okreslenie granic kontroli manualnej. Wska-
zane jest tylko, ze kontrole manualng przeprowadza si¢ w taki sposob, aby upewnic sie,
na ile to mozliwe, ze kontrolowana osoba nie przenosi przedmiotdéw zabronionych*6.

Ze wzgledu na wymogi proporcjonalnosci za granicg kontroli manualnej nalezy uznac
ingerencje w sferg intymnosci (nakaz naruszania istoty danego prawa) oraz ingerencje
w godno$¢ (ma ona zgodnie z ar. 30 Konstytucji charakter nienaruszalny i nie podlega
ograniczeniom). W tym ostatnim aspekcie niedopuszczalne jest zwlaszcza prowadzenie
kontroli osobistej w sposob ponizajacy, uwlaczajacy godnosci kontrolowanego. Z tych
samych powodéw wydaje si¢, ze wyjatkdw nie powinna doznawaé zasada, ze kontrola
manualna jest prowadzona przez osobe¢ tej samej plci, co osoba kontrolowana. Tym-

44 Kwestia ta nie zostala réwniez uregulowana w polskich przepisach Prawa lotniczego oraz Krajowego
Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego.

45 Zob. pkt 4.1.1.3. zalacznika do Rozporzadzenia 185/2010.

46 Pkt 4.1.1.3. zalacznika do Rozporzadzenia 185/2010.
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czasem przyjety w nowelizacji z 30 czerwca 2011 r. art. 186f ust. 2 Prawa lotniczego
przewiduje mozliwo$¢ przeprowadzenia kontroli manualnej — pod warunkiem wyraze-
nia zgody przez kontrolowanego — przez osobe odmiennej pici. Wydaje si¢, ze zasto-
sowanie tego przepisu powinno dotyczy¢ tylko sytuacji wyjatkowych i nie moze sta
si¢ praktyka prowadzenia kontroli manualnej. Wyrazenie zgody przez kontrolowanego
moze mie¢ bowiem charakter pozorny i by¢ zwiazane z poSpiechem.

Zrodel koniecznosci prowadzenia kontroli bezpieczefistwa w sposob jak najmniej
ograniczajacy prawo do prywatnos$ci poszukiwaé mozna takze w nowej definicji kontroli
manualnej. Zgodnie z art. 186f ust. 2 Prawa lotniczego kontrolg manualng jest zespot
czynnos$ci kontroli bezpieczefistwa wykonywanych recznie bez ingerencji w wewngtrzne
powloki ciata oraz w sposdb powodujacy w jak najmniejszym stopniu naruszenie intym-
nosci. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze przepis ten, cho¢ zwraca uwage na potrzebg ochrony
intymnosci, to jednak dopuszcza ingerencje w nig. Jest to nieuzasadnione, jezeli intym-
no$¢ rozumiana jest jako istota prawa do prywatno$ci4’, ktora to intymnos$¢ nie moze
by¢ naruszona*. Postulowac nalezy, aby ponadstandardowa kontrola manualna, wigzaca
sie z wigksza ingerencje w prywatno§¢, byla dokonywana na osobno$ci, w wyznaczo-
nym do tego celu miejscu, przez osobe tej samej plci, co osoba przeszukiwana. Pod-
stawa przeprowadzenia takiej kontroli — w sytuacji gdy nie mozna stwierdzi¢, czy osoba
kontrolowana posiada materialy i przedmioty niebezpieczne, a zachodzi takie podej-
rzenie — jest § 33 Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego.

4.3. Oglad powierzchni ciafa

Negatywnie nalezy oceni¢ zmian¢ wprowadzong czerwcowa nowelizacja Prawa lot-
niczego; zgodnie z jego art. 186f ust. 3 za zgodq kontrolowanej osoby kontrola manu-
alna moze takze obejmowac dokonanie oglgdu powierzchni jej ciala przez pracownika
stuzby ochrony lotniska tej samej pici, w warunkach gwarantujqcych zachowanie intym-
nosci, a za zgodq kontrolowanej osoby czynnos¢ ta moze by¢ dokonana przez pracownika
stuzby ochrony lotniska odmiennej plci niz kontrolowana osoba.

Po pierwsze, przepis ten nie wyjasnia, jakie okolicznoSci muszg zaistnie¢, aby
konieczne stalo si¢ dokonanie ogladu powierzchni ciata. Po drugie, niewystarczajaco
precyzyjne jest samo sformulowanie ,,0glad powierzchni ciata”; nie jest w szczeg6lnosci
jasne, jakie sa granice takiego ,,ogladu” i czy osoba kontrolujaca moze zazada¢ okaza-
nia catkowicie nagiego ciala®. Po trzecie, nie jest jasne, jakie sa konsekwencje odmowy

47 Zob. A. Kopff, Koncepcja praw do intymnosci i prywatnosci...

48 Na gruncie art. 186f ust. 2 Prawa lotniczego wydaje si¢ jednak, ze ustawodawca postuzyt si¢ potocznym
rozumieniem stowa intymno$¢, traktujac ja synonimicznie w stosunku do pojgcia prywatnosci i abstrahu-
jac tym samym od nazewnictwa przyjetego w obszarze prawa prywatnego.

49 TK przyjmuje, ze ,znaczenie zwrotow niedookreslonych w konkretnej sytuacji nie moze by¢ jednak ustala-
ne arbitralnie. Dlatego uzycie zwrotu nieostrego wymaga istnienia szczegélnych gwarancji proceduralnych,
zapewniajacych przejrzystos¢ i ocennos¢ praktyki wypetniania nieostrego zwrotu konkretng trescig przez organ
decydujacy o jego wypetnieniu” — wyrok TK z 23 marca 2006 r., K 4/06, OTK ZU 3/A/2006, poz. 32;
zob. takze wyrok TK z 16 stycznia 2006 r., SK 30/05, OTK ZU 1/A/2006, poz. 2. TK zaklada, Ze kontro-
la zgodno$ci z Konstytucja postugiwania si¢ przez ustawodawceg zwrotami niedookre§lonymi musi by¢ szcze-
g0lnie rygorystyczna w odniesieniu do przepiséw, ktore moga by¢ stosowane w ramach dziatan wiadczych
organu wiadzy publicznej wkraczajacych w sfere konstytucyjnych praw i wolnoéci jednostek, zob. wyrok TK
z 23 marca 2006 r., K 4/06. Zob. tez wyrok TK z 30 pazdziernika 2001 r., K 33/00, gdzie stwierdzono,
ze ,ustawodawca nie moze poprzez niejasne formutowanie tekstu przepisow pozostawia¢ organom maja-
cym je stosowa¢ nadmiernej swobody przy ustalaniu w praktyce zakresu podmiotowego i przedmiotowe-
go ograniczen konstytucyjnych wolnosci i praw jednostki”.
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poddania si¢ takiemu ogladowi; jezeli mialaby nim byé odmowa wpuszczenia do stref
zastrzezonych lotniska, to faktyczna dobrowolno$¢ dokonania ,,ogladu” wydaje si¢ wat-
pliwa. Po czwarte, za niedopuszczalne uznaé nalezy dokonywanie ogladu przez osobe
innej plci niz osoba kontrolowana. Oglad ten bedzie bowiem znaczaca ingerencja w pry-
watnos$¢, czy nawet intymno§¢ kontrolowanego. Wyobrazi¢ za$ sobie mozna, ze kontro-
lowany, na przyktad ze wzgledu na poSpiech i nieobecno$¢ kontrolujacego tej samej
plci (co moze mie¢ miejsce zwlaszcza na mniejszych lotniskach), bedzie de facto przy-
muszony do wyrazenia zgody na przeprowadzenie ogladu przez osoba odmiennej pici.

Majac te okolicznoéci na uwadze, mozna postawic teze, ze art. 186f ust. 3 Prawa
lotniczego nie zawiera wystarczajacych gwarancji przeciwko naduzyciu uprawnien do
ingerowania w prawa i wolnosci jednostki. W szczegdlnoSci nie zostat w precyzyjny spo-
sOb wyznaczony zakres uznania pozostawiony wladzom publicznym i nie zostaly zde-
finiowane okolicznosci jego stosowania’?.

Zachodza réwniez watpliwosci, czy oglad powierzchni ciala nie jest w istocie nowym
sposobem kontroli, nieprzewidzianym w pkt 4.1.1.2. zalacznika do Rozporzadzenia
185/2010 i tym samym dopuszczalnym do wprowadzenia tylko w sytuacji podwyzszo-
nego ryzyka dla bezpieczenstwas! jako bardziej rygorystyczny Srodek kontroli bezpie-
czefistwa, stosowany przez dane pafstwo cztonkowskie na podstawie art. 6 Rozporza-
dzenia nr 300/2008. Wymagatoby to poinformowania Komisji o wprowadzeniu takiego
Srodka kontroli bezpieczenstwa i uzasadnienia, dlaczego jest to konieczne (czy wyste-

puje podwyzszone ryzyko).

5. Skanery bezpieczenstwa

Dazenie do podniesienia bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego, uzasadniane utrzymu-
jacym sie¢ zagrozeniem terrorystycznym, przeklada si¢ na poszukiwanie nowych Srod-
kéw kontroli bezpieczenistwa, uwazanych przez ich producentéw za bardziej skuteczne.
Takim nowym Srodkiem kontroli jest skaner bezpieczenstwa (ang. security scanner, body
scanner). Umozliwia on wizualizacje na ekranie tego, co kryje si¢ pod ubraniami pasa-
zeréw. Kontrolujacy widzi na ekranie powierzchni¢ nagiego ciala (jego zarys) kontro-
lowanego pasazera i jest w stanie dostrzec ukryte przy ciele niebezpieczne przedmioty.

Skanery bezpieczefistwa sa stosowane na ponad 70 lotniskach w Stanach Zjedno-
czonych>2 oraz w Wielkiej Brytanii (na Heathrow w Londynie i w Manchesterze)?3.
W Europie kontynentalnej skanery byty w uzyciu w Finlandii (Helsinki-Vantaa), Holan-
dii (Amsterdam Schiphol) i Niemczech (Hamburg)>4. Ich testy przeprowadzono we
Francji, Wloszech i Danii%.

50 Zob. wyrok ETPCz z 24 marca 1988 r. w sprawie Olsson przeciwko Szwecji, nr 10465/83, par. 61. Kompetencje
wladzy publicznej o charakterze materialnym powinny zosta¢ obudowane systemem regulacji procedural-
nych i instytucjonalnych, zabezpieczajacych przed dyskrecjonalnoScig ich wykorzystywania (wyrok ETPCz
z 24 kwietnia 1990 r. w sprawie Kruslin przeciwko Francji, nr 11801/85, para. 35-36; wyrok ETPCz z 13 grud-
nia 2001 r. w sprawie Metropolitan Church of Bessarabia i in. przeciwko Moldawii, nr 45701/99, para. 109).

S1'W Polsce obecnie podwyzszone zagrozenie dla bezpieczenstwa nie wystgpuje.

52 Por. dane amerykanskiej Transportation Security Agency, www.tsa.gov/approach/tech/ait/index.shtm.

53 Zob. opracowang przez Komisje Europejska pod koniec 2010 r. mape drogowg — ROADMAP. Proposal on
security scanners. Adding security scanners to the list of allowed security methods for screening passengers
at EU airports and setting technical standards and operational conditions for their use, http://ec.europa.eu/
governance/impact/planned_ia/docs/2011_move 031 airport scanners_en.pdf.

54 Ibidem.

55 Ibidem.
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Ewentualne wprowadzenie skanerow jako stale stosowanego Srodka bezpieczefistwa
jest jednak obecnie w Unii Europejskiej niedopuszczalne6. Stwierdzenie to odnosi si¢
réowniez do Polski, gdzie dodatkowo brak jest przepisow krajowych, ktoére umozliwiatyby
ich wyjatkowe uzycie (np. ze wzgledu na wzrost zagrozenia atakiem terrorystycznym).

Na gruncie oméwionych wyzej bezposSrednio stosowanych rozporzadzen unijnych
mozliwo$¢ stosowania skanerow bezpieczefstwa nie jest przewidziana jako Srodek kon-
troli w pkt 4.1.1.2. zatacznika do Rozporzadzenia 185/2010. Komisja Europejska przyj-
muje jednak, ze ich czasowe stosowanie (do 30 miesi¢cy) jest dopuszczalne po wyra-
zeniu zgody przez Komisje (albo braku zgloszenia przez nig sprzeciwu) w oparciu
o pkt 12.8. zalacznika do Rozporzadzenia 185/201057. Skanery bezpieczefistwa bytyby
traktowane w takiej sytuacji jako metoda kontroli bezpieczefistwa przy uzyciu nowych
technologii (innych niz technologie okres§lone w Rozporzadzeniu 185/2010) i mogtyby
by¢ formalnie stosowane w celu oceny nowej metody kontroli bezpieczenstwa i pod
warunkiem, ze ich stosowanie nie wplynie negatywnie na ogllny osiagnigty poziom
ochrony oraz pod warunkiem przekazania pasazerom informacji o ich uzyciu3s. Stoso-
wanie skaneréw bezpieczenstwa mogtaby by¢ dopuszczone takze jako bardziej rygory-
styczny Srodek kontroli bezpieczefistwa stosowany przez dane pafistwo cztonkowskie
na podstawie art. 6 Rozporzadzenia 300/2008%. Skorzystanie z takiej mozliwo$ci musi
by¢ jednak zwigzane z podwyzszonym ryzykiem bezpieczefistwa®, by¢ odpowiednie
oraz proporcjonalne do tego ryzyka®!.

Nawet przy zgodzeniu si¢ z Komisja, ze na gruncie obecnie obowiazujacych przepi-
sOw unijnych dopuszczalne jest — w dwoch wskazanych wyjatkowych sytuacjach — stoso-
wanie skaner6w bezpieczefistwa, to mozliwo§¢ taka wzbudza watpliwosci z perspektywy
prawa do prywatnoSci. Zachodza bowiem powazne watpliwoSci, czy stosowanie skane-
réw bezpieczefstwa — ograniczajace prawo do prywatnosci — jest konieczne (w demo-
kratycznym spoteczenstwie) dla zagwarantowania bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego
oraz czy ich stosowanie nie skutkuje naruszeniem istoty prawa do prywatnoScio2.

Na skutek uzycia skaneréw bezpieczefistwa dochodzi¢ bowiem moze nie tylko do
ujawnienia powierzchni nagiego ciala, ale takze elementdw zwigzanych z leczeniem,
higiena osobista, czy przebytymi operacjami (chodzi na przyklad o takie przedmioty
jak implanty, protezy czy wkiadki higieniczne). Ponadto, korzystanie ze skaneréw moze
stanowi¢ niedopuszczalne przetwarzanie danych osobowych (wizerunku kontrolowanego
pasazera), a takze by¢, w zwiazku z wytwarzaniem obrazu nagiego ciala, nie do zaak-

56 Na takim stanowisku stoi takze Komisja Europejska — zwolenniczka rozszerzenia stosowania skanerow,
zob. ROADMAP. Proposal on security scanners..., s. 3. Por. tez szerzej stanowisko Komisji na temat skane-
réw bezpieczefistwa zawarte w Komunikacie do Parlamentu Europejskiego i Rady z 15 czerwca 2010 r.,
nr (2010)311,http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2009_2014/documents/com/com_com(2010)0311_/com_
com(2010)0311_pl.pdf.

57 ROADMAP. Proposal on security scanners..., s. 3.

58 Pkt 12.8.1. zafacznika do Rozporzadzenia nr 185/2010.

59 Takie jest stanowisko Komisji Europejskiej, ROADMAP. Proposal on security scanners..., . 3.

60 Wskazuje na Komisja Europejska, ibidem.

61 Art. 6 ust. 1 Rozporzadzenia nr 300/2008. O zastosowaniu bardziej rygorystycznego srodka panstwo czlon-
kowskie jest zobowigzane niezwlocznie powiadomi¢ Komisje. Nastepnie Komisja przekazuje ta informa-
cj¢ innym panstwom czlonkowskim.

62 Watpliwosci w tym zakresie zglosit Parlament Europejski, zob. rezolucja z 23 pazdziernika 2008 r.
nr (2008)0521, http://www.europarl.europa.eu/RegData/seance_pleniere/textes_adoptes/provisoire/2008/10-23/
P6_TA-PROV(2008)10-23_PL.pdf, s. 58-60. Zob. na ten temat O. Mironenko, Body scanners versus privacy
and data protection, ,,Computer Law & Security Review”, vol. 27, nr 3/2011, s. 232-244 oraz A. Welch,
Full-Body Scanners: Full Protection from Terrorist. Attacks or Full-On Violation of the Constitution?,
, Transportation Law Journal”, vol. 37, 2010, s. 167-198.
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ceptowania dla wyznawcoéw niektOrych rehgn (np 1slamu) czy rnme]szosm transsek-
sualnych. Przeciwnicy skaneréw podnosza réwniez, ze ich stosowanie wywiera¢ moze
negatywne skutki dla zdrowia kontrolowanych pasazerow.

Brak réwniez dowod6éw na to, ze poprzez zastosowanie skanerOw bezpieczefstwa
— przy niewatpliwie duzych kosztach zwiazanych z ich instalacja — faktycznie zostanie
osiagnigta poprawa bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego. Zachodza watpliwosci, czy ich
stosowanie usprawni (czy raczej wydiuzy) odprawe lotniskowa oraz czy skanery fak-
tycznie stang si¢ alternatywa dla dotychczasowych Srodkéw kontroli bezpieczenstwa.
Wydaje si¢ bowiem, ze ujawnienie na obrazie ekranu przedmiotdéw potencjalnie nie-
bezpiecznych tak czy siak bedzie musiato skutkowaé ostatecznym zastosowaniem kon-
troli manualne;.

Dalsza dyskusja nad mozliwoScig stosowania skanerdw bezpieczefistwa w Europie
powinna mie¢ zatem na wzgledzie koniecznoS$¢ zapewnienia wysokich gwarancji prawa
do prywatnosci. Moim zdaniem, zgloszone watpliwosci uzasadnialaby catkowita rezy-
gnacje z pomystu ich wprowadzenia w UE i doskonalenie obecnie stosowanych metod
bezpieczenstwa (np. poprzez jeszcze lepsze szkolenie kontrolujacych). Jezeli natomiast
skanery bezpieczenistwa mialtyby zosta¢ faktycznie wprowadzone i regularnie stosowane,
to powinno to odby¢ si¢ w sposdb jak najmniej ingerujacy w prywatno$¢. Po pierw-
sze, nie powinny one by¢ obligatoryjne dla kazdego pasazera. Osoba, ktOra nie wyraza
zgody na ich zastosowanie®3, powinna zosta¢ skontrolowana przy uzyciu klasycznych
Srodkéw (bramki do wykrywania metali i kontroli manualnej) i to bez nadmiernych
utrudnien (takich jak na przyktad dtugi czas oczekiwania na taka kontrolg). Po dru-
gie, oglad obrazéw uzyskanych przy pomocy skanera powinien by¢ dokonywany przez
kontrolujacego, ktéry nie ma bezpoSredniego kontaktu wzrokowego z osoba kontrolo-
wana®. Po trzecie oglad taki powinien by¢ dokonywany przez osobe tej samej plci co
osoba kontrolowana przy pomocy skanera. Po czwarte obraz uzyskiwany przy pomocy
skanera powinien przedstawiaé tylko zarys ciata osoby kontrolowanej, w sposob unie-
mozliwiajacy indywidualizacje osoby kontrolowanej%. Po pigte obrazy osob, ktére nie
wzbudzily watpliwosci kontrolujacych powinny by¢ natychmiast usuwane z systemu.

6. Kontrola bezpieczefistwa a wolno$¢ wyznania

Kontrola bezpieczenstwa moze wiazaé si¢ nie tylko z ingerencja w prawo do pry-
watnosci, ale takze w inne prawa i wolnosci chronione konstytucyjnie i migdzynaro-
dowo. W warunkach polskich ujawnil si¢ problem odnoszacy si¢ do wolno$ci wyznania
(religii), chronionej w art. 53 Konstytucji RP i art. 9 EKPCz.

Funkcjonariusze Strazy Granicznej domagali si¢ kilkakrotnie od podrdzujacego przez
warszawskie lotnisko Shamindera Puri, obywatela brytyjskiego pochodzenia hinduskiego,
praktykujacego Sikha, zdejmowania w ramach kontroli bezpieczenstwa turbanu — dla Sikha

6 Mozliwos¢ taka istnieje w Stanach Zjednoczonych, ale alternatywa dla niej jest wysoce ingerencyjna kon-
trola manualna calego ciata.

64 TInaczej doj$é mogloby do zestawienia obrazu uzyskanego przy pomocy skanera z wygladem konkretnej
osoby. O tym, ze jest to faktycznie mozliwe §wiadcza rozwigzania w Stanach Zjednoczonych, zob. http://
www.tsa.gov/approach/tech/ait/privacy.shtm

65 Pierwsze skanery bezpieczefistwa pokazywaly w istocie zdjgcia nagiej osoby, obecnie uzyskiwany obraz
jest zamazany. Zachodza jednak obawy, ze z uzyskanego obrazu mozna bedzie z tatwoscig odtworzyé
indywidualny wyglad skontrolowanej osoby.
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symbolu religijnego, ktérego pubhczne zdjecie jest uwazane za upokarzajaces6. Zadanie zdje-
cia turbanu byto formutowane pomimo braku uruchomienia przez kontrolowanego bramki
do wykrywania metalu®’. Kontrolujacy odmawiali przeprowadzenia kontroli manualnej tur-
banu bez jego zdejmowania% i przeprowadzali kontrol¢ na zasadach odnoszacych si¢ do
bagazu kabinowego®. Zdaniem S. Puri kontrola na lotnisku dokonywana z pomini¢ciem
dostgpnych $rodkéw kontroli (przejscie przez bramke, uzycie recznego detektora metali,
wykonanie kontroli manualnej bez zdejmowania turbanu z gtowy, kontrola za pomocg bra-
mek General Electrics EntryScan), a polegajaca na zadaniu zdjgcia turbanu, naruszala jego
godnos¢, czes¢, wolnoS¢ religii oraz wolnos¢ przemieszczania sig0.

Opisana sprawa daje podstawy do zadania pytania o proporcjonalno$¢ Srodkéw stoso-
wanych w tego rodzaju sytuacjach, tj. pytania czy zadanie zdjgcia turbanu jest Srodkiem
niezb¢dnym dla zagwarantowania bezpieczefistwa w sytuacji, gdy realizacja zadania sta-
nowi bardzo znaczacg ingerencje w sfer¢ wolnosci religijnej’!. Zagadnienie to ma takze
znaczenie z perspektywy zasady réwnosSci. Domaganie si¢ bowiem zdjecia turbanu przy
braku zadania zdjecia garderoby w stosunku do innych oséb — w sytuacji, gdy nie docho-
dzi do uruchomienia bramki do wykrywaniu metali — mogloby stanowi¢ przyktad dyskry-
minacji ze wzgledu na wyznanie lub pochodzenie etniczne. Wskazuje si¢ takze, ze takie
zachowanie polskich kontrolujacych jest odmienne od regul przyjetych w Stanach Zjed-
noczonych i Wielkiej Brytanii, gdzie nie jest wymagane zdejmowanie turbanu w ramach
kontroli bezpieczenistwa w przypadku braku uruchomienia bramki do wykrywania metali’2.

66 Opisany spor lezy u podstaw powddztwa cywilnego o ochrong dobr osobistych przeciwko Skarbowi Pafistwa
reprezentowanemu przez Straz Graniczng. Postepowanie w tej sprawie toczy si¢ przed Sadem Okregowym
w Warszawie; zob. K. Rusitowicz, Shaminder Puri v. Straz Graniczna. Przeszukanie na lotnisku a prawa
czlowieka, Biuletyn informacyjny Programu Spraw Precedensowych, Helsifiska Fundacja Praw Czlowieka,
nr 1-2/2011, http://www.hfhrpol.waw.pl/precedens/images/stories/file/1-2-2011_korV3_OK.pdf, s. 1-4.

67 K. Rusilowicz, Shaminder Puri v. Straz Graniczna. Przeszukanie..., s. 1.

68 Ibidem.

09 Kontrolg bezpieczefistwa bagazu kabinowego przeprowadza si¢ za pomoca kontroli manualnej, urzadze-
nia rentgenowskiego lub systemu wykrywania materiatow wybuchowych, zob. pkt 4.1.2. zatacznika do
Rozporzadzenia 185/2010.

70 Za: http://www.hfhrpol.waw.pl/precedens/aktualnosci/nastepna-rozprawa-w-sprawie-zdjecia-trubanu.html.
W pozwie powod domaga si¢ przeprosin, nakazania stosowania przez Straz Graniczng przy kontroli na
lotniskach w Polsce praktyk zgodnych ze stosowanymi w krajach UE na podstawie przepisow unijnych
obowiazujacych réwniez w Polsce, ktore respektuja tozsamos¢ sikhow, a takze zasadzenia 30.000 zi na
rzecz organizacji spofecznej, ibidem.

71 Helsinska Fundacja Praw Cztowieka stoi na stanowisku, ze poproszenie o zdjgcie turbanu powinno nastg-
pi¢ tylko w razie uzasadnionego podejrzenia, po przeprowadzeniu kontroli wszystkimi mozliwymi meto-
dami kontroli bezpieczefistwa pasazeréw przewidzianymi w Rozporzadzeniu nr 2320/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajacego wspolne zasady w dziedzinie bezpie-
czefistwa lotnictwa cywilnego, http://www.hfhrpol.waw.pl/oswiadczenie-157-pl.html.

72 Zgodnie z wytycznymi wydanymi dla Portu Lotniczego Heathrow w sprawie przeprowadzania kontroli
na mocy art. 13 Ustawy o bezpieczefistwie lotniczym (Aviation Security Act) z 1982 r., ,jedng z podsta-
wowych zasad bezpieczenstwa lotniczego w Zjednoczonym Krolestwie jest poddawanie wszystkich pasa-
zer6w rutynowej kontroli bezpieczenstwa; kazdy pasazer moze zosta¢ z takim samym prawdopodobien-
stwem wezwany do dodatkowej kontroli, bez wzgledu na wiek, ple¢, pochodzenie czy wyznanie. (...) O ile
pracownicy stuzb ochrony nie majg szczegdlnych podejrzefn co do mozliwosci ukrywania przez pasazera
zabronionego przedmiotu pod ubraniem (np. turbanem, hidzabem, burkg lub nikabem), nie ma potrzeby
zadania zdjgcia takiej czgsci garderoby w obecnosci innych podréznych.” Natomiast w przypadku Stanéw
Zjednoczonych z dokumentu zawierajacego wskazowki Departamentu Transportu Standw Zjednoczonych
dla personelu odpowiadajacego za bezpieczefistwo na lotniskach wynika, ze zadanie zdjecia turbanu
w przypadku braku sygnalizacji bramki do wykrywania metali oraz braku innych waznych powodéw uza-
sadniajacych podejrzenia w stosunku do danej osoby, jest bezzasadne. Zob. http://www.hfhrpol.waw.pl/pre-
cedens/aktualnosci/jakie-sa-instrukcje-przeprowadzenia-kontroli-bezpieczenstwa-na-okeciu.html.
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Kluczowe jest wiec pytanie, czy zastosowanie innych Srodkéw kontroli, takich jak
kontrola manualna turbanu (bez jego zdejmowania), bytoby wystarczajace z perspek-
tywy skutecznoSci kontroli bezpieczefistwa oraz czy konieczne bylo sigganie po S§rodek
kontroli bezpieczenstwa, najbardziej ingerujacy w sfere wolnoSci religijnej. Straz Gra-
niczna twierdzi bowiem, ze cz¢§¢ z przedmiotdw zabronionych wymienionych w jaw-
nym dodatku 4-C Rozporzadzenia 185/201073 nie moglaby zosta¢ wykryta za pomoca
detektora metali i dlatego stosowana jest takze kontrola manualna, obejmujaca m.in.
sprawdzenie nakrycia glowy. Zauwazono, ze turban sktada si¢ z wielu zwojow mate-
riatu, tworzacych przedmiot na tyle masywny, ze moze postuzy¢ jako ukrycie dla pla-
stikowych nozy lub niemetalowych czesci materialéow wybuchowych’4.

Spdr ten zostanie rozstrzygnigty przez sad, badajacy czy doszto do naruszenia dobr
osobistych S. Puri oraz czy naruszenie to miato charakter bezprawny?. Jasne jest jed-
nak, ze brak jest przepisow szczegétowych, zwtaszcza w Rozporzadzeniu 185/2010, z kto6-
rych wynikatby wprost obowiazek zdjecia turbanu (lub innego okrycia, ktore jest zwia-
zane z wyznaniem) na okoliczno$¢ kontroli bezpieczenistwa. Konieczna jest zatem taka
interpretacja przepisOw regulujacych kontrole bezpieczenstwa pasazerdw i ich bagazu
kabinowego, aby — przy rownoczesnym zapewnieniu bezpieczefistwa — w jak najmniej-
szym stopniu ograniczona byta wolno$¢ wyznania.

7. Kary za utrudnianie kontroli bezpieczefistwa

Utrudnianie kontroli bezpieczefistwa moze skutkowaé nalozeniem na kontrolowa-
nego kary. Przepis, ktOry jest podstawa do nalozenia kary, powinien mie¢ jednak cha-
rakter powszechnie obowigzujacy i by¢ sformulowany w sposob spetniajacy wymogi
okreslonoSci przepisu prawa karnego wynikajace z art. 42 ust. 1 Konstytucji RP76.

Z tej perspektywy godny odnotowania jest problem dostrzezony przez Sad Rejonowy
dla m.st. Warszawy’”’. W dniu 19 pazdziernika 2010 r. Sad ten wystapil do Trybunalu
Konstytucyjnego z pytaniem prawnym, czy art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego jest
zgodny z art. 42 ust. 1 Konstytucji. Art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego stanowi, ze
kto wbrew zakazom lub ostrzezeniom podanym do powszechnej wiadomosci przy pomocy
tablic lub w inny sposob przez zarzqdzajgcego lotniskiem narusza postanowienia nakazow
i zakazow ustanowionych przez zarzqdzajgcego, podlega karze grzywny.

73 Przepisy okreslaja liste przedmiotow zabronionych powinny by¢ wymienione w przepisach, do ktorych istnie-
je powszechny dostep, por. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-345/06 Gottfried Heinrich, para.
42-44, 59-63, gdzie podkreslono m.in., ze zasada pewnoSci prawa wymaga, aby dane uregulowanie wspolno-
towe umozliwialo zainteresowanym dokladne zapoznanie si¢ z zakresem obowigzkéw, ktdre na nich naktada.

74 Zob. pismo Komendy Gtoéwnej Strazy Granicznej z 17 czerwca 2010 r., hitp://www.hfhrpol.waw.pl/pliki/2010-
06-28-15-04-02-01.pdf.

75 Zastosowanie nieproporcjonalnych §rodkéw kontroli bezpieczefistwa miatoby charakter bezprawny na
gruncie art. 24 § 1 kodeksu cywilnego.

76 W wyroku z 9 czerwca 2010 r. w sprawie SK 52/08, OTK ZU nr 5/A/2010, poz. 50, pkt IIT 1.1., Trybunat
Konstytucyjny stwierdzil, ze zasada okre$lonosci przepisow karnych stuzy ochronie prawnej jednostek
przed arbitralnoScig oraz naduzyciami ze strony organow wiadzy publicznej. Wskazal, ze wynikaja z niej
nast¢pujace reguly szczegbiowe: czyny zabronione muszg by¢ okreSlone w ustawie (nullum crimen sine
lege scripta), typy przestgpstw musza by¢ okreslone w sposob maksymalnie doktadny (nullum crimen sine
lege certa), niedopuszczalne jest stosowanie (niekorzystnej dla sprawcy) analogii i wyktadni rozszerzaja-
cej, ustawa karna wprowadzajaca odpowiedzialno$¢ karng lub ja zaostrzajaca nie moze dziata¢ wstecz (nullum
crimen sine lege praevia, lex retro non agit), przepis ustawy karnej musi speiniaé test obliczalnosci i prze-
widywalnosci skutkoéw prawnych dziatan jego adresata.

77 Stanowisko sadu przytaczam za K. Rusitowicz, Shaminder Puri v. Straz Graniczna. Przeszukanie..., s. 3-4.
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Watpliwosci sadu wzbudza blankietowy charakter kwestionowanego przepisu. W isto-
cie bowiem zachowania, za ktére moze byé wymierzona kara, sa okre§lone w innym
akcie prawnym78. Dodatkowo, zdaniem tego Sadu, przepis ten nie spetnia wymogu ply-
nacego z orzecznictwa Trybunalu Konstytucyjnego, zgodnie z ktérym nakazy i zakazy
adresowane do podmiotéw nieznajdujacych si¢ w stosunku podlegtosci organizacyjnej
wobec organu stanowigcego prawo (a wigc takze podlegajacych kontroli bezpieczen-
stwa pasazerdw) musza mie¢ charakter prawa powszechnie obowiazujacego. Sad pod-
nosi, ze znamiona wykroczenia, za ktore art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego przewi-
duje kare grzywny, nie sa okre§lone w ustawie ani innym akcie prawnym okres§lonym
w art. 87 Konstytucji. Wskazane kary natomiast nie moga zosta¢ uznane za kary o sto-
sunkowo niewielkim stopniu dolegliwosci. Zdaniem Sadu Rejonowego dla m.st. War-
szawy za niezgodnoScia art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego z art. 42 ust. 1 Konstytucji
przemawia wyrok TK z 21 lipca 2006 r. w sprawie P 33/0580. Trybunal Konstytucyjny
stwierdzil w nim niekonstytucyjno$¢ analogicznego art. 210 ust. 1 pkt 5 Prawa lotni-
czego. Tymczasem przepis ten odsylal na podobnych zasadach do tresci zarzadzen
i polecen zarzadzajacego lotniskiem zwiazanych z zapewnieniem bezpieczefistwa lotow
lub porzadkiem na lotnisku, o ktorych mowa w art. 82 pkt 3 tej ustawy jako podstawy
prawnej okreSlajacych zachowania, ktore podlega¢ moga karze.

Pytanie prawne Sadu Rejonowego dla m.st. Warszawy zostanie rozpatrzone przez
Trybunal Konstytucyjny (sprawie nadano sygnatur¢ P 43/10). Bez wzgledu na orzecze-
nie co do konstytucyjnosci art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego, racjonalne jest roz-
wazenie mozliwosci dokonania przegladu przepiséw regulujacych bezpieczefistwo na
lotniskach w Polsce po to, aby zachowania, za ktére moze by¢ nalozona kara pieni¢zna,
byly okreSlone precyzyjnie i w sposdb mozliwie wyczerpujacy w ustawie. Teoretycznie
mozliwa jest takze nowelizacja art. 210 ust. 1 pkt 7 Prawa lotniczego zanim zostanie
wydany wyrok Trybunatu Konstytucyjnego8L.

8. Podsumowanie

8.1. Uwagi ogolne

Kontrola bezpieczefistwa powinna by¢ prowadzona z poszanowaniem prawa do pry-
watnosci oraz innych praw i wolnoSci jednostki (m.in. wolno§ci wyznania). Ograniczanie
praw i wolnoSci nastgpowaé moze w zgodzie z zasada proporcjonalnosci. Ich ogranicza-
nie jest mozliwie tylko w zakresie w jakim jest to konieczne dla zapewnienia bezpieczen-
stwa lotnictwa cywilnego. Ustawodawca nie powinien zatem wprowadzaé takich Srod-
kéw kontroli, ktére nie sa niezb¢dne dla zagwarantowania bezpieczenstwa (gdy istnieja
inne, rownie skuteczne, a mniej ingerencyjne Srodki kontroli). Kontrolujacy natomiast
powinni stosowac takie Srodki kontroli, ktére w danej sytuacji sa wystarczajace, siegac
po $rodki bardziej ingerujace w sfer¢ praw i wolnosci wtedy tylko, gdy jest to niezbedne.

78 W przypadku warszawskiego lotniska im. Fryderyka Chopina zachowanie to okresla zarzadzenie nr 81
z dnia 1 lipca 2010 r. Naczelnego Dyrektora Przedsigbiorstwa Pafistwowego Porty Lotnicze. § 2 pkt 6
tego zarzadzenia stanowi, ze ,na terenie portu lotniczego zabrania si¢ zakldcania spokoju i porzadku
publicznego oraz utrudniania lub uniemozliwiania wykonywania obowiazkdéw personelowi lotniska i orga-
nom porzadkowym”.

7 Por. wyrok TK z 8 lipca 2003 r., P 10/02, OTK ZU 6/A/2003, poz. 62, pkt III 4.

80 OTK ZU 7/A/2006, poz. 83,

81 Mogloby to skutkowa¢ umorzeniem postgpowania przed Trybunatem Konstytucyjnym.



Rozdziat V.2. Miedzynarodowe i konstytucyjno-prawne uwarunkowania kontroli na lotniskach... 179

8.2. Whioski szczegotowe

1.

Przy obecnie obowigzujacych rozwigzaniach prawnych pierwszym sposobem kon-
troli powinna by¢ bramka do wykrywania metali. Bardziej ingerencyjna z perspek-
tywy prawa do prywatnoS$ci kontrola manualna powinna by¢ stosowana dopiero, gdy
nie udaje si¢ usunaé przyczyny alarmu bramki. Nie powinna by¢ zatem stosowana
zapobiegawczo i dotyczy¢ pasazeréw, ktdrzy nie uruchomili bramki alarmowe;j.
Kontrol¢ manualng powinna prowadzi¢ osoba tej samej plci co osoba kontrolo-
wana. Odmienna regula moze by¢ stosowana tylko wyjatkowo.

Nowy przepis Prawa lotniczego regulujacy instytucje ogladu powierzchni ciafa (art.
186f ust. 3), nie zawiera wystarczajacych gwarancji przeciwko naduzyciu uprawnien
do ingerowania w prawa i wolnosci jednostki, zwlaszcza prawo do prywatnoSci. Wat-
pliwosci wzbudza takze, czy jest on Srodkiem dopuszczalnym na gruncie stosowa-
nych bezpoS§rednio w Polsce przepisow prawa UE.

Dyskusja nad mozliwoScia stosowania skanerow bezpieczefistwa w Europie powinna
mie¢ na wzgledzie konieczno$¢ zapewnienia wysokich gwarancji prawa do prywat-
nosci. Zgloszone watpliwo$ci moga uzasadniaé catkowita rezygnacje¢ z pomystu ich
wprowadzenia w UE. Jezeli natomiast skanery bezpieczefistwa mialyby zosta¢ fak-
tycznie wprowadzone i regularnie stosowane, to powinno si¢ to odby¢ w sposdb jak
najmniej ingerujacy w prywatnosc.

Brak jest przepisow szczegOtowych, zwlaszcza w Rozporzadzeniu 185/2010, z kto-
rych wynikatby wprost obowigzek zdjecia na okoliczno$¢ kontroli bezpieczenstwa
czedci garderoby, bedacych dla kontrolowanego symbolem religijnym (np. turbanu)
Konieczna jest taka interpretacja przepisow regulujacych kontrole bezpieczefistwa
pasazeréw i ich bagazu kabinowego, aby — przy réwnoczesnym zapewnieniu bez-
pieczefistwa — wolno$¢ wyznania byla ograniczona w jak najmniejszym stopniu.
Podstawa do nalozenia kary za utrudnianie kontroli bezpieczefistwa powinna by¢
okre§lona w ustawie w sposob precyzyjny (zgodny z zasada okre§lonosci). Nalezy
postulowa¢, aby zachowania, za ktére dojs¢ moze do nalozenia kary, byly regulo-
wane w sposdb mozliwie wyczerpujacy w przepisach powszechnie obowigzujacych.

8.3. Dalsze dyskusje

1.

Dyskusja na temat bezpieczefistwa na lotniskach w kontekscie wystepujacego zagro-
Zenia terrorystycznego jest niewatpliwie potrzebna. Konieczne jest jednak, aby cel,
jakim jest zapewnienie bezpieczefistwa, nie przeslanial koniecznoSci zagwaranto-
wania wysokiego poziomu ochrony praw cziowieka. Poza wskazanymi problemami
konieczne jest, aby kontrola bezpieczenstwa nie bytla motywowana wzgledami pocho-
dzenia etnicznego i zwigzanego z nim wygladu zewngtrznego (kolor skéry, barwa
wlosow, rysy twarzy, ubior etc.). Reguta ta powinna by¢ stosowana w praktyce,
nawet jezeli pojawiaja si¢ glosy, ze kontrola oparta o przestanki etniczne (skon-
centrowana na wykryciu potencjalnego terrorysty, probujacego dostaé si¢ na poktad
samolotu) ma by¢ bardziej skutecznas2.

82

Takie metody kontroli dopuszczone sg w Izraelu. Odrzuca si¢ je natomiast — na poziomie regul for-
malnych — w Europie i Stanach Zjednoczonych, zob. M. Zawadzki, Wyglgd nie ma znaczenia? ,,Gazeta
Wyborcza”, 2-3 lipca 2011 r., s. 20-21.
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2. Istotne jest, aby przepisy regulujace kontrole osobista — takze z perspektywy ich sku-
teczno$ci w praktyce — byly jak najbardziej precyzyjne oraz powszechnie dostgpne.
W najwigkszym stopniu gwarantuje to ich uregulowanie w ustawie. Dlatego szkoda,
ze czerwcowa nowelizacja Prawa lotniczego nie przeniosta na poziom ustawy dotych-
czasowych regulacji zawartych w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa Cywil-
nego. Przypomnie¢ nalezy, ze wszelkie ograniczenia praw i wolnoSci jednostki musza
by¢ uregulowane w ustawie (nie za§ w aktach nizszego rzedu, takich jak rozporza-
dzenie).

3. Delegowanie przez pafistwo uprawnien do przeprowadzania kontroli bezpieczen-
stwa podmiotom prywatnym (przedsigbiorcom)83, wymaga istnienia realnego nadzoru
panstwa (w warunkach polskich przede wszystkim Strazy Granicznej) nad pozio-
mem uslug Swiadczonych przez te podmioty. W tym zakresie pafistwo ma, wyni-
kajacy z Europejskiej Konwencji Praw Cztowieka, pozytywny obowigzek kontro-
lowania, czy podmioty te gwarantuja i w praktyce zapewniaja odpowiedni poziom
ochrony praw i wolnoSci jednostki.
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RozDziAtr VI

Analiza poréwnawcza efektywnosci funkcjonowania
wybranych portow lotniczych w UE

I. Model analizy benchmarkingowej

1. Wprowadzenie

Analiza poréwnawcza, zwana z angielskiego analizag benchmarkingowa, jest dzi§
jednym z podstawowych narzedzi zarzadzania. Jak sama nazwa wskazuje, jej istota
jest odniesienie badanej organizacji do innych i wyciaganie na tej podstawie wnioskow
dla analizowanej organizacji. Mozna wskazaé¢ na dwa podstawowe motywy wykorzy-
stywania benchmarkingu w zarzadzaniu. Po pierwsze, jest on narz¢dziem pomocnym
przy okreSlaniu strategii przedsigbiorstwa, w tym przede wszystkim przewagi strate-
gicznej, ktora jest czgsto definiowana w relacji do konkurental. Aby wskazaé Zro-
dlo przewagi konkurencyjnej konieczne jest usystematyzowane porOwnanie organiza-
cji miedzy soba w obszarach funkcjonalnych, rozciagajacych si¢ od sprzedazy przez
produkcje, az po zaopatrzenie. Po drugie, benchmarking ma swoje Zrodta w poszuki-
waniu doskonalo$ci operacyjnej poprzez znajdywanie najlepszych wzorcéw dziatania.
W takim przypadku poréwnuje si¢ zwykle wskazniki operacyjne lub efektywnosciowe
migdzy organizacjami o takim samym profilu. Bez wzgledu na zastosowanie, metoda
ta jest dzi§ szeroko wykorzystywana w zarzadzaniu i moze by¢ Zrédlem inspiracji dla
rozwoju przedsiebiorstwa.

N

. Klasyfikacja benchmarkignu

W zaleznosci od celu benchmarking moze mie¢ charakter:
* strategiczny;
* konkurencyjny;
* operacyjny.

Dr Tomasz Ludwicki i dr Aleksandra Wasowska sq adiunktami w Zakladzie Zarzqdzania Strategicznego WZ UW;
dr Michat Mijal jest adiunktem w Zaktadzie Teorii i Metod Organizacji, Katedra Teorii Organizacji.
I K. Obloj, Strategia organizacji, PWE, Warszawa 2007.
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W pierwszym przypadku (benchmarking strategiczny), analiza benchmarkingowa
ma stuzy¢ za inspiracje do budowy strategii i ksztaltowania przewag strategicznych.
W zwiazku z tym za punkt odniesienia wybiera si¢ najlepsze, najbardziej innowacyjne
organizacje, nie bioragc pod uwage adekwatnosci do analizowanej organizacji. W tym
bowiem przypadku najwigksza wartoScia jest nowa idea przeniesiona do analizowanej
organizacji. Innymi stowy, dla banku punktem odniesienia moze by¢ na przyklad restau-
racja sieci McDonald’s, a dla sieci stacji benzynowych — tania linia lotnicza RyanAir.
W tych przypadkach tak daleka metafora moze zosta¢ wykorzystana do istotnych mody-
fikacji w modelu biznesowym tak dzi§ rozpropagowanych w podejsciu Blekitnego Oce-
anu Kim i Maubourgne?.

W drugim przypadku (benchmarking konkurencyjny), gtéwnym celem analizy bench-
markingowej jest identyfikacja silnych i stabych stron organizacji. W zwiazku z tym
kluczowy jest dobor punktu odniesienia tak, aby byt jak najbardziej zblizony do ana-
lizowanej organizacji. Jesli nie ma mozliwoSci znalezienia takiego punktu odniesienia
na rynku badanej organizacji — np. w sytuacji, gdy ma ona pozycj¢ monopolistyczng
lub dominujaca i wszelkie poréwnania bylyby nieadekwatne — konieczne jest szuka-
nie punktu odniesienia na innych rynkach. W takiej sytuacji kluczowe jest jednak opi-
sanie wszelkich ograniczefi, ktore powinny by¢ wzigte pod uwage w dalszym procesie
wnioskowania na podstawie tak przeprowadzonej analizy. Wynikiem benchmarkingu
konkurencyjnego jest ogélna ocena organizacji na tle innych podmiotéw o podobnym
profilu dziatania oraz wskazanie silnych i stabych stron analizowanej organizacji, ktore
powinny by¢ uwzglednione w budowie strategii.

Benchmarking operacyjny, jak sama nazwa wskazuje, przeprowadzany jest w odnie-
sieniu do wybranych obszardéw dziatania. Na przyklad w sytuacji poszukiwania moz-
liwoSci podniesienia jakoSci, czy redukcji kosztow w obszarze obstugi klienta, mozna
dokona¢ poréwnania, zwykle na duzym poziomie szczegdlowosci, migdzy dwoma lub
kilkoma organizacjami. W branzy lotniczej takimi parametrami moga by¢ punktual-
no$¢ linii lotniczej, czy ilo$¢ zagubionego bagazu. W tym przypadku adekwatno$¢ moze
by¢ istotna, jednak poréwnanie nie musi by¢ przeprowadzane w ramach jednej branzy.
Na przykiad firma telekomunikacyjna poréwnuje si¢ do firmy energetycznej obstu-
gujacej swoich klientéw kanalem call center. Co wigcej, czgsto rzetelne poréwnanie
w ramach branzy jest niemozliwe lub niewskazane z punktu widzenia prawnych regut
ochrony konkurencji, gdyz w ten sposdb moga zosta¢ ujawnione tajemnice badanych
firm konkurentom. Innym przypadkiem tego typu benchmarkingu jest wykorzystanie
go w strukturach mi¢dzynarodowych korporacji. W tym przypadku poréwnywane sa
wyniki i sposoby dzialania mi¢dzy oddziatami krajowymi poszukujac na tej podstawie
na]lepszych praktyk Whioski z benchmarkingu operacyjnego quq dotyczyly danej funk-
cji lub obszaru i beda zwigzane z konkretnymi dziataniami Zmlerzajqcyml do poprawy
sposobu dzialania. Innym celem tego rodzaju benchmarkingu jest poréwnanie si¢ do
firm na rynku w celu okreSlenia wielkoSci przewagi strategicznej lub luki oddzielaja-
cej dang firme¢ od jej konkurentow.

Jesli chodzi o ograniczenia wykorzystania benchmarkingu, to do najwazniejszych
naleza;

* dostepnos$¢ danych, a w zwiazku z tym niska jako§¢ pordwnania;
* naSladownictwo, zamiast szukania wlasnej, innowacyjnej strategii dziatania;

2

2 W. Chan Kim i Renée Mauborgne, Strategia bigkitnego oceanu, MT Biznes, 2007.
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* nieadekwatno$¢ wynikajaca ze zbyt duzych réznic migdzy poréwnywanymi organi-
zacjami lub otoczeniem, w jakim funkcjonuja;

* koncentracja na wynikach, giéwnie mierzalnych, zamiast na przyczynach zachodza-
cych zjawisk gospodarczych;

* ograniczenia prawne zwiazane z dzieleniem si¢ informacjami mi¢dzy konkurencyj-
nymi organizacjami.

3. Dobér metody benchmarkingu dla PPL

W zwiazku z przedstawionym zleceniem na przygotowanie analizy dla PPL, w pierw-
szej kolejnosci konieczne jest wybranie wtasciwej metody benchmarkingu. Na podstawie
warsztatow przeprowadzonych wspoélnie z pracownikami PPL jednoznacznie odrzucony
zostal benchmarking operacyjny, ktdry z racji zakresu i sposobu przeprowadzenia nie
odpowiadalby potrzebom zleceniodawcy. Porownujac benchmarking strategiczny i kon-
kurencyjny oraz biorac pod uwage planowane prace na strategia PPL, konieczne byto
wskazanie metody generujacej wnioski analityczne, a nie poszukujacej syntezy w postaci
nowego modelu biznesowego lub strategii dziatania. Dlatego tez zdecydowano si¢ na
wybor benchmarkingu konkurencyjnego, zakiadajac poréwnanie Portu Lotniczego im.
Chopina w Warszawie z wybranymi lotniskami. Dla zachowania wymogu kompletno-
Sci wymagane jest wykorzystanie pordwnywalnych danych dla analizowanych organiza-
cji. W zwiazku z ograniczonym dost¢pem do danych Zrodiowych zdecydowano si¢ na
wykorzystanie wybranych wskaznikow iloSciowych i uzupekienie analizy o ocen¢ jako-
Sciowg elementéw laficucha wartoSci lotniska. Takie podejécie nie gwarantuje pelnej
poréwnywalnosci, ale moze wskazaé na istotne Zrodia przewagi konkurencyjne;j lotnisk,
z ktérymi rywalizuje Port Lotniczy im. Chopina w Warszawie.

W takiej sytuacji kluczowe byto wskazanie lotnisk branych w tej analizie pod uwage.
W tym obszarze wykorzystano wiedzg¢ ekspercka pracownikdéw PPL oraz zespotu bada-
czy z Wydzialu Zarzadzania UW i wskazano lotniska w Budapeszcie, Pradze, Wied-
niu oraz DrezZnie.

Tabela 1. Poréwnanie pierwotnie wybranych portéw do poréwnania (rok 2009)

I.‘Odstawm.ave Praga* Budapeszt Wieden Drezno Warszawa
informacje
Liczba pasazeréw 11 643 366 8 092 885 18 115 185 1722 926 8 320 927
Cargo (tony) 42 091 62 890 185 719 505 33 281,21
Operacje lotnicze 163 816 109 789 243 468 34798 135 623
WLU™ 12 064 281 8 721 789 19 972 374 1727 976 8 653 739

*  Praga — dane za 2007 rok.
** WLU (ang. workload unit) = 1 pasazer lub 100 kg cargo.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z raportéw rocznych lub stron lotnisk.

W oparciu o zebrane dane okazalo si¢ jednak, ze lotnisko w DreZnie istotnie rdzni
sie¢ od pozostalych; zleceniodawca badania poprosit wigc o wskazanie alternatywnych
lotnisk do poréwnania. W porozumieniu z PPL zdecydowano si¢ na dodatkowe bada-
nia lotnisk w Kopenhadze i Zurichu. Tego rodzaju rozszerzenie sprawito, ze przedmio-
tem badan uczyniono lotniska mieszczace si¢ w dwoch kategoriach:
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* bezposrednich konkurentéw — Praga oraz Budapeszt;
* konkurentéw posrednich (znajdujacych si¢ na wyzszym etapie rozwoju) — Wieden,

Zurich czy Kopenhaga.

W zwigzku z tym, mamy mozliwo$¢ wyciagni¢cia wnioskow adekwatnych i wska-
zujacych na realne mozliwoSci poprawy czy kierunki rozwoju strategii. BezpoSredni
konkurenci bowiem dzialali w podobnych warunkach prywatyzowanych gospodarek
wschodzacych Czech, Wegier lub Polski, podczas gdy lotniska w Wiedniu, Zurychu czy
Kopenhadze od lat funkcjonowaly w gospodarce rynkowe;j.

W przypadku poréwnywania podmiotéw dzialajacych w branzy lotnisk kluczowe
jest dookreslenie profilu dzialania kazdego z lotnisk. W rdznych krajach obecne sa
bowiem bardzo zrdznicowane modele, a wielo§¢ obszardéw dziatalnoSci powoduje, ze
wyniki poréwnania moga by¢ nieadekwatne.

Ponadto, rézny moze by¢ sposob wykonywania poszczeg6lnych zadan lotniska. Na
przykiad w Wielkiej Brytanii okreslono nast¢pujace formy zaangazowania firmy zarza-
dzajacej lotniskiem:

* wykonywanie dzialan przez spdtke¢ powotang do obstugi portu lub podmioty zalezne;

* outsourcing, czyli podzlecanie dziatah firmom zewne¢trznym, niezaleznym kapita-
fowo od spoiki zarzadzajacej portem;

* koncesjonowanie, czyli udostepnianie okreSlonej dziatalnosci podmiotom zewnetrz-
nym na zasadzie ogélnych warunkéw lub konkursow.

Wykres 1. Model biznesowy lotnisk w Wielkiej Brytanii na podstawie danych z 21 lotnisk
25

20

Dziatania podstawowe lotniska
Poszukiwanie pasazerow
Kontrola bagazu

Kontrola dostgpu

Rozw. probleméw dot. lotow
Utrzymanie lotniska

Systemy informatyczne
Obstuga wozkéw bagazowych
Straz pozarna

Kontrola ruchu lotniczego
Zarzadzanie parkingiem
Prowadzenie sprzed. detalicznej
Zarzagdzanie nieruchmosciami
Ustugi porzadkowe

Obstuga pasazerow

Obstuga bagazu

Obstuga cargo
Magazynowanie paliw
Dostawa paliwa do samolotow

[ Brak zaangazowania  [d Dziatainosé koncesjonowana [ Outsording M Dzialalnosé wiasna

Zrodto: The Airport Statistics 2007/8.
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W przypadku kazdego z opisywanych krajow sa takie obszary aktywnoSci lotniska,
w ktore nie sa zaangazowane podmioty zarzadzajace lotniskiem. Np. w niektorych pan-
stwach kontrola bezpieczenstwa jest wykonywana przez specjalnie powolane do tego
stuzby panstwowe, a w innych — moze by¢ zlecana prywatnym firmom.

Do najbardziej podstawowych zaleznosci (por. Wykres 1) naleza: (a) samodzielne
(lub przez podmioty zalezne) wykonywanie dziatalnosci podstawowej, biezacych napraw
i awarii, zarzadzania systemami informatycznymi, dzialalnoS¢ strazy pozarnej, zarzadza-
nie nieruchomos$ciami oraz kontrola ruchu lotniczego przez spétki zarzadzajace lotni-
skiem; (b) najczgsciej podzlecane sa: kontrola bagazu, utrzymanie infrastruktury oraz
czystosci; (¢) do obszaréw podlegajacych koncesjonowaniu naleza z reguly: prowadze-
nie dziatalno$ci handlowej, dostawa paliwa do samolotéw oraz magazynowanie paliwa.
Firmy zarzadzajace lotniskami rezygnuja natomiast z obstugi pasazeréw oraz cargo.

W przypadku naszego badania okazalo sig, ze trudno jest wskaza¢ sposob wykona-
nia poszczeg6lnych zadan na konkretnym lotnisku. Zatozyliémy, ze analizowane lotniska
prowadza dzialania we wiasnym zakresie analogicznie do typowego lotniska w Wiel-
kiej Brytanii.

4. Ograniczenia analizy benchmarkingowej wykorzystanej dla portéw lotniczych

Przed prezentacja wlasciwych danych dotyczacych lotnisk, poréwnaniem ich i wnio-
skowaniem konieczne jest poczynienie kilku zastrzezen dotyczacych przeprowadzanej
analizy. Opisywane lotniska oferuja zblizony do siebie, jesli nawet nie taki sam zakres
ustug, ktory z punktu widzenia pasazera stanowi pewien standard oferty oczekiwa-
nej od portu lotniczego. Jednak w zalezno$ci od uwarunkowan prawnych, wiasciciel-
skich oraz organizacyjnych lotnisko moze by¢ zarzadzane przy wykorzystaniu réznych
modeli biznesowych.

WSér6d analizowanych lotnisk mozemy si¢ spotkac:

* z punktu widzenia wlasno$ci — zaré6wno z podmiotami prywatnymi, jak i z begda-
cymi wiasnoScig panstwa lub samorzadow;

* z punktu widzenia skali dzialalno$ci — zaréwno z pojedynczymi portami lotniczymi,
jak i z firmami zarzadzajacymi wieloma portami lotniczymi;

* ponadto, w ramach kazdego z portdw wystgpuja ztozone relacje wewnetrzne doty-
czace zakresu i sposobu wykonywania ustug przez operatora lotniska.

W zwiazku z powyzszym, mozliwosci przeprowadzenia kompleksowej i w petni wia-
rygodnej analizy benchmarkingowej sa ograniczone. Bioragc pod uwage odmienne ure-
gulowania zewnetrzne, jak i podejmowane przez Zarzady decyzje, kazde z lotnisk jest
odmienne od pozostalych. Ponadto, problemem jest brak lub koszt dostepu do wyma-
ganych do pelnej analizy informacji dotyczacych poszczegdlnych lotnisk. Wiele z ana-
lizowanych lotnisk nie publikuje raportdéw finansowych lub operacyjnych pozwalajacych
na poréwnywalnos$¢ wynikow. Z drugiej jednak strony, w przypadku zewn¢trznego inwe-
stora, klienta (pasazera) lub klienta linii lotniczej, to kto wykonuje te dziatania, nie musi
by¢ istotne. Liczy si¢ ogélna ocena wyrazona w postaci wymiernych wskaznikéw Iub po
prostu satysfakcji z punktualnego i bezproblemowego lotu samolotem z miasta A do B.

W zwiazku z powyzszym, w przypadku pordéwnan finansowych i operacyjnych zmu-
szeni byliSmy do rezygnacji ze wskaznikdw bioracych pod uwage skale inwestycji (np.
wskaznik zwrotu z inwestycji), zwrot z aktywow lub z kapitatu wlasnego, gdyz w zalez-
nosci od modelu biznesowego zmieniaé si¢ bedzie zarowno mozliwo$¢ generowania
zyskow, jak i zaangazowane kapitaly, aktywa, czy tez inwestycje. Szukajac odpowiednie;j
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do poréwnan miary, zdecydowaliSmy si¢ na wykorzystanie branzowej jednostki WLU
oznaczajacej jednego pasazera lub 100 kg fadunku. Warto$¢ ta postuzy nam do okreSle-
nia skali dzialania lotniska, a przez to koniecznej dla jego funkcjonowania infrastruk-
tury. W przypadku wielu lotnisk aktywa sa przenoszone do spotek-corek spdtki zarza-
dzajacej lotniskiem, ktorych wyniki nie sg konsolidowane. W takim przypadku suma
aktywOw, czy kapitalow zaangazowanych w lotnisko nie odzwierciedla skali jego dzia-
tania. OczywiScie wykorzystanie takiego wskaznika jest obarczone btedem wynikajacym
z r6znej jakosci posiadanych danych, a w zwiazku z tym kosztéw ponoszonych inwe-
stycji, czy kosztow operacyjnych. Zaleta tego miernika jest jego obiektywno$¢. Wielko-
Sci ruchu lotniczego sa bowiem czesto podawane przez podmioty niezalezne od spotki
zarzadzajacej lotniskiem. Do okreslenia wyniku wykorzystamy warto§¢ EBITDA, czyli
zysku przed splata odsetek, opodatkowaniem i amortyzacja. Miara ta jest wskazana do
poréwnan miedzybranzowych lub tez wtedy, gdy koszt amortyzacji lub tez koszty finan-
sowe mogg istotnie zmieni¢ wynik przedsigbiorstwa. Oczywiscie, jak kazda miara, ta
rOéwniez ma swoje ograniczenia. W naszym przypadku chodzi gtéwnie o nieuwzglednie-
nie przychoddéw i kosztdw finansowych zwigzanych z prowadzong dziatalno$cia opera-
cyjna. Ponadto wykorzystaliSmy takie podstawowe wielkoSci, jak koszty z wylaczeniem
amortyzacji, koszt amortyzacji, koszty pracy, przychody, przychody w podziale na te
z dziatalnoSci lotniczej i z dziatalnoSci pozalotniczej oraz CAPEX, ktore odnieSliSmy
do warto$ci WLU. Przyjecie tej ostatniej miary tez wymaga komentarza. WLU traktuje
analogicznie dwa segmenty ruchu lotniczego: pasazerski i towarowy, z ktérych kazdy
rzadzi si¢ swoimi prawami. ZatozyliSmy jednak, ze wszystkie z analizowanych lotnisk
obstuguja oba rodzaje ruchu. Nie wiemy, jaka czgs¢ zyskow dotyczy kazdego z nich,
ale ze wzgledu na ich komplementarnos$¢ przyjeliSmy, ze na analizowanych lotniskach
kazdy z nich bedzie obecny i nie wystapi sytuacja, w ktorej dominowal bedzie jeden
rodzaj ruchu, co ograniczatoby poréwnywalno$¢ wynikow.

II. Opis lotnisk

1. Wybrane porty lotnicze

Jak wskazano wyzej, w ramach przeprowadzanej analizy benchmarkingowej zostaly
wzigte pod uwage porty lotnicze stanowiace bezposrednig konkurencj¢ dla Portu lot-
niczego im. Chopina w Warszawie (dalej: Lotniska Chopina) — porty lotnicze w Buda-
peszcie i w Pradze — oraz bardziej oddalone — cho¢ stanowiace w pewnej mierze punkt
odniesienia dla mozliwej strategii rozwoju Lotniska Chopina — porty lotnicze w Kopen-
hadze, Zurychu i Wiedniu. W ramach opisu kazdego z nich zostaly przyblizone najwaz-
niejsze ogblne informacje na temat portu, a takze przedstawione kluczowe informacje
dotyczace modelu biznesowego, finanséw i dziatalnosci operacyjnej lotniska. W zwigzku
z tym, ze poréwnanie odnosimy do lotniska Chopina w Warszawie, od tego — najwigk-
szego w Polsce portu lotniczego — rozpoczniemy nasza prezentacje.
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2. Warszawa

2.1. Krétka charakterystyka

Lotnisko Chopina w Warszawie (kod IATA: WAW), potozone jest na terenie War-
szawy w dzielnicy Wtochy, okoto 8 km od centrum miasta. Powstalo w roku 1920 na
Polach Mokotowskich, ale uroczyste oddanie portu do uzytku na terenie Okecia nasta-
pilo dopiero w roku 1934. Az do roku 2001 lotnisko nazywato si¢ Warszawa Okgcie
— w roku 2001 przemianowano je na Lotnisko Chopina. Terminal Etiuda (pierwotnie
pod inng nazwa) zostal oddany do uzytku w roku 1979. W latach 2004-2006 oddano
do uzytku nowy terminal, a w 2009 zamkni¢to Etiude. Ostatnig zakoficzong duza inwe-
stycja infrastrukturalng byto oddanie do uzytku w 2011 roku pirsu potudniowego. Lot-
nisko stanowi baze dla linii PLL LOT.

Lotnisko Chopina obsluguje niemal polowe ruchu pasazerskiego na terenie kraju
—w 2010 roku obstuzono 8,7 miliona osob, co stanowito 4,7% wzrostu w stosunku do
roku poprzedniego. Maksymalna przepustowos$¢ (takze Srodowiskowa) portu to obecnie
okoto 15 milionéw pasazeréw rocznie, co daje pewng rezerwe na rozwijanie dziatalnosci.

2.2. Forma i struktura wlasnosci

PP Porty Lotnicze jest wiascicielem oraz zarzadca portu lotniczego w Warszawie.
Firma powstala na mocy ustawy z dnia 23 pazdziernika 1987 roku, kontynuujac dzia-
falno§¢ Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych.

Obecnie PPL zarzadza dwoma portami lotniczymi: w Warszawie i Zielonej Gorze.
Posiada takze udzialy w lotniskach przeksztalconych w spoiki prawa handlowego w: Byd-
goszczy, Gdansku, Katowicach, Krakowie, Modlinie, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie,
Szymanach/k. Szczytna i Wroctawiu.

2.3. Model zarzadzania

PPL jako przedsigbiorstwo panstwowe nie jest notowane na gietdzie, chociaz od
dtuzszego czasu pojawiajg si¢ projekty komercjalizacji firmy.

Wspdlpracuje w zakresie zarzadzania lotniskami ze spétkami zarzadzajacymi innymi
lotniskami w Polsce, zaréwno ze spétkami-corkami, jak i firmami niezaleznymi. Posiada
takze udzialy w spotkach handlingowych na cze¢Sci z tych lotnisk.

Jako przedsigbiorstwo panstwowe podlega szczegdlnym regulacjom prawnym i dla-
tego trudne jest przykiadanie do jego opisu miar charakterystycznych dla innych firm
zarzadzajacych portami lotniczymi zagranica.

2.4. Finanse

Dane publikowane przez PP Porty Lotnicze sa prezentowane zar6wno w podziale
na porty lotnicze, jak i na obszary dziatalnoSci. W raportach rocznych firma wykazuje
najwazniejsze parametry swojej dziatalnoSci w podziale na poszczeg6lne podmioty, co
pozwala nakreS§lic ramowy obraz catej spoiki.

W roku 2009 przychody spétki pochodzily w prawie 98% z portu w Warszawie
i wynosily okoto 615 milionéw ztotych (przy zysku netto na poziomie okoto 52 milio-
néw zlotych — w aktualniejszym raporcie rocznym kwota ta wynosi juz 60 milion6w).
W kolejnych latach lotnisko w Rzeszowie (obecnie jest juz podmiotem zaleznym) zyskato
nieco na znaczeniu, ale nadal jego wynik stanowil jednocyfrowy udziat w wynikach calej
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firmy, ktéra — zgodnie z informacjami z raportu rocznego — za rok 2010 wypracowala
zysk netto na poziomie 130 milionéw ziotych.

W zestawieniach miedzynarodowych za rok 2010 publikowanych przez miesigcz-
nik branzowy Airline Business, PP Porty Lotnicze plasuje si¢ na 84 miejscu. Wzigto
w nich pod uwage takie wskazniki, jak: obroty, wynik z dziatalnoSci operacyjnej, zysk
operacyjny i zysk netto.

2.5. Dziatalno$¢ operacyjna

Zarzadca portu szczyci si¢ wieloma wyr6znieniami (m.in. kilkakrotna Perta Pol-
skiej Gospodarki, Firma Przyjazna Klientowi, Business Superbrands, Europower, Trane
Energy Efficiency Leader Award).

Rozmiary ruchu pasazerskiego w roku 2010 wzrosty w stosunku do lat poprzednich
(o okolo 4,7%), po wczesniejszym niewielkim spadku, spowodowanym gléwnie przez
erupcje wulkanu na Islandii. Port w Warszawie obstuguje obecnie okoto 100 destyna-
cji rejsowych.

Lotnisko Chopina nie ma jednoznacznie okreSlonego bezpoSredniego konkurenta
ze wzgledu na brak jednolitej strategii biznesowej i niejednoznacznos$¢ kierunkéw roz-
woju. Z jednej strony konkurentami mogg by¢ lotniska polozone w sasiadujacych stoli-
cach, tj. Berlin, Praga, czy Bratyslawa, a z drugiej strony posiadaja one tak odmienne
od siebie nawzajem charakterystyki (ktore zostang czg¢Sciowo nakreSlone w dalszej czg-
§ci opracowania), ze trudno jest ujmowac je w jednym zestawieniu bez narazania si¢
na zarzut losowego doboru podmiotéw pordéwnywanych. Port lotniczy Chopina dziala
w otoczeniu innych rynkéw lokalnych niz wspomniane porty zagraniczne i charaktery-
zuje si¢ inng strukturg polaczen ze wzgledu na dystans — wzgledny brak potaczen lon-
g-haul wynika mig¢dzy innymi z proporcjonalnie wysokich cen paliwa w Warszawie, co
stanowi najistotniejsza pozycj¢ kosztowa przy lotach na dtugich dystansach.

2.6. Perspektywy na przysztos¢

Zgodnie z prognoza dotyczaca rozwoju sektora lotniczego w Polsce, mozliwy jest
znaczacy przyrost liczby funkcjonujacych lotnisk do okoto 170. Moze to stanowi€ z jed-
nej strony szans¢ dla PPL, a drugiej zagrozenie — w zaleznoSci od postrzegania pro-
cesow rynkowych i przyjetego paradygmatu rozwoju. Prawdopodobnie dotychczasowy
wysoki udzial Lotniska Chopina w krajowym ruchu pasazerskim bedzie malal, ale wiele
czynnikdw moze wplywaé na tempo tego procesu.

Zwigkszenie konkurencyjnosci port Chopina moze uzyska¢ dzigki planowanym inwe-
stycjom: modernizacji terminalu pierwszego i integracji z drugim (szacowana wartos$¢
inwestycji okofo 300 milionéw zf), kompleksowej modernizacji drég startowych (okoto
1,2 miliarda zt), budowie systemu dostawy i dystrybucji paliwa (okoto 80 milionéw zt),
budowie hotelu na parkingu P2 (okoto 150 milionéw zt).

Ponadto na Lotnisko Chopina w najblizszym czasie rozpocznie dzialalno$¢ druga
firma sprzedajaca paliwo lotnicze, co moze przyczyniC si¢ zwigkszenia konkurencyj-
nosci tego aspektu funkcjonowania portu w konteksScie globalizacji ruchu lotniczego
1 procesow gospodarczych.

Zestawienie najwazniejszych informacji dotyczacych Lotniska Chopina zawiera zata-
czona Tabela 2.
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3. Budapeszt

3.1. Krétka charakterystyka

Port lotniczy w Budapeszcie (kod IATA: BUD) jest najwigkszym i praktycznie jedy-
nym liczacym si¢ lotniskiem na Wegrzech. Port ten zostal zbudowany w 1939 roku
i mial stuzy¢ celom cywilnym, wojskowym i sportowym. Dla potaczenia lotniska, leza-
cego 16 km od granic miasta, z Budapesztem wybudowano w 1942 roku lini¢ kolejowa.
Odbudowa po zniszczeniach wojennych rozpoczg¢ta si¢ w 1947 roku. W latach 80. zbu-
dowano nowoczesny terminal 2, a wraz ze wzrostem ruchu lotniczego w 1997 r. stwo-
rzono terminal 2b.

W 2002 roku dotychczasowy organ zarzadzajacy lotniskiem i ruchem lotniczym
zostal podzielony na HungaroControl odpowiedzialne za nawigacj¢ i Budapest Air-
port Zrt, ktérego zadaniem uczyniono zarzadzanie lotniskiem. W tym czasie — w latach
1998-2005 — ruch lotniczy ulegt podwojeniu z 3,9 mln do 7,9 mln pasazerdw.

W zwiazku z koniecznoS$ciag nowych inwestycji i brakiem Srodkéw panstwowych
podjeto decyzje o sprzedazy akcji — 75% minus jeden glos, ktore zostaly kupione
przez BAA (czg$¢ Ferrovial) w 2005 r. Z kolei w 2007 roku BAA sprzedato swoje
akcje HOCHTIEF AirPort i inwestorom finansowym. Aktualnie wraz z oferta sprze-
dazy przez Hochtief swoich aktywdow lotniskowych powrdcita kwestia wlasnoSci lotni-
ska. Hiszpanska firma Grupo ACS ma zwickszy¢ swdj udzial w Hochtief i sprzedaé
posiadane przez t¢ firme lotniska, w tym port w Budapeszcie. Rzad Wegier rozwa-
zal takze renacjonalizacj¢ lotniska, ale ostatecznie jej zaniechano, gdyz nie udalo si¢
znaleZ¢ podstaw do wypowiedzenia umowy prywatyzacyjnej zawartej w 2005 r. Wsrod
zainteresowanych zakupem lotniska znalazly si¢ chinska firma HNA Group, wilasci-
ciel Hainan Airlines Co Ltd., francuska firma Vinci oraz niemiecki Fraport wspie-
rany przez Deutsche Bank. Rzad Wegier decyduje si¢ na sprzedaz swoich udzialow
(25% + jedna akcja) podczas transakcji dokonywanej przez Hochtief. We wrze$niu
2011 niemiecki Fraport zrezygnowat z zakupu akcji i na placu boju pozostaly dwie
firmy: francuska Vinci i chifiska HNA Group. Co ciekawe, inna chifska firma Xanga
Group kupita kontrolny pakiet lotniska w Debrecenie z zamiarem rozbudowy i umiej-
scowienia tam bazy cargo.

Od czasu prywatyzacji lotnisko nadal si¢ rozwija. Zarzadzajacy stawiaja sobie za cel
osiagniecie pozycji regionalnego lidera. Mowi o tym strategia nazwana BUD Future,
ktorej elementem jest rozbudowa terminali cargo i przejecie nowych polaczef cargo,
rozbudowa terminali pasazerskich, wzmocnienie nawierzchni plyty lotniskowej, tak aby
mogly na nim ladowaé najwicksze samoloty towarowe i pasazerskie, oraz zwickszenie
przepustowosci lotniska do 15 min pasazeréw w 2012 r.

W ramach podejmowanych dzialaf udato si¢ uruchomié¢ bezposrednie potaczenia
cargo z Hongkongiem (5 lotdéw tygodniowo 747-400 F) oraz nowe stale potaczenia pasa-
zerskie z Nowym Jorkiem (American Airlines i Delta Airlines) oraz z Dohg (Qatar
Airlines).

3.2. Forma i struktura wlasnosci

Budapest Airport Zrt jest spotka prawa handlowego zarzadzang w formule part-
nerstwa publiczno-prywatnego. 25% procent akcji + 1 glos jest w posiadaniu Pafistwa
Wegierskiego, Hochtief AirPort kontroluje 37,25% akcji, a pozostale akcje sa wiasno-
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$cig inwestoroéw finansowych: GIC Special Investment 13,625%, Caisse de depot et
placement du Québec (CDP) 13,625%, Aero Investment S.a.r.l. 7,5% oraz KfW IPE-
X-Bank 3,0%.

Hochtief AirPort (HTA) jest spdtka zarzadzajaca portami lotniczymi w Atenach,
Budapeszcie, Diisseldorfie, Hamburgu, Sydney i Tiranie. W 2008 roku blisko 90 mln
pasazerdw skorzystato z ustug portdw lotniczych zarzadzanych przez HTA. Pozostali
akcjonariusze pelnig role pasywna, dostarczajac funduszy i oczekujac zadowalajacych
stop zwrotu.

3.3. Model zarzadzania

Do spétki Budapest Airport Zrt nalezy zarzadzanie, prowadzenie dzialalno$ci
operacyjnej i rozwoj lotniska w Budapeszcie, w tym pobieranie optat lotniskowych,
zarzadzanie ruchem pasazerdw, bagazy, dostarczanie paliw, cargo i ustug poczto-
wych, utrzymywanie systemu informacyjnego dla pasazeréw lotniska, pierwsza pomoc,
zarzadzanie nieruchomosciami, ochrona i inne zadania zwigzane z funkcjonowaniem
lotniska.

Do grupy spétek Budapest Airport Zrt wchodza podmioty prowadzace dzialalnosé:
doradcza, dostarczania paliwa, zarzadzania nieruchomo$ciami, organizacji dzialan spo-
tecznych, handlowa, a takze muzeum i fundacja.

Lotnisko prowadzi aktywna dzialalno$¢ zmierzajaca do pozyskania nowych linii
lotniczych. W tym celu uruchomiono na stronie lotniska kalkulator optat lotnisko-
wych umozliwiajacy zarzadzajacym liniom lotniczym oszacowanie kosztow zwigzanych
z polaczeniem z Budapesztem. Ponadto, lotnisko prowadzilo intensywne dzialania
majace na celu uruchomienie nowych pofaczefi Srednio i dtugodystansowych. Dzia-
fania te przyniosly efekt w postaci bezpoSredniego polaczenia z Doha obslugiwanego
codziennie przez Quatar Airlines oraz polaczenia z Nowym Jorkiem obslugiwanego
przez American Airlines. Ponadto w poréwnaniu do 2010 roku przybylo 12 nowych
polaczen.

Dziat marketingu lotniska w Budapeszcie prowadzi ciagle badania dotyczace pre-
ferencji klientdw lotniska, ktérych wyniki moga by¢ pomocne do oszacowania wielko-
Sci rynku dla linii lotniczych.

Lotnisko skierowane jest zaréwno dla tanich, jak i tradycyjnych linii lotniczych. Do
tej pierwszej kategorii zalicza si¢ wegierski WizzAir, ktory jest druga pod wzgledem
wielkosci linig lotnicza w Budapeszcie. Dla linii tych jest dedykowany Terminal nr 1.
Z kolei dla tradycyjnych przewoznikéw przeznaczony jest, rozbudowany w 2011 r., ter-
minal 2 (a i b). Nowe powierzchnie handlowe, miejsca wypoczynku i restauracje oraz
kawiarnie maja zapewni¢ standard odpowiedni dla obstugi pasazeréw tradycyjnych linii.
Ponadto umozliwia one rozwdj ruchu miedzynarodowego, szczegélnie na polaczeniach
dtugodystansowych.

3.4. Finanse

Calkowite przychody spotki zarzadzajacej lotniskiem i grupg spéiek Budapest Air-
port Zrt wzrosly z 227 mln euro w roku 2009 do 255 mln euro w roku 2010, co dato
odpowiednio zysk operacyjny 89 i 93 mln euro. Na skutek dokonanych operacji finan-
sowych Spoltka poniosta stratg przed opodatkowaniem w wysokosci — odpowiednio — 22
min i 14,7 mln euro. Na t¢ kwesti¢ zwrocit uwage Rzad Wegier podnoszac argument,
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ze pomimo wzrostu ruchu lotniczego nie zostal wypracowany zysk, ktory mogiby byé
przeznaczony na dywidende.

Przychody spoiki zarzadzajacej lotniskiem wyniosty 160,9 min euro, z czego 36%
to przychody z dziatalnoSci pozaareonautycznej. Zysk przed opodatkowaniem wyniost
104,7 min euro.

3.5. Dziafalno$¢ operacyjna

W 2010 roku z ustug lotniska skorzystalo 8,2 mln pasazeréw (por. Wykres 2), prze-
prowadzono 105 507 operacji lotniczych i obstuzono 82 638 ton cargo. Rok ten byt
pierwszym, w ktorym przetamano malejacy trend iloSci pasazerdw.

Wykres 2. Liczba pasazeréw obstuzonych przez port w Budapeszcie

PAX (in m
. (in m)
8.4

8.1 8.2

2007 2008 2009 2010

Zrédio: strona lotniska w Budapeszcie

3.6. Perspektywy na przysztos¢

Pierwszym czynnikiem decydujacym o przysziosci lotniska w Budapeszcie bedzie
wynik procesu sprzedazy lotniska przez nowego wiasciciela Hochtief. Bez wzgledu
jednak na efekt koncowy tej transakcji wltadze lotniska maja zaplanowane dziatania
na najblizsze lata. Prognozuje si¢, ze trend wzrostu liczby pasazerdéw zostanie pod-
trzymany i w 2011 roku z uslug lotniska skorzysta 8,7 mln pasazeréw. Jost Lam-
mers, prezes spotki zarzadzajacej, mowi, ze juz w 2013 r. moze okazaé si¢ konieczna
budowa nowego terminalu pasazerskiego. Oprocz tego planuje si¢ rozwdj Cargo City
i budowe nowych powierzchni magazynowych. Dziatania te maja by¢ wsparte przez
budowe drogi ekspresowej oraz linii kolejowej, Iaczacych lotnisko z centrum Buda-
pesztu. Zagrozenia moga by¢ zwiazane z niejasng sytuacja linii lotniczych MALEYV,
gléwnego klienta lotniska, ktéry po nieudanej prywatyzacji zostal zrenacjonalizowany.
Kolejne dodatkowe dokapitalizowania moga okazaC si¢ niewystarczajace dla utrzy-
mania firmy, a ponadto pojawiaja si¢ kwestie naruszenia prawa unijnego przez doto-
wanie dziatalno$ci MALEVu przez Panstwo wegierskie. Ponadto, wskazaé nalezy na
zagrozenie konkurencyjne zwigzane z budowa nowego portu lotniczego Alba 60 km
od Budapesztu.

Zestawienie najwazniejszych informacji dotyczacych lotniska w Budapeszcie zawiera
zalaczona Tabela 3.
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4. Praga

4.1. Krotka charakterystyka

Lotnisko Ruzyné (kod IATA: PRG) potozone jest w poinocno-zachodniej czgsci
Pragi, w odlegtosci 17 km (20-25 minut samochodem lub 55 minut komunikacja miej-
ska) od centrum.

Lotnisko sktada si¢ z trzech terminali pasazerskich: Terminalu 1, obstugujacego
polaczenia poza stref¢ Schengen, Terminalu 2, przeznaczonego dla lotow w ramach
strefy Schengen oraz Terminalu 3, obstugujacego mate prywatne samoloty. Dodatkowo
na lotnisku sa dwa terminale obstugujace ruch cargo. Port posiada dwa pasy star-
towe: RWY 06/24 oraz RWY 13/31, ktdrych taczna przepustowo$¢ wynosi 46 operacji
(starty i ladowania) na godzing?. Infrastruktura lotniska obejmuje 53 wyjécia, 3 pirsy
oraz 28 rekawdw.

Dla dalszego rozwoju lotniska niezbedny jest nowy pas startowy. W 2009 roku spotka
Letisté Praha kupita za 152,8 mln euro teren (80 ha) pod budowg nowego pasa star-
towego. Projekt ma zwickszy¢ warto$¢ lotniska o ok. 1 mld euro i ufatwi¢ jego poz-
niejsza prywatyzacje*.

W 2008 roku port uznany zostat za najlepsze wschodnioeuropejskie lotnisko w kon-
kursie World Airport Awards. Lotnisko zawarlo tzw. Porozumienie o Poziomie Ustug
z przewoznikami lotniczymi, majace na celu podnoszenie jakoSci i bezpieczefistwa Swiad-
czonych ustug. Kolejng inicjatywa tego typu byt wprowadzony niedawno projekt ,,Wspol-
nego podejmowania decyzji”, majacy na celu podnoszenie regularnosci operacji i fago-
dzenie niekorzystnego wplywu na §rodowisko naturalne.

4.2. Forma i struktura wlasnosci

Letist¢ Praha jest spotka akcyjng powstata w lutym 2008 roku w wyniku komercja-
lizacji przedsigbiorstwa panstwowego Sprava LetiS§té Praha. Zgodnie z Memorandum
Rzadu Republiki Czeskiej (nr 888, uchwalonego 9 lipca 2008 roku), prawie wszystkie
aktywa Sprédva Leti§t¢ Praha przeniesione zostaly do spotki Leti§té Praha. Jedynym
akcjonariuszem Letist¢ Praha jest Republika Czeska, reprezentowana przez Minister-
stwo Finanséw. Kolejnym etapem prywatyzacji ma by¢ znalezienie prywatnego inwestora.
Jednym z rozwazanych plandw jest sprzedaz catosci lub czesci akcji spotki za posrednic-
twem rynkéw kapitatowych. Oczekiwane wplywy ze sprzedazy spoiki to ok. 80-100 mld
koron (ok. 3,9 mld euro). Prezes sp6iki deklarowat w 2008 roku, ze prywatyzacja lotni-
ska powinna by¢ skoordynowana w czasie z prywatyzacja CSA, przewoZnika bedacego
gtownym klientem lotniskas. W grudniu 2010 roku ogtoszona zostata decyzja o pota-
czeniu podmiotéw Letisté Praha i CSA w kontrolowany przez rzad Czech Cesky Aero-
holding. Fuzja sfinalizowana ma by¢ do konca 2012 roku. Potaczenie tych dwoch pod-
miotdéw budzi jednak kontrowersje. Eksperci zglaszaja bowiem watpliwosci co do tego,
czy nie narusza ono unijnych regul konkurencjic.

http://www.prg.aero/Files/cs/O_letisti/vyrocni_zpravy/profil-2010.pdf.
4 New runway to help air port sale, Eurobuild Poland, February 1, 2009.
5 http://www.forbes.com/feeds/afx/2008/01/22/afx4557681.html.
6 CSA facza si¢ z Ruzyne, Parkiet, 4 grudnia 2010.
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4.3. Model zarzadzania

Port zatrudnia bezposrednio okoto 2200 os6b, dodatkowo 15 tys. os6b zatrudnio-
nych jest przez zewngtrzne firmy dziatajace na lotnisku.

W 2007 roku przychody pozaareonautyczne stanowily 36,5% przychodow spotki.
Nalezaly do nich przychody z wynajmu powierzchni (biura, punkty sprzedazy, prze-
strzen reklamowa), parkingdw, ustug handlingowych, poczekalni VIP itd.

4.4. Finanse

Letisté Praha jest jedna z najbardziej rentownych spotek Skarbu Panstwa w Cze-
chach?. Catkowite przychody spotki wyniosty w 2009 roku 5488 miln koron czeskich
(208 miln euro®) i byly nizsze 0 6% w poréwnaniu z rokiem 2008. Zysk operacyjny
wyniost 1432 mln koron (54 min euro?) (spadek o 16%), a zysk przed opodatkowa-
niem osiagnal warto$¢ 1064 min koron (40 mln euro!?) (spadek o 28%)!l. Obserwo-
wane w 2009 roku oslabienie wynikdw portu jest skutkiem spadku liczby pasazerow
oraz rosnacej konkurencji ze strony innych portéw lotniczych regionu. Najpowazniej-
szym konkurentem dla lotniska w Pradze jest port lotniczy w Wiedniu!2. Wplyw na
wyniki lotniska miata réwniez koniunktura gospodarcza. Przed kryzysem finansowym
lotnisko wyceniane bylo na ok. 3,82 mld euro, ale w 2009 roku szacowana wycena
portu wynosita juz tylko potowe tej kwoty!3.

4.5. Dzialalno$¢ operacyjna

Lotnisko w Pradze, bedace drugim co do wielkosci portem lotniczym w Europie Srod-
kowo-Wschodniej, obstuguje rocznie ok. 11-12 mln pasazeréw, korzystajacych z ustug
ok. 50 linii lotniczych, na 130 destynacjach (por. Wykres 3). Z lotniska korzysta rowniez
5 regularnych linii cargo. Gi6wna linig dzialajaca na lotnisku jest CSA, generujace okoto
40% operacji lotniskowych. Likwidacja czgéci potaczen CSA oraz przeniesienie czg¢Sci
uslug tego przewoznika do Bratystawy skutkowalo wyraznym obnizeniem ruchu na lot-
nisku w Pradze. Od 2008 r. liczba operacji lotniczych w Pradze spada (por. Wykres 4).

Wykres 3. Liczba pasazeréw obstuzonych przez port w Pradze (w tys.)
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Zrédio: Prague Airport, Company Profile 2009-2010.

7 http://www.pragueairport.co.uk/lotnisko-praga.htm.

8 Przeliczenie wg tabeli Srednich kurséw walut EBC (2009 rok).

9  Tamze.

10 Tamze.

It Zrédio: Prague Airport, Company Profile 2009-2010. Od 2008 roku spétka nie publikuje sprawozdania
finansowego, stad brak danych o poziomie EBITDA. Dane finansowe za 2010 rok nie sa dost¢pne.

12 Prague Ruzyne Airport faces tough times, Centre for Asia Pacific Aviation — News, June 9, 2011.

13 New runway to help airport sale, Eurobuild Poland, February 1, 2009.
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Wykres 4. Liczba operacji lotniczych w porcie w Pradze (w tys.)
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Zrodto: Prague Airport, Company Profile 2009-2010.

4.6. Perspektywy na przysztos¢

Proces fuzji Letisté Praha i CSA, ktory zakonczy¢é ma si¢ w 2012 roku, jest reali-
zowany wbrew watpliwo$ciom natury prawnej dotyczacym zgodnosci z prawodawstwem
unijnym. Ocena tego dzialania z punktu widzenia zarzadzania portem lotniczym nie
jest jednoznaczna, z pewnoScia jednak utrudnia proces sprzedazy lotniska. Dla dziatal-
nosci portu lotniczego najwazniejsza jest jednak decyzja o budowie nowego pasa star-
towego, ktora ma rozpoczac si¢ w 2014 roku i potrwac 2 lata.

Najwazniejsze informacje dotyczace funkcjonowania lotniska w Pradze zawiera zata-
czona Tabela 4.

5. Kopenhaga

5.1. Krotka charakterystyka

Lotnisko w Kopenhadze (kod IATA: CPH) jest najwigkszym lotniskiem mig¢dzyna-
rodowym w Danii. Port polozony jest na wyspie Amager, 8 kilometrow na poludnie
od centrum Kopenhagi i 24 kilometry od Malmé. Lotnisko jest jednym z trzech glow-
nych huboéw wykorzystywanych przez Scandinavian Airlines (SAS). Dodatkowo, swoj
hub na lotnisku maja linie Cimber Sterling, Thomas Cook Airlines Scandinavia oraz
Norwegian Air Shuttle.

Lotnisko w Kopenhadze ma cztery terminale. Najnowszy z nich, CPH Go, wybu-
dowano specjalnie dla tanich linii lotniczych. Terminal 1 wykorzystywany jest do pola-
czen krajowych. Terminale 2 i 3 obstuguja loty mi¢dzynarodowe.

5.2. Forma i struktura wlasnosci

Wiascicielem i zarzadca powstatego w 1925 roku lotniska w Kopenhadze jest spotka
akcyjna Copenhagen Airports. Spotka jest rowniez wlascicielem i zarzadca portu lotni-
czego w duniskim Roskilde. Zaangazowana jest takze w dzialalno$¢ na lotnisku w Newca-
stle w Wielkiej Brytanii. Do 1994 roku spoika byta catkowita wiasnoScig Skarbu Pafstwa,
w 1994 roku zostata wprowadzona na gieldg, a 25% jej akcji sprzedano inwestorom pry-
watnym. Kolejne pakiety akcji (24% i 17%) sprzedano odpowiednio w latach 1996 i 2000.

Na dziefi 31 grudnia 2010 roku 53,7% akcji posiadala spotka Copenhagen Airports
Denmark ApS, a 39,2% — Skarb Panistwa. Pozostata cze$¢ znajdowala si¢ w rekach roz-
proszonych akcjonariuszy, z ktorych zaden nie mial wigcej niz 5% akcji. Akcje firmy
posiada wigkszos§¢ z 1700 pracownikéw portu.
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5.3. Model zarzadzania

Copenhagen Airports posiada trzy spoiki zalezne: Copenhagen Airports’ Hotel and
Real Estate Company A/S (100% udziatéw), Copenhagen Airports International A/S
(100% udziatéw), Copenhagen Coordination Denmark A/S (50% udziatéw) oraz jedna
spotke stowarzyszong — Newcastle International Airport (49% udzialéw).

5.4. Finanse

Intensyfikacja ruchu w 2010 roku skutkowata wzrostem przychodéw (o 11%) i zyskow
(o 18%). Marza EBITDA wyniosta w 2010 roku 61%, wracajac do poziomu z 2007
roku. We wczesniejszych dwoch latach wynosita ona 52%.

Wysoki — w poréwnaniu do przychodéw — wzrost zyskdw spowodowany byt wycofa-
niem si¢ portu w 2010 roku z duzej inwestycji. CPH sprzedata za 498,5 mln koron dun-
skich (67 mln euro!4) 49-procentowy udzial w meksykanskiej spotce portowej Inversio-
nes y Técnicas Aeroportuarias, co zwigkszylo zysk przed opodatkowaniem o 286,7 mln
koron (38 mln eurol!3).

Prognozy finansowe dla lotniska sa optymistyczne. Uruchomienie nowych tras
w latach 2010-2011 ma skutkowaé dalszym wzrostem liczby pasazerow.

W 2010 roku spotka zarzadzajaca portem zainwestowata 774,7 mln koron (104 min
eurol®) w rozwoj infrastruktury, w tym budowe nowego terminala CPH Go oraz nowy
system wydawania bagazy w Terminalu 3. Na 2011 rok planowana jest rozbudowa Pirsu
C, wykorzystywanego w ruchu mi¢dzykontynentalnym, a takze zwigkszenie liczby sta-
nowisk odprawy pasazerskiej w Terminalu 2. W najblizszych latach spotka zarzadzajaca
portem planuje inwestycje na poziomie ok. 500 mln koron (67 mln euro!?) rocznie.

5.5. Dziatalno$¢ operacyjna

Lotnisko obstuguje 60 linii lotniczych i Srednio 60 tys. pasazerow dziennie, a prze-
pustowos¢ portu wynosi 83 operacje na godzing. Zdecydowang wigkszoS¢ klientow lot-
niska stanowia pasazerowie korzystajacy z potaczen miedzynarodowych. Potaczenia kra-
jowe generuja mniej niz 10% ruchu na lotnisku.

Liczba pasazeréw kopenhaskiego lotniska wyniosta w 2010 roku 21,5 mln i byta
wyzsza 0 9% niz w roku poprzednim. Dyrektor Finansowy firmy uwaza, ze gdyby nie
chmura pylu wulkanicznego, ktora zablokowata europejskie lotniska na kilkanascie dni,
lotnisko w Kopenhadze przekroczyloby rekordowa liczbe 21,53 mln pasazeréw obstu-
zonych w roku 2008. Na ponizszych wykresach (por. Wykres 5 i Wykres 6) przedsta-
wiono statystyki ruchu lotniczego w porcie w Kopenhadze.

CPH stosuje strategi¢ tzw. ,,podwdjnego lotniska” (ang. dual airport), polegajaca
na réwnoleglym wzroScie ruchu tanich przewoznikéw oraz rozwoju potaczen diugody-
stansowych (long-haul).

Jednym z dziatan zrealizowanych w ramach tej strategii byto obnizenie o 35% opflaty
lotniskowej na pasazera za korzystanie z Terminala CPH Go. W 2010 roku tani prze-
woznicy generowali 17,8% ruchu na lotnisku, a ich udziat w przychodach spdtki stale

14 Przeliczenie wg tabeli §rednich kurséow walut EBC (2010 rok).
15
jw.
16 jw.
17 jw.
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roS$nie. Rozw@j potaczen dlugodystansowych realizowany ma by¢ w oparciu o wspoi-
prace z przewoznikami tradycyjnymi, w tym w szczeg6lnoSci liniami SAS. Widocznym
efektem tej strategii jest wzrost liczby pasazeréw przesiadkowych w 2010 roku oraz uru-
chomienie nowych potaczen migdzykontynentalnych (np. Doha, Toronto, Kair, Mara-
kesz, Agadir).

Wykres 5. Liczba pasazeréw obstuzonych przez port w Kopenhadze (tys.)
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Zrédto: www.cph.dk.

Wykres 6. Liczba operacji lotniczych w porcie w Kopenhadze (w tys.)
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Zrodto: www.cph.dk.

5.6. Perspektywy na przyszlos¢

Wiadze lotniska, korzystajac z wypracowanego modelu biznesowego oraz posiadanej
infrastruktury, planuja rozwoj siatki potaczefn. Zima 2011/2012 nalezace do SAS regio-
nalne linie Wideroe i Bluel planujg uruchomienie potaczeni z Haugesund (w Norwe-
gii) i Tampere (w Finlandii) do Kopenhagi. Zdaniem Ole Wieth Christensena, Dyrek-
tora Sprzedazy portu w Kopenhadze, rozwoj siatki polaczen regionalnych wzmocni
pozycje lotniska jako wezta tranzytowego. Temu celowi ma réwniez sprzyjaé otwarcie
nowych potaczen dtugodystansowych. W 2012 roku SAS uruchomi bezposrednie pota-
czenie z Kopenhagi do Szanghaju. Nie wiadomo natomiast nic o nowych inwestycjach
infrastrukturalnych.

Zestawienie najwazniejszych informacji dotyczacych lotniska w Kopenhadze zawiera
zalaczona Tabela 5.
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6. Zurych

6.1. Krotka charakterystyka

Najwickszy obecnie port lotniczy Szwajcarii, Ziirich-Kloten (kod IATA: ZRH), zostat
oddany do uzytku w roku 1948, zastgpujac przejety przez wojsko dotychczasowy port
Diibendorf-Wangen. Oddanie portu do uzytku przebiegato w kilku etapach, zwiazanych
ze zmianami norm ICAO i koniecznoScig dostosowywania kolejnych wersji projektu.
Kolejne etapy rozbudowy lotniska, obejmujace takze osuszanie terendw podmoklych
(1961, 1975, 1985 i 2004), owocowaly wybudowaniem dalszych pasoéw startowych i ter-
minali oraz rozbudowa infrastruktury portu. Na koniec roku 2011 planowane jest otwar-
cie kolejnego pirsu B. Lotnisko stanowi baze¢ dla linii Swiss, a takze kilku mniejszych
operatoréw (np. Helvetian, Edelweiss).

Lotnisko jest potozone 13 km na p6inoc od Zurychu, na terenie nalezagcym do pig-
ciu gmin: Kloten, Opfikon, Riimland, Oberglatt i Winkel.

Port lotniczy w Zurychu posiada 2 terminale i obstuguje rocznie prawie 23 mln pasa-
zerdw (dane z raportu rocznego Flughafen Ziirich za rok 2010), przy ponad 260 tys.
operacji. Maksymalna przepustowo$¢ wynosi 36 mln, co daje zarzadcy lotniska duza
rezerw¢ na rozwijanie dzialalnosci.

Jednym z elementdw charakterystycznych lotniska wykorzystywanych w reklamach
i prospektach oraz materialach promocyjnych, jest kolejka linowa Skymetro — przewo-
zaca najwiecej pasazerOdw rocznie kolejka linowa w Szwajcarii.

6.2. Forma i struktura wlasnosci

Flughafen Ziirich AG jest rownocze$nie wlaScicielem i zarzadca portu lotniczego
w Zurychu. Wickszosciowym wiascicielem spoétki jest kanton Zurych, za$ reszta akcji
rozproszona jest pomigdzy drobnych akcjonariuszy.

Firma powstata 1 kwietnia 2000 roku z polaczenia Flughafen-Immobilien-Gesell-
schaft (FIG), ktdrej gléwnymi udzialowcami byly kanton Zurych (23%) i miasto Zurych
(18%), oraz Dyrekcji Lotniska Ziirich (Flughafendirektion Ziirich, FDZ), podporzad-
kowanej kantonowi. Po fuzji spotka stosowata nazwe Unique (Flughafen Ziirich AG),
jednak po procesie rebrandingu w roku 2010 marka Unique uzywana jest wylacznie
w dziatalnoSci poza granicami Szwajcarii. Potaczenie obydwu podmiotéw bylo powia-
zane z podwyzszeniem kapitatu z 70 milionéw CHF do 245 mln CHF (okoto 44 miliony
euro na 154 miliony euro — wedtug kursu na 3 kwietnia 2000 roku).

Poczatkowo kanton Zurych posiadat 78,1% udziatéw spotki Flughafen Ziirich AG, ale po
przeksztalceniach wtasnoSciowych w spdlce i po zmianie przepisow udziat ten spadt obecnie
do 33,36%. Drugim znaczacym udzialowcem jest miasto Zurych posiadajace 5,03% akcji.
Utworzono osobna spotke-corke Unique Airports Worldwide AG, ktorej celem jest zarza-
dzanie lotniskami poza granicami Szwajcarii. Spotka ta posiada obecnie udzialy w trzech
lotniskach w Chile, jednym w Wenezueli i jednym w Indiach; jej spotki-corki (powiazane
kapitalowo z joint-venture zalozonym wspolnie z brazylijska firma Camargo Correa i chi-
lijska Gestion e Ingenieria) dzialaja takze w Kolumbii, Brazylii, Hondurasie i Curacao.

6.3. Model zarzadzania

Spoika zarzadzajaca lotniskiem (Flughafen Ziirich AG) jest notowana na gietdzie
w Zurychu (do kwietnia 2010 spotka wystepowata pod nazwa Unique). Jest ona row-
niez wlascicielem portu.



210 TOMASZ LUDWICKI, MICHAL MIJAL, ALEKSANDRA WASOWSKA

Wspolpraca zagraniczna oparta jest albo na udzialach w spotkach zarzadzajacych
tamtejszymi lotniskami (Indie, Brazylia, Chile), albo na tzw. technical service agreements
(Kolumbia, Honduras).

Na lotnisku w Zurychu zatrudnionych jest Iacznie okolo 23 tys. osob, z czego 1,5 tys.
w spolce zarzadzajacej, a reszta w innych podmiotach (dane za rok 2010). Od roku
2006 zatrudnienie utrzymuje si¢ na praktycznie niezmienionym poziomie.

Spotka ma w swojej strukturze wydzielone cztery gtdwne obszary dziatalnoSci: mar-
keting i zarzadzanie nieruchomo$ciami, finanse, ustugi (gtéwnie pozalotnicze) oraz ope-
racje (obstuga samolotow i pasazeréw). Dyrektorzy kazdego z tych obszaréw odpowia-
daja bezposrednio przed dyrektorem operacyjnym, a poSrednio przed rada nadzorcza.

6.4. Finanse

W roku 2010 spotka osiggneta obroty 863 min CHF (okoto 694 miln euro wedtug
kursu na 31 grudnia 2010 roku), co stanowi wzrost w stosunku do roku poprzedniego
0 5%. Przychody z dzialalnoSci pozalotniczej stanowily prawie 40% i ich udzial wzrdst
w stosunku do roku poprzedniego o 3,1%.

Od roku 2006 obroty spotki wykazuja stalg tendencje wzrostowa, z drobnym spad-
kiem w roku 2009, ktéry byl wynikiem malejacych przychodéw z dziatalnosci pozalot-
niczej i niewielkim spadkiem liczby operacji. Przychody z dzialalnoSci lotniczej rosty
w omawianym okresie w sposob ciagly, z chwilowa stagnacja wtasnie w roku 20009.

6.5. Dziafalno$¢ operacyjna

Zarzadca portu szczyci si¢ wicloma wyrdznieniami, ktore lotnisko zdobyto za dosko-
nala jako§¢ obstugi, punktualnos¢ i satysfakcje podréznych (m.in. ACI-ASQ Award, Air
Cargo World Award, Business Traveller Award, World Travel Award, Skytrax World
Report Awards, OAG Award).

Rozmiary ruchu pasazerskiego i towarowego w roku 2010 wzrosly znaczaco w sto-
sunku do lat poprzednich (5% wzrostu liczby obstuzonych pasazeréw, 2,5% wzrostu
liczby operacji i 19% wzrostu tonazu cargo!8). Port w Zurychu obstuguje obecnie 184
destynacje, z czego 125 znajduje si¢ w Europie.

87% pasazerow jest obstugiwanych przez przewoznikéw tradycyjnych, a jedynie okofo
12% to pasazerowie linii low-cost. W przypadku liczby operacji odsetki te wygladaja
nieco inaczej — odpowiednio 76% i 25%. Niemal polowe wszystkich pasazeréw sta-
nowia Szwajcarzy i Niemcy. Klienci podr6zujacy w celach stuzbowych stanowia 39%
wszystkich pasazeréw obstugiwanych przez port.

Flughafen Ziirich AG postrzega jako swoich konkurentéw gldéwnie lotniska poto-
zone niedaleko: Frankfurt, Monachium i WiedeA. Do por6éwnan benchmarkowych
uzywa danych z lotnisk: Londyn Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Frankfurt, Madryt,
Amsterdam, Monachium, Kopenhaga, Wiedefi, Mediolan i Bruksela.

6.6. Perspektywy na przysztos¢

Wedlug prognoz wtasnych Flughafen Ziirich AG, w 2011 roku nastapi nieznaczny
wzrost liczby obstuzonych pasazerdw oraz operacji, jednak ponizej §redniej europejskiej
(4,2% wedtug ACI Airport Traffic Report 2010). Gtéwny nacisk w spolce jest obec-
nie kladziony na unowocze$nianie infrastruktury, w tym na satelitarny system wspo-
magania ladowania. Spowodowane jest to przede wszystkim nieuregulowanym statu

18 Dane z raportu rocznego 2010 Flughafen Ziirich AG.
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sem sporu z Niemcami o drogi podejscia i odejScia z lotniska, ktére przebiegaly cze-
Sciowo nad terenami niemieckimi. Obecnie trwaja prace nad rozwigzaniem konfliktu,
ktory blokuje rozwdj lotniska.

Zestawienie najwazniejszych informacji dotyczacych lotniska w Zurychu zawiera
zalaczona Tabela 6.

7. Wieden

7.1. Krotka charakterystyka

Port lotniczy Wien-Schwechat (kod IATA: VIE) jest najwigkszym portem w Austrii,
obstugujacym rocznie okolo 20 mln pasazeréw. Stanowi baze dla Austrian Airlines oraz
Niki Luftfahrt. Obstuguje takze ruch z pobliskiej Stowacji (Bratystawa jest oddalona
0 45 minut drogi), a nawet z Wegier, bedac konkurencja dla lotniska w Budapeszcie.

Lotnisko w Wiedniu powstato w roku 1938 jako lotnisko wojskowe, ale po 11 Woj-
nie Swiatowej przejeto role lotniska obstugujacego stolice Austrii, zastepujac port
w Aspern.

Lotnisko dysponuje trzema terminalami (czwarty jest obecnie w budowie — jego
otwarcie planowane jest na rok 2012, ale moze si¢ znacznie opdzni¢ — pierwotnie mial
zosta¢ oddany do uzytku juz w roku 2008) oraz dwoma pasami startowymi o maksy-
malnej przepustowosci 22,5 mln pasazeréw rocznie (dane za rok 2007; po zakoncze-
niu rozbudowy przepustowo$¢ wzrosnie). Planowana jest budowa trzeciego pasa, ktory
ma zosta¢ oddany do uzytku najwczes$niej w roku 2014.

Ze wzgledu na swoje polozenie port stanowi wazny punkt przetadunkowy dla lotow
towarowych na teren Europy Srodkowo-Wschodniej. Lotnisko zyskalo jeszcze na zna-
czeniu po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2004 roku.

Okoto 30% pasazerdw stanowig osoby przesiadajace si¢ — gldwnymi destynacjami
sg dla nich miasta w Europie Potudniowej i Wschodniej.

7.2. Forma i struktura wlasnosci

Spotka zarzadzajaca lotniskiem jest Flughafen Wien AG (wcze$niej spotka cywilna
— GmbH - ktdra zostala obecnie przeksztaicona w spotke akcyjng). Byta ona pierwot-
nie wlasnoscig panstwa (50%) oraz landéw Wieden i Dolna Austria (po 25%). Obec-
nie obydwa landy sa w posiadaniu po 20% pakietéw akcji, 10% jest w rekach pracow-
nikéw, a reszta znajduje si¢ w wolnym obrocie na gieldzie wiedenskie;j.

7.3. Model zarzadzania

We Flughafen-Wien-Gruppe zatrudnionych jest ponad 4 tys. pracownikdw, za$§ na
calym lotnisku pracuje okofo 18 tys. osob. Spotka posiada udzialy w zagranicznych lot-
niskach (Koszyce, Malta i Friedrichshafen).

Struktura organizacyjna spoiki jest funkcjonalna; jej dzialalnos$¢ dzieli si¢ na cztery
gtowne obszary: handel i zarzadzanie nieruchomos$ciami, handling, lotnisko (plyta,
ochrona i bezpieczefstwo) oraz inne segmenty (sprzatanie, budownictwo, obstuga tech-
niczna, doradztwo i zagraniczne sp6tki-corki). Dyrektorzy kazdego z tych obszaréw odpo-
wiadaja bezpoSrednio przed dyrektorem operacyjnym, a poSrednio przed rada nadzorcza.
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7.4. Finanse

W roku 2010 spéika osiagneta obroty 534 mln euro (przy zysku na poziomie 76 mln
euro), co stanowi wzrost w stosunku do roku poprzedniego o 6,4% (zysk byl wigkszy,
niz w roku poprzednim o okolo 3,2%).

Podobnie, jak w przypadku spoiki zarzadzajacej lotniskiem w Zurychu, od roku
2006 obroty spotki Flughafen Wien AG wykazuja stala tendencje wzrostowa, z drob-
nym spadkiem w roku 2009, ktory byt spowodowany spadkiem przychodéw z dziatal-
nosci pozalotniczej i spadkiem liczby operacji.

7.5. Dziatalnos$¢ operacyjna

Jak wigkszoS$¢ portow lotniczych na Swiecie, Wieden zwigkszat liczbe obstugiwanych
samolotow i pasazerdéw rokrocznie o kilka punktéw procentowych. Zatamanie w roku
2008/2009 nie zmniejszylo znaczaco obrotéw sp6iki i od roku 2010 znowu widoczna
jest tendencja wzrostowa. Ciekawym zjawiskiem jest znaczny wzrost liczby obstuzonych
pasazeréw przy minimalnym wrecz wzroscie liczby operacji lotniczych. Spowodowane
to jest zwigkszonym udzialem duzych samolotéw w Iacznej liczbie wszystkich samolo-
tow przylatujacych do Wiednia.

Oryginalng technika stosowana w zarzadzaniu portem i okre§laniu rozmiardw zatrud-
nienia jest uzgodniony ze zwigzkami zawodowymi sposob planowania zatrudnienia —
1 mln obstuzonych rocznie pasazer6w pozwala na zatrudnienie okoto 1 tys. pracow-
nikéw. Dzigki temu spodtka unika przerostu zatrudnienia i — stosujac prosty parametr
— moze zachowaé przejrzysto$¢ polityki zatrudnienia.

7.6. Perspektywy na przysztoéc

Wedlug prognoz wtasnych Flughafen Wien AG, w 2011 roku nastapi nieznaczny
wzrost liczby obstuzonych pasazeréw (5%) oraz operacji (2%). W prognozie przygo-
towanej na zlecenie Flughafen Wien AG, ale przez podmiot zewngtrzny (Intraplan)
przewiduje si¢ stabilny wzrost ruchu pasazerskiego i liczby operacji az do roku 2020.
Twierdzenia te sa oparte na prognozach dla calego rynku europejskiego oraz na prze-
widywanej przepustowosci trzeciego (budowanego) pasa.

Zestawienie najwazniejszych informacji dotyczacych lotniska w Wiedniu zawiera
zalaczona Tabela 7.

Il Analiza porownawcza

1. Poréwnanie wielkoSci ruchu lotniczego na analizowanych lotniskach

Dla wyciagniecia wnioskdw oparliSmy si¢ na analizie poréwnawczej wynikéw finan-
sowych i operacyjnych opisywanych lotnisk. Wspdlnym mianownikiem, ktory zostat przy-
jety w naszym opracowaniu jest WLU, czyli jeden pasazer lub 100 kg cargo. W ten
sposdb odnosimy kategorie finansowe do jednostki wskazujacej na ilo§¢ obstuzonych
pasazeréw i cargo na danym lotnisku. Ponadto zaleta tego podejscia jest stosunkowa
fatwos¢ dostepu do danych na temat WLU.

Na wykresie ponizej przedstawione zostaly podstawowe dane operacyjne dotyczace
opisywanych lotnisk. Mozna zauwazy¢ wystepowanie dwoch grup lotnisk zblizonych do
siebie pod wzgledem wielkoSci ruchu lotniczego: lotnisk w Pradze, Budapeszcie i War-
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szawie oraz zachodnioeuropejskich lotnisk w Zurychu, Kopenhadze i Wiedniu. Lot-
niska z drugiej grupy sa, w zaleznoéci od punktu odniesienia, wigksze od 2 do 3 razy
od lotnisk z pierwszej grupy (por. Wykres 7). Z punktu widzenia dalszej analizy inte-
resujace jest porownanie wynikow finansowych i zbadanie, na ile opisywanym lotni-
skom udaje si¢ osiagnaé efekty ekonomii skali.

Wykres 7. Dane dotyczace WLU i pasazerow na analizowanych lotniskach w 2010 r.

30000 000
25000 000
20000 000
15000 000 +
10000 000 7 - \;V:;
5000000 - I I
0 + T T T T T 5
Q@;ig s %4;8‘\ < ?’Qq,‘;(’\ /\9\@\ &rz,@b \@%&o
N M

* dane za 2007 r.

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie danych z portéw lotniczych.

Dane dotyczace ruchu towarowego sa réwniez mocno zrdznicowane, tym razem
jednak dotyczy to takze lotnisk Srodkowoeuropejskich (por. Wykres 8). Widac jest
bowiem wigkszy ruch towarowy na lotnisku w Budapeszcie, co wraz z prowadzonymi
inwestycjami w centra logistyczne moze $wiadczy¢ o strategii operatora lotniska zmie-
rzajacej do przejecia wigkszej czesci tego typu ruchu. Nadal jednak lotniska z tzw. sta-
rej Europy sa w stanie wygenerowac wigkszy ruch towarowy, co sprzyja bardziej efek-
tywnemu wykorzystaniu infrastruktury lotniskowe;j.

Wykres 8. Ruch cargo (towarowy) na lotniskach (w tonach metrycznych) w 2010 r.
Cargo (tony)

450 000
400 000
350 000
300 000
250 000
200 000 —
150 000 —
100 000 —

50000 1— —

Praga* ‘Warszawa ‘Budapeszt ‘ Zurych ‘Kopenhaga Wieden

* dane za 2007 r.
Zrodto: raporty dot. lotnisk.
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2. Przychody i koszty w przeliczeniu na WLU

W pierwszym zestawieniu analizujemy podstawowe kategorie finansowe, to znaczy
przychody catkowite, koszty bez amortyzacji oraz amortyzacj¢ w przeliczeniu na WLU.
Takie podejécie umozliwia zauwazenie podstawowych réznic w wynikach finansowych
analizowanych organizacji (por. Wykres 9).

Wykres 9. Przychody, koszty i amortyzacja w przeliczeniu na WLU w 2010 r.
€30,00
€25,00

€20,00 —

€15,00 —

Praga* Warszawa Budapeszt Zurych Kopenhaga Wieden
m koszty bez amortyzacji przychody amortyzacja

* dane za 2007 r.

Zrédto: raporty roczne.

Najwyzszy przychod na WLU osiagany jest w Budapeszcie, co w zestawieniu z duzo wigk-
szymi i bardziej rozwinigtymi portami moze zaskakiwac. OczywiScie kluczowe jest pytanie
o zrodia tej pozycji. Kolejne trzy miejsca zajmuja lotniska zachodnioeuropejskie: Wieden,
Zurych i Kopenhaga. Nieco nizsze sa przychody w przypadku Pragi i Warszawy. O jako-
Sci zarzadzania operacyjnego i metod podnoszenia efektywnoSci moga Swiadczy¢ koszty
bez amortyzacji w przeliczeniu na WLU. Tu najnizsze wartosci otrzymujemy w Pradze, ale
takze Kopenhadze. Z kolei najwyzsze koszty ponoszone sa przez lotniska w Budapeszcie
i Wiedniu. Interesujacy na tym tle jest przypadek Kopenhagi, jako ze niskie koszty wynikaja
tu nie z kosztéw jednostkowych, ale skali dzialania lotniska. Co prawda wartos¢ WLU dla
Kopenhagi wynosi 24 594 140 i jest nieco nizsza od WLU dla Zurychu, to zarzadzajacym
tym lotniskiem udalo si¢ znaleZ¢ sposdb na poprawe efektywnoSci. Przy tym, za niskimi
kosztami ida relatywnie niskie przychody na WLU. Z kolei amortyzacja mOwi o poniesio-
nych w przeszioéci inwestycjach, ktére przynosza warto$¢ dla lotniska. W tym przypadku,
poza Zurychem, wigkszo$¢ lotnisk ma podobna warto$¢ amortyzacji w przeliczeniu na WLU.

3. Przychody z dziafalnosci lotniczej i pozalotniczej

Dla dalszego wnioskowania konieczne jest jednak poglebienie analizy sytuacji badanych
lotnisk przez uwzglednienie struktury przychodéw w podziale na lotnicze i pozalotnicze.
Jak mozna zauwazy¢, utworzyly si¢ dwie grupy lotnisk, o przychodach pozalotniczych
stanowiagcych do 35%, od 35 do ok. 50% oraz lotnisko w Budapeszcie (por. Wykres 10).
Pierwsza grupa to lotniska jeszcze nie wykorzystujace w petni potencjatu, jaki daje
im zarzadzanie lotniskiem. Istnieje tu duza mozliwo$¢ podniesienia przychodéw zaréwno
calkowitych, jak i w przeliczeniu na WLU. Kwestia ta jest niezwykle istotna w przy
padku firm zmuszonych do inwestowania w Srodki trwale. Stopa zwrotu z inwestycji
bedzie bowiem zalezna od efektywnoSci wykorzystania przedmiotu, w ktory inwesto



Rozdziat VI. Analiza poréwnawcza efektywnosci funkcjonowania wybranych portéw... 219

Wykres 10. Udzial przychodéw z dzialalnoSci pozalotniczej w przychodach catkowitych w 2010 r.
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Zrodto: raporty roczne.

wano. Druga grupa firm utrzymuje przychody z dziatalnosci pozalotniczej na Srednim
europe]sklm poziomie wynoszacym okolo 50-55%. Réwnoczes$nie wykres ten czg¢Sciowo
wyjas$nia wysoka pozycj¢ lotniska w Budapeszcie w zestawieniu przychodéw na WLU;
przychody pozalotnicze stanowig tu blisko 60% catkowitych przychoddow.

Nastgpnym analizowanym wymiarem sg przychody z dzialalnoSci lotniczej i pozalot-
niczej w przeliczeniu na WLU. Uzycie tego pierwszego wskaznika nie powinno budzi¢
watpliwosci, gdyz wskazuje na przychody wygenerowane na jednostke umowne;j ,,pro-
dukcji” lotniska. Z kolei analiza sprzedazy pozalotniczej w przeliczeniu na WLU jest
posrednim wskaznikiem §wiadczacym o tym, jak duza jest sprzedaz wygenerowana
przy wykorzystaniu potencjatu lotniska generowanego przez ruch pasazerski i towa-
rowy. Niski wskaznik bedzie §wiadczyt o tym, ze potencjal ten nie jest wykorzystywany
proporcjonalnie do wielkoSci ruchu na danym lotnisku. Wskaznik ten bedzie rowniez
wskazywal posrednio na wielko§¢ przychodéw generowanych z poszczegélnych rodza-
jow dziatalnosci. Widoczne jest (por. Wykres 11) duzo mniejsze zrdznicowanie wyni-

Wykres 11. Przychody z dzialalnoSci lotniczej i pozalotniczej w przeliczeniu na WLU w roku 2010
(Euro)
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* dane za 2007 rok.
Zrodto: Obliczenia wlasne na podstawie danych z lotnisk.
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kéw niz poprzednie, gdzie przychody w przeliczeniu na WLU lotniska w Budapesz-
cie sa wyzsze niz w Kopenhadze, pomimo ze lotnisko w Kopenhadze jest blisko dwa
i pol razy wigksze niz to pierwsze. Innymi slowy, nawet mniejsze lotniska moga osia-
gac przychody poréwnywalne do tych wigkszych. Na tym tle korzystnie wygladaja przy-
chody lotniska im. Chopina w Warszawie z dziatalnoSci lotnicze;.

4. Wskazniki zyskownosci

Kolejny wykres przedstawia wskaznik zysku przed opodatkowaniem i amortyzacja
dla analizowanych lotnisk. Wskaznik ten wyrazony w procentach sprzedazy mowi nam
o efektywnosci zarzadzania kosztami i przychodami lotniska — oczywiScie im wyzsza
warto$¢, tym lepiej. Tutaj najlepszy wynik osigga lotnisko w Kopenhadze, ktére posiada
stosunkowo niskie koszty bez amortyzacji na WLU. W ten sposdéb mamy pokazany
potencjal stojacy za modelem podwdjnego lotniska (dual airport) realizowany na tym
lotnisku. Drugie miejsce w tym zestawieniu zajmuje lotnisko praskie, a kolejne Zurych,
Budapeszt, Warszawa i Wieden (por. Wykres 12). Interesujace jest, ze podobna war-
tos¢ EBITDA moga osiagnac lotniska o bardzo r6znej wielkosci. Innymi stowy, oprocz
efektéw ekonomii skali moga wystepowaé efekty odwrotne, zwigkszajace koszty jed-
nostkowe wraz ze wzrostem skali dziatania lotniska.

Wykres 12. EBITDA jako % przychodéw dla wybranych lotnisk w roku 2010
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Wykres 13. EBITDA w przeliczeniu na WLU w roku 2010.
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Oprocz wskaznika procentowego, bioracego pod uwage koszty i przychody, warto
ponownie powrdci¢ do wskaznika opartego na iloSci obstuzonych pasazeréw i cargo:
WLU. Dzigki temu mozemy ocenié, na ile zyskowna jest obstuga naszych klientow.

Podobnie jak wcze$niej na pierwsze miejsce wysuwa si¢ lotnisko w Budapeszcie, co
jest zapewne spowodowane wysokim udzialem przychod6éw pozalotniczych. Podobny
poziom jest osiagany jeszcze przez lotniska w Zurychu i Kopenhadze — pozostale maja
ten wskaznik na poziomie ponizej 8 euro na WLU. JeSli nie ma mozliwoSci wzrostu
przychodéw przez podniesienie ceny lub liczby klientéw, konieczne bedzie zajecie sie
redukcjg kosztéw organizacji (por. Wykres 13).

5. Zestawienie dziafalnosci lotnisk w poszczegélnych obszarach

5.1. Obszar wlasnosci

W analizowanym okresie wigkszo§¢ omawianych lotnisk przechodzito zmiany kapi-
talowe wplywajace na strukture wiasnosci, co wigcej, byly to dziatania zmierzajace
w caltkowicie odmiennych kierunkach i oparte na réznych przestankach. Wsrdd lotnisk
Europy Zachodniej mamy do czynienia z uporzadkowaniem struktury wlasnoSciowej
portéw lotniczych przez wyprzedaz udzialéw w innych lotniskach (CPH), konsolida-
cja spolek zaleznych lub inwestycjami w porty zagraniczne (ZRH). Bardziej radykalne
zmiany dotycza lotnisk Europy Centralnej, gdzie lotnisko praskie przechodzi proces
fuzji z linig lotnicza, a Budapeszt w ciagu szesciu lat od prywatyzacji mial juz trzech
wiascicieli (BAA, Ferrovial, Hochtief), a wkrotce zostanie sprzedany kolejnemu wia-
Scicielowi. Jesli do tych faktéw dolozymy dyskusje na temat renacjonalizacji tego lotni-
ska mamy niemal pelng skale mozliwych dziatafi wlasnoSciowych. Taka sytuacja moze
Swiadczy¢ o tym, ze firmy w oparciu o rzeczywiste dane analizuja swoje wczesniejsze
decyzje inwestycyjne i szukaja optymalizacji wykorzystania zaangazowanego kapitalu.
Lotniska, mimo ze przynosza wymierne zyski (choc¢by dyskutowane wcze$niej wskaz-
niki EBITDA), wymagaja pokaznych naktadéw inwestycyjnych, co obniza wskazniki
zwrotu na aktywach, czy na inwestycjach. W zwiazku z tym, firmy developerskie czy
tez budowlane szukaja innych Zrddet zyskow pozwalajacych na maksymalizacj¢ wskaz-
nikow wzrostu. Trzeba jednak zwrdci¢ uwage, ze czgste zmiany wiasciciela lotniska
beda negatywnie wplywaé na mozliwosci rozwoju. Lotnisko jest ztozonym organizmem,
dla ktoérego sprawnego funkcjonowania konieczna jest wspotpraca wielu réznych pod-
miotéw. Czeste zmiany wlasnosci nie sprzyjaja budowie zaufania i diugoterminowych
inwestycji. Na tym tle pozytywnie wyrdznia si¢ PPL ze stabilng strukturg wiasnoSciowa.

5.2. Marketing i sprzedaz

Wigkszos§¢ z analizowanych lotnisk prowadzi bardzo aktywne dzialania majace na
celu pozyskanie nowych przewoznikdéw oraz nowych Zrddet przychodu z dziatalnoSci
pozalotniczej. Na tym tle szczeg6lnie wyrOzniaja si¢ lotniska w Budapeszcie i Kopen-
hadze. Obydwa porty z sukcesem buduja siatke polaczen, opierajac si¢ na zagranicz-
nych liniach lotniczych, obstuguja trasy Srednio- i dlugodystansowe. Szczeg6lnie aktywne
sg linie lotnicze na trasach do rejonu Zatoki Perskiej (Qatar Airlines, Emirates, Gulf
Air) oraz na trasach do Chin. Ponadto obydwa porty lotnicze wypracowaly interesu-
jaca oferte dla tanich linii lotniczych oraz lotéw czarterowych. Postuguja si¢ przy tym
innowacyjnymi narz¢dziami, np. internetowym kalkulatorem optat (Budapeszt) lub roz-
budowanymi dzialaniami promocyjnymi prowadzonymi wspoOlnie z jednostkami samo-
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rzadowymi (Kopenhaga). W tym pierwszym przypadku ruch na lotnisku ro$nie, mimo
trudnoSci jakie przezywa linia lotnicza MALEYV, dla ktérej Budapeszt jest lotniskiem
macierzystym. Réwniez lotnisko w Pradze odnotowalo sukcesy na tym polu i posiada
bezposrednie potaczenie z Dubajem (Emirates) oraz otwarte we wrzesniu tego roku
potaczenie z Abu Dabi (CSA). Na tym tle stabiej wypada Lotnisko Chopina w Warsza-
wie, gdyz nie udalo si¢ zbudowac siatki nowych polaczefi, co wigcej zostaly one utra-
cone kosztem omawianych wyzej portow.

5.3. Inwestycje infrastrukturalne

W przypadku wigkszosci analizowanych lotnisk w okresie do roku 2011 prowadzono
inwestycje istotne dla zwigkszenia przepustowosci, podwyzszenia komfortu lub poziomu
ochrony §rodowiska. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢ budowe terminala dla
tanich linii w Kopenhadze, rozbudowe terminala 2 w Budapeszcie oraz przygotowania
do budowy nowego pasa startowego w Pradze. Jednak oprocz takich inwestycji widac
tez wyraZznie inwestycje majace na celu zwigkszenie przychoddw z dziatalnoSci poza-
lotniczej — od inwestycji w nowe powierzchnie sklepowe (Kopenhaga, Budapeszt), czy
cale centra handlowe (Zurych), az po inwestycje w powierzchnie magazynowe. Jesli
przyjaé, ze posiadamy kompletne informacje na temat przyszlych inwestycji, to wida¢
wyraznie zmniejszenie ich skali w przyszioSci.

5.4, Pozostafe obszary

W przypadku pozostalych obszardw ilo§¢ zebranych informacji istotnie r6zni si¢ w przy-
padku omawianych portéw, uniemozliwiajac nawet ich zestawienie. Do widocznych tren-
déw mozna zaliczy¢ podejmowane systemowo dziatania majace na celu obnizenie poziomu
hatasu, zmniejszenie emisji CO, pochodzacej zaréwno z samolotow, jak i infrastruktury lot-
niskowej, czyli zmniejszenie oddzialywania Srodowiskowego lotnisk. Zwigkszajacy si¢ poziom
Swiadomosci i mozliwosci egzekwowania roszczen przez interesariuszy zmusza lotniska do
wypracowania mechanizm6w uzgadniania planowanych zmian operacyjnych oraz inwesty-
cji. Np. lotnisko w Wiedniu ma wypracowany mechanizm konsultacji z interesariuszami.
Z kolei brak zgody mieszkaficow utrudnial proces rozbudowy lotniska w Pradze. Ponadto,
analizowane lotniska dbaja o promocj¢ poprzez udzial w konkursach, w ktérych otrzymuja
wyrdznienia w roznych kategoriach (Kopenhaga, Zurych czy Warszawa).

6. Podsumowanie analiz

Na podstawie przedstawionej analizy mozna postawi¢ kilka wnioskéw dotyczacych
omawianych portow lotniczych. Wyraznie wida¢ bowiem kilka stosowanych strategii.
* Zarzadzajacy portem w Budapeszcie staraja si¢ w pelni wykorzysta¢ posiadane aktywa

dla wzrostu przychod6w z dziatalnosci pozalotniczej, stanowiacych blisko 60% cat-

kowitych przychodéw lotniska. W polaczeniu z ukierunkowaniem strategii na ruch
cargo daje to najwyzsze wskazniki w przeliczeniu na WLU.

* Sredniej wielkoSci porty europejskie staraja si¢ osiagga¢ ekonomi¢ skali lub tez spe-
cjalizacje, jaka moze by¢ polaczenie lotniska tradycyjnego z niskokosztowym prze-
znaczonym dla ,tanich linii lotniczych”. Przyktadem specjalizacji jest ruch bizne-
sowy w Zurychu, czy proba specjalizacji w lotach miedzykontynentalnych, co jest
widoczne w statystykach lotniska we Wiedniu, czy tez model taczacy obstuge tra-
dycyjnych linii z tanimi liniami lotniczymi w Kopenhadze.
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* Pozostate lotniska majg szanse na rozwdj, stosujac strategie wzrostu organicznego.
Na tle omawianych lotnisk osiagaja najstabsze wyniki. Konieczny jest zatem wybor
strategii zmieniajacej pozycje lotniska na tle konkurencji.

Interesujacym czynnikiem jest sytuacja na lotnisku w Budapeszcie, ktore osiaga dobre
wyniki mimo wyraZnej stabosci linii MALEV — narodowego przewoZnika Wegier. Sa
one bowiem rekompensowane przez pozyskiwanie nowych linii oraz rozbudowe przy-
chodow z dziatalnoSci pozalotnicze;.

Dane poréwnawcze analizowanych lotnisk za r. 2000 zawiera zalaczona Tabela 8.

Tabela 8. Dane porownawcze analizowanych lotnisk w 2010 r.

Pozycja

Kopenhaga

Praga*
Warszawa
Budapeszt
Zurych
Wieden

Koszty z wytaczeniem amortyzacji

w przeliczeniu na WLU € 7,14 | €11,78 | € 18,68 | € 1145 | € 8,52 | € 17,41

Amortyzacja w przeliczeniu na WLU € 347 |€ 273|1€ 191 |€ 512 |€ 268 |€ 3,01
Koszty pracy w przeliczeniu na WLU € 358|€ 729 |€ 331 |€ 423 |€ 5,18 | € 10,88
Przychody w przeliczeniu na WLU € 1505 | € 17,87 | € 28,30 | € 23,17 | € 17,68 | € 24,39

Przychody z dziatalnosci lotniczej

w przeliczeniu na WLU € 940 | €1281 | €11,50 [ €1445 | € 9,23 | € 11,88

Przychody z dzialalnosci pozalotniczej

w przeliczeniu na WLU € 564 |€ 506|€1680 € 872 |€ 845 |€ 1251

EBITDA w przeliczeniu na WLU € 800 |€ 579|€1229|€11,72|€10,72 | € 7,68
CAPEX w przeliczeniu na WLU bd € 459 bd €11,01 | € 423 | € 6,65
EBITDA jak % przychodow (%) 53% 34% 43% 51% 61% 31%

Udgziat przychodéw z dziatalnosci

pozalotniczej w przychodach catkowitych 37% 28% 59% 38% 48% 51%

* dane za 2007 rok

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przygotowanych zestawien w oparciu o raporty roczne.

IV. Whnioski z analizy

1. Whnioski natury ogolnej

Przeprowadzona analiza poréwnawcza miala na celu wskazanie kierunkéw rozwoju
dla Lotniska Chopina w Warszawie. W przypadku niemal kazdej metodologii budowy
strategii, zaczynajac od klasycznego SWOTu i podejécia planistycznego, na szkole ,,pro-
stych regul” konczac!¥, konieczne jest uwzglednienie konkurentdéw i podejmowanych
przez nich dziatan. Sa one punktem odniesienia dla realizowanej strategii lub tez inspi-
racjg dla strategii przygotowywanych. W tej pierwszej sytuacji, wyniki analizy benchmar-

19 Zob. K. Obtoj, op. cit.
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kingowej wskazuja na obszary potencjalnych usprawnien, zmian koniecznych do doko-
nania w organizacji, aby byla zdolna podja¢ wyzwania konkurencyjne. Jako inspiracja
dla przygotowywanych strategii, analiza benchmarkingowa rozszerza spektrum strate-
gicznych mozliwosci, czesto ograniczone lokalnym podejsciem do biznesu lub uwarun-
kowaniami zewng¢trznymi.

Branza lotnicza, a w szczeg6lnoSci portow lotniczych, rzadzi si¢ jednak swoimi wia-
snymi, szczegOlnymi prawami, ktore trzeba uwzgledni¢, dokonujac analizy i wnioskowa-
nia. Analizujac twarde wskazniki finansowe, nalezy wskaza¢ na dobra pozycje lotniska
w Wiedniu, cho¢ lotnisko w Budapeszcie, wykorzystujac swoja strategie, moze poszczy-
ci¢ si¢ lepszymi wskaznikami w przeliczeniu na WLU. Na przyktad wskaznik zysku
przed opodatkowaniem i amortyzacja w roku 2010 w Budapeszcie wynosi 12,29 euro
na WLU, a na lotnisku w Wiedniu 7,68 euro. Jest to przyklad wskazujacy na to, ze
nawet mniejsze porty lotnicze sg w stanie, jeSli uwzgledni si¢ miary efektywnosciowe,
konkurowaé z wickszymi. Na tym tle gorzej wypada lotnisko im. Chopina w Warsza-
wie. Z pewnoscia silng strong sa przychody z dziatalnoSci lotniczej w przeliczeniu na
WLU, czyli wskaznik méwiacy o zdolnoSci generowania przychod6éw z dziatalnoSci pod-
stawowej lotniska, ale wida¢ tez staboS¢ w postaci niskiej wartosci przychodéw z dzia-
talnosci pozalotniczej (w przeliczeniu na WLU). Z drugiej jednak strony, wykorzystu-
jac lokalizacje lotniska mozna probowac lepiej wykorzystaé posiadane aktywa. Dla tego
celu konieczne jest wypracowanie jasnej strategii rozwoju i jej konsekwentna realiza-
cja. Dla jej skuteczno$ci natomiast niezbedne jest zrozumienie podstawowych zalez-
nosci rzadzacych branzg lotnicza:

Jest to, po pierwsze, branza, w ktorej mamy do czynienia z ogromnymi nakladami —
poczatkowymi, koniecznymi dla funkcjonowania organizacji oraz dalszymi inwestycjami
wymaganymi dla sprostania popytowi lub zmieniajacym si¢ przepisom, np. ochrony §ro-
dowiska naturalnego. Kazdy z inwestoréw, kierujacych si¢ rachunkiem ekonomicznym,
musi te inwestycje wyceni¢é w podejmowanych przez siebie ryzykach. Aby zilustrowac
te teze postuzymy si¢ wynikami szerszych badan prowadzonych przez Anne Graham?20,
ktora wskazuje na postrzegana wyzsza atrakcyjnos¢ inwestycji w porty lotnicze w poréw-
naniu do linii lotniczych: 100 najwigkszych lotnisk i grup lotnisk w latach 2006/2007
osiagneto 16% marzg zysku, podczas gdy w przypadku 150 najwigkszych linii lotni-
czych marza ta wynosita §rednio tylko 4%. Niektorzy twierdza nawet na tej podstawie,
ze lotniska pobieraja nieuzasadnione, wrecz monopolistyczne renty zysku z prowadzo-
nej przez siebie dzialalno$ci. Anne Graham wskazuje jednak, ze dla pelnego obrazu
konieczne jest uwzglednienie miar zawierajacych w sobie miernik naktadéw inwesty-
cyjnych, do jakich zalicza zwrot na zainwestowanym kapitale, ktory porOdwnuje zysk
do Srodkéw zaangazowanych przez przedsigbiorce. Na przyktad ACI cytuje badania
McKinsey’a, z ktorych wynika, iz §redni wskaznik ROCE (Return on Capital Employed)
wynosi 10% dla lotnisk a 6% dla linii lotniczych; z bardziej aktualnego badania lotnisk
wynika, ze wskaznik ten wynosi jedynie 4,6%;, a linie lotnicze nie pokrywaja w pelnym
stopniu kosztow uzywanej przez siebie infrastruktury lotniskowej2!.

Po drugie, jest to branza, w ktorej mamy do czynienia z sytuacja monopolu pota-
czonego z konkurowaniem. Monopol wystepuje wtedy, gdy w danej lokalizacji lub na
danym obszarze dzialania nie ma innego podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ ana-
logiczng do naszej. W zwigzku z tym w wigkszoSci miast, z wyjatkiem najwickszych

20 Graham, Anne, Managing Airports: An International Perspective. Third Edition. Oxford: Butterworth-
Heinemann imprint of Elsevier 2008, s. 54.
21 Tamze, s. 56.
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metropolii, takich jak Londyn czy Paryz w Europie, a Chicago czy Nowy Jork w USA,
mamy do czynienia z pojedynczym lotniskiem obstugujacym cato$¢ rynku pasazerskiego
i towarowego. Mogloby si¢ zatem wydawac, ze strategie konkurencyjne nie maja zasto-
sowania do lotnisk. Jest jednak inaczej, gdyz lotniska staraja si¢, w zwiazku z wysokimi
nakfadami na infrastrukture, zwigkszy¢ ilo§¢ pasazerow, zachg¢cajac linie lotnicze do
uruchamiania nowych potaczen z danej lokalizacji. Odbywa si¢ to na dwoch poziomach
— polaczen bezposrednich oraz przejmowania ruchu tranzytowego. W obu sytuacjach,
pozycja lotniska zalezy w duzej mierze od wspolpracy z linig lub liniami lotniczymi.
Mozna jeszcze wskaza¢ inny kierunek rozwoju, gdy lotnisko zwigksza ilo$¢ ruchu cargo,
zachecajac do inwestowania firmy kurierskie.

Na podstawie przeprowadzonych badaf mozna wskazaé, ze lokalni konkurenci reali-
zuja rézne strategie, wykorzystujac swoje silne strony lub kooperacje ze strategicznym
partnerem w postaci linii lotniczej. Co ciekawe, pomimo monopolistycznego charakteru
tego rynku, mozna postawi¢ hipoteze, ze strategie lotnisk wpisuja si¢ w macierz strategii
pozycyjnych Michaela Portera22. Lotnisko w Zurychu stara si¢ realizowaé strategie zroz-
nicowania, lotnisko w Kopenhadze strategi¢ lidera kosztowego na szerokim rynku, a lot-
nisko w Budapeszcie strategi¢ koncentracji na segmencie ruchu towarowego przy rowno-
czesnym wzmacnianiu sieci polaczen. Na pelng ocen¢ efektow prowadzonych przez kon-
kurentéw dziatah trzeba jeszcze poczekad, ale z pewnoScig wdrazane przez nie strategie
wymagaja obserwacji i wprowadzenia dziatan przez PPL. Nie sa to przyktady spelniajace
wszystkie wymagania narzucone przez Portera, ale moga stanowi¢ inspiracje do dalszych
dzialan majacych na celu sformulowanie strategii dla Lotniska Chopina.

Pierwszym z kierunkéw mozliwych dziatah jest integrowanie dzialalnoSci operato-
row lotniska z linig lotnicza. Integracja taka nie musi oznacza¢ powstania jednego bytu
prawnego, ale zobowigzanie w przypadku proceséw prywatyzacji, inwestora do zapew-
nienia okreSlonej wielkosci i struktury ruchu lotniczego. Przykiadem jest polaczenie
lotniska Ruzyne w Pradze z czeskim narodowym przewoznikiem — CSA — w jedna
spolke. Dziatanie to budzi kontrowersje z punktu widzenia prawa unijnego. Z punktu
widzenia wtadciciela ma zapewni¢ wigksza warto§¢ obu podmiotéw, a w szczegdlno-
Sci zagwarantowac rozwdj lotniska, gdyz utrudnia sprowadzenie lotniska tylko do roli
portu zasilajacego inne lotniska w pasazerow.

Drugim z kierunkéw dziatan jest budowa lokalnego portu centralnego (hub) zapew-
niajacego mozliwosci tranzytowe, co jednak wymaga mocnego partnera biznesowego
w postaci linii lotniczej. Co wigcej, taka strategia jest mozliwa po osiaggnig¢ciu odpowied-
niej skali lotniska, a wigc np. w przypadku lotnisk w Wiedniu, Zurychu czy Kopenha-
dze, gdzie obstugiwanych jest rocznie blisko 20 mIn pasazerow. W zwiazku z niejasna
sytuacja zwigzana z PLL LOT S.A. trudno jest liczy¢ na bardzo sprzyjajace warunki
dla realizacji tego wariantu w przypadku Lotniska Chopina w Warszawie ogranlczone
dodatkowo mozliwo$ciami rozbudowy. Strategie tego typu mozna umiesci¢ w klasycz-
nej typologii strategii Portera w obszarze strategii lidera kosztowego lub zr6znicowa-
nia, dla ktérych warunkiem koniecznym jest zapewnienie odpowiedniej skali dziafania.

Trzecim z kierunkow dziatania jest strategia specjalizacji lub — mdwiac jezykiem stra-
tegii — koncentracji, realizowana od przejecia lotniska w Budapeszcie przez HOCHTIEF
AirPort. Oprécz wzmacniania siatki potaczen pasazerskich wtasciciel lotniska stawia na
rozwoj ruchu cargo. Swiadczy o tym zaréwno rozbudowa terminali cargo i magazynow,
jak i rozbudowywanie siatki potaczef. Najmniejszy sposrdd analizowanych — jesli cho-

22 Michael Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektorow i konkurentow, PWE, Warszawa 1994.
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dzi o ruch pasazerski — port lotniczy w regionie, obstuguje az 62 tys. ton cargo rocz-
nie — dla poréwnania Warszawa obstuguje 32 tys. ton, a najwicksza Praga — 42 tys. ton.
Taka strategia jest oparta na lokalizacji i mozliwo$ciach rozwoju lotniska, gdzie pofo-
zone z dala od miasta lotnisko w Budapeszcie ma przewage nad Lotniskiem Chopina
lub lotniskiem w Pradze, ktére wymaga rozbudowy pasa startowego.

2. Rekomendacje dla lotniska im. Chopina w Warszawie

Z przeprowadzonej analizy poroOwnawczej wynikaja nast¢pujace wnioski dla przy-
sztoSci lotniska im. Chopina w Warszawie.

e Zardéwno lotniska stanowigce bezpoSrednia, jak i dalsza konkurencje wprowadzaja
w zycie strategie konkurencyjne majace na celu maksymalizacj¢ wynikéw finanso-
wych w krotkiej i diuzszej perspektywie. Konieczne jest zatem dookreSlenie strate-
gii konkurencyjnej dla portu lotniczego im Chopina. Poprzestanie na poszukiwaniu
metod podnoszenia efektywnoSci operacyjnej jest niewystarczajace dla zapewnie-
nia dtugofalowego sukcesu firmy. Jesli bowiem trafne si¢ okaza prognozy Boeinga
dotyczace wzrostu liczby polaczen typu point-to-point na trasach $rednio i diugo-
dystansowych, to pojawig si¢ nowe szanse na potaczenia. Tylko odpowiednio przy-
gotowana strategia konkurencyjna pozwoli na przejgcie tego typu polaczen, dla
ktorych wielko$¢ rynku lokalnego bedzie tylko jednym, a nie jedynym, czy tez naj-
wazniejszym kryterium wyboru.

* W zwiazku z nasilajaca si¢ konkurencja mie¢dzy portami lotniczymi, konieczne
jest rdwniez zmniejszenie ryzyka funkcjonowania lotniska poprzez dywersyfika-
cj¢ zrodet przychod6éw. Dziatania te moga doprowadzi¢ do zmniejszenia istotnosci
ruchu lotniczego dla wysokosci przychoddw, ale takze zysku (przy wykorzystaniu
wskaznika EBITDA) w przeliczeniu na WLU. Wymagane jest zatem znalezienie
takiego wymiaru konkurencyjnego, ktory pozwoli na wzrost przychodéw. Jednym
z mozliwych dziatan jest zwigkszenie ruchu towarowego. Dla lotniska im. Chopina
naturalnym czynnikiem wplywajacym na wzrost przychodéw moga by¢ przychody
z dziatalno$ci pozalotniczej.

* Dla znalezienia czynnikdw zapewniajacych wzrost moze by¢ konieczne przepro-
wadzenie szczegblowej analizy pordwnawczej z jednym z analizowanych lotnisk.
W zwiazku z ograniczonym dostgpem do danych trudno jest zebraé¢ poréwnywalne
informacje dla wszystkich analizowanych lotnisk. Stad rekomendacja zawe¢zenia ana-
lizy i bezposredniego poréwnania. Ze wzgledu na dostgpno$¢ danych oraz mozli-
wosci rozwoju strategii rekomendowane jest lotnisko w Budapeszcie.
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