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Abstrakt

Przedmiotem niniejszego artykutu sa mechanizmy stosowane przez porty lotnicze, ktore sta-
nowig naduzycie ich pozycji dominujgcej na danym rynku wiasciwym. Rozwazania obejmujg
europejski rynek ustug lotniczych oraz wybrane rynki pozaeuropejskie. Pierwszym z zagadniert
poddanych pod rozwazania bedzie odpowiednie wyznaczenie rynku wlasciwego dla lotniska
oraz skonfrontowanie efektéw rozwazan z podejsciem stosowanym w tej sprawie przez Komisje
Europejska. Kolejnym elementem bedzie zdefiniowanie naduzycia pozycji dominujacej przez
port lotniczy w $wietle art. 102 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Nastepnie przed-
stawione zostang przejawy naduzycia pozycji dominujacej. Przedostatnim elementem bedzie
identyfikacja barier, ktére lotniska tworzg wobec przewoznika lotniczego, ze szczeg6lnym na-
ciskiem na mozliwe praktyki antykonkurencyjne. Elementem konicowym bedzie ocena obec-
nego systemu oraz odniesienie sie do proponowanych zmian legislacyjnych mogacych stanowic
bariere rozwoju transportu lotniczego w Europie.

W odniesieniu do powyzszej problematyki autor stawia nastepujace tezy:

1. Zdefiniowanie rynku wlasciwego przy pomocy O&D (Point of Origin-Point of Destination)
stosowane przez Komisje Europejska jest tylko czesciowo prawidtowe w sytuacji, gdy ana-
lizie poddawany jest dostep do pewnego konkretnego lotniska.

2. Obapodejscia do ustalania rabatéw na lotniskach (tj. preferencja skali i preferencja wzrostu)
spetniajg wiekszosé przestanek, na podstawie ktérych TSUE w innych sprawach wyrokowato
o0 ich nielegalnosci.

Airport’s abuse of the dominant position as a barrier to
access the passenger air transport market

Abstract

The subject matter of this article is abuses of dominant position and the mechanisms used by
airport administration leading to the abuse upon a respective relevant market. Considerations
are mainly focused on the European and selected non-EU aviation services markets. The correct
designation of a relevant market for an airport is going to be the first issue taken into considera-
tion, followed by a confrontation of the results with the approach established by the European
Commission. The next step will be to precisely define the abuse of the dominant position by the
airport, taking into account article 102 of the Treaty on the Functioning of the European Union.
Subsequently, the symptoms of the abuse will be presented. The second to last element will be
to identify the industry-specific barriers to entering into the aviation market with special em-
phasis on anti-competitive practices. The final element of this paper is the assessment of the
existing system and a brief reference to the proposed changes in European regulations that may
influence the aviation industry.

Keywords: airport, abuse of dominant position, airport charges, quantity discount.
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1. Wprowadzenie

Posiadanie pozycji dominujacej przez niektore z portéw lotniczych wydaje
sie na pierwszy rzut oka sprawg oczywista. Sita rynkowa lotnisk weztowych
(zwanych hubami) obstugujacych nierzadko dziesigtki milionéw pasazeréw
rocznie oraz setki tysiecy startéw i ladowan zdaje sie by¢ ogromna. Jednak-
ze wygoda, jaka dajg loty bezposrednie, sprawia, ze w dzisiejszym swiecie
pasazerowie coraz chetniej wybierajg polgczenia bez przesiadki z punktu
A do B realizowane najczesciej przez tanie linie lotnicze. Stanowi to rosnaca
przeciwwage dla modelu hub and spoke oraz rodzi nowe wyzwania zwigzane
z prébami dostosowania sie tak przez przewoznikow lotniczych, jak lotnisk
do bardzo szybko zmieniajgcej sie rzeczywistosci.

2. Wyznaczenie rynku wtasciwego dla lotniska

Wyznaczenie rynku wlasciwego jest pierwszym, a zarazem kluczowym ele-
mentem niezbednym do przeprowadzenia rozwazan dotyczacych posiadania
pozycji dominujacej i ewentualnego jej naduzycia przez przedsiebiorce, kt6-
rymw omawianym przypadku bedzie lotnisko’. Rynek wtasciwy jest obszarem,
w ktérym przedsiebiorcy ze soba konkuruja, a na potrzeby jego zdefiniowania
wyrodznia sie, co do zasady, trzy aspekty. Pierwszy aspekt — asortymentowy
— zwany rowniez produktowym, to przede wszystkim zamiennos¢ (substy-
tucyjnosc¢) produktéw i/lub ustug? Drugi za$ — geograficzny — to obszar, na
ktérym warunki konkurencji sa wystarczajaco jednorodne, aby méc je odréz-
nic od innego, sasiadujacego obszaru®. Badanie aspektu produktowego rynku
wlasciwego opiera sie w przewazajacej mierze na analizie substytucyjnosci
towaréw badz ustug, definiowanej z perspektywy popytu lub podazy wedle
kryteriéw ceny, wlasciwosci i przeznaczenia (Kohutek i Sieradzka, 2014).
Natomiast rynek wtasciwy w aspekcie geograficznym to obszar, na ktérym
panuja tozsame lub podobne warunki konkurencji. Jest to jednocze$nie pod-
stawowy obszar zbytu towaréw badz (w przypadku lotniska) ustug danego
przedsiebiorcy (Kohutek i Sieradzka, 2014). Kryteria dodatkowe, pozwala-
jace doprecyzowac okreslenie aspektu geograficznego rynku wlasciwego, to

1 W dalszej czesci niniejszego artykutu nazwy ,lotnisko” oraz ,port lotniczy” sa uzywane przez autora
wymiennie, a wyrazenie ,lotnisko” nalezy rozumiec zgodnie z definicja portu lotniczego zawarta w art.
2 pkt 17 Ustawy Prawo lotnicze (tj. Dz.U. z 2023 r,, poz. 2110).

2 DzUrz.WEC37229.12.1997 r.

3 DzUrz.WEC37229.12.1997r.
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rodzaj i wlasciwos¢ ustug, istnienie barier dostepu do rynku i mozliwe pre-
ferencje konsumentéw (Lorenz, 2013). Przy okreslaniu rynku wlasciwego
oprdcz aspektu produktowego i geograficznego wyrdznia sie jeszcze wymiar
czasowy*. Wymiar czasowy jest bardzo istotny w kontekscie spraw zwigza-
nych z transportem i w powyzszych stanowi nieodtgczny element definicji
aspektu produktowego rynku wiasciwego (Jones i Sufrin, 2008). Z uwagi na
to, ze nowo powstate lotnisko moze pozbawi¢ dotychczasowego monopoliste
jego pozycji na rynku wazne jest, aby rozwazy¢ réwniez jego wymiar czasowy.
Jezeli znane sg juz ogélne przepisy definiujgce kryteria niezbedne do wyzna-
czania rynku wlasciwego, jak wiec poprawnie zastosowac je do tak szczegdlnej
sytuacji jaka ma miejsce na lotnisku? Trudno jest zastosowac kryteria ogdlne
wyznaczania rynku wiasciwego do tak specyficznej sytuacji jaka ma miejsce
na lotnisku. Kryterium produktowym mogtaby by¢ mozliwos¢ startu i lado-
wania statku powietrznego oraz rotacji pasazeréw. Z pewna rezerwg przyjac¢
mozna, ze kazde lotnisko obstugujace regularny pasazerski ruch miedzyna-
rodowy zapewnia mozliwo$¢ wykonywania operacji lotniczych najpopular-
niejszymi typami samolotow wasko i szerokokadtubowych oraz dysponuje
srodkami wystarczajacymi dla zapewnienia ich bezpieczenstwa. Z drugiej
zas strony mnogos¢ czynnikéw, tj. szerokosc i dtugosé pasa startowego, szero-
kos¢ i uktad drog kotowania czy dopuszczalny nacisk két samolotu na asfalt
moze zmniejszy¢ mozliwos$¢ konkurowania lotniska z innym. Co wiecej, to ze
wzgledu na uwarunkowania geograficzne w niektérych przypadkach mozna
mowic o pewnej substytucyjnosci ustug oferowanych przez porty lotnicze. To
aspekt geograficzny bedzie gtéwnie determinowat rynek wtasciwy dla portu
lotniczego, przy czym sposéb jego okreslenia moze prowadzic¢ do rozbieznych
wnioskow, co w konsekwencji rodzi pytania, czy podejscie O&GD dotychczas
stosowane przez Komisje Europejska jest wtasciwe. Przy okreslaniu rynku
wlasciwego w sprawach zwigzanych z transportem lotniczym Komisja Euro-
pejska uzywa podejscia O&D, tzn. Point of Origin/Point of Destination, wedtug
ktérego kazde potaczenie lotnicze miedzy dwoma lotniskami stanowi odrebny
rynek wtasciwy (Gremminger, 2003). O&D znajduje uzasadnienie w przypadku
rozwazania dopuszczalnosci przejecia jednej linii lotniczej przez drugg oraz
4 Wymiar czasowy rynku wlasciwego nie zostat w ogéle uwzgledniony w Obwieszczeniu Komisji w sprawie

definicji rynku wlasciwego do celéw wspélnotowego prawa konkurencji (Dz.Urz. WE C 372 z 9 grud-

nia 1997 r.), jednakze jego zastosowanie zauwazy¢ mozna chociazby w: Wyrok Sadu pierwszej instancji

z dnia 15 wrze$nia 1998 r. w potaczonych sprawach T-374/94, T-375/94, T-384/94 oraz T-388/94 Eu-
ropean Night Services przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich.
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sojuszy linii lotniczych (Kociubinski, 2011). Takie podejscie zastosowata Ko-

misjaw decyzjach dotyczacych koncentracji przedsiebiorstw lotniczych®. Jed-

nakze zdefiniowanie rynku wtasciwego przy pomocy O&D jest zdaniem autora
tylko czesciowo prawidtowe w sytuacji, gdy analizie poddawany jest dostep
do pewnego konkretnego lotniska. Zgodnie z podej$ciem stosowanym przez

Komisje rynkiem wlasciwym bedzie np. potgczenie lotnicze WAW-LHRS. Czy

zatem mozna uznac za substytucyjne potaczenie lotnicze na trasie WMI-STN?

Teoretycznie oba stanowig polgczenie Warszawy z Londynem, jednakze ze

wzgledu na odleglo$¢ poszczegolnych lotnisk od centrum miasta ich substy-

tucyjnos¢ zdaje sie mato znaczaca. Zastosowanie podejscia O&GD nie spraw-
dzi sie réwniez, jezeli rozpatrywac bedziemy lotnisko jako przedsiebiorstwo
bezposrednio wptywajace na miejsce, w ktérym sie znajduje i ktére moze by¢
zaangazowane w konkurencje miedzy soba. W literaturze wyrdzniane sg trzy
rodzaje konkurencji, w ktére zaangazowany moze by¢ port lotniczy (Socorro,

Betancor i de Rus, 2018). Sg to odpowiednio:

1. Konkurencja pomiedzy lotniskami potozonymi w nieduzej odleglosci od
siebie.

2. Konkurencja pomiedzy lotniskami obstugujacymi w gtéwnej mierze ruch
turystyczny, gdzie pasazerowi nie zalezy na konkretnym miejscu doce-
lowym, awylacznie na rodzaju atrakcji oferowanych przez region, w ktérym
dane lotnisko sie znajduje.

3. Konkurencja pomiedzy lotniskami obstugujacymi przesiadkii potgczenia
tranzytowe, gdzie lotniska weztowe konkurujg ze sobg o jak najwieksza
liczbe tras obstugiwanych do mniejszych lotnisk docelowych.

Godna rozwazenia na potrzeby wyznaczania rynku wlasciwego jest
konkurencja pomiedzy lotniskami potozonymi blisko siebie. Poprawne zdefin-
iowanie, co oznacza sformulowanie ,blisko siebie”, juz od samego poczatku
nastrecza problemoéw. Obecnie do wyznaczenia airport catchment area czyli
obszaru oddziatywania lotniska, ktéry do pewnego stopnia stanowi rynek
wlasciwy geograficznie, uzywa sie metod przestrzennego oddzialywania

5 Por. COMP/M.3280 — Air France/KLM (Dz.Urz. UE C 60/5 z 09.03.2004) oraz decyzja KE COMP/M.5440
— Lufthansa/Austrian Airlines (Dz.Urz. UE C 16/11 2 22.01.2010).

6 WAW jest oznaczeniem kodowym Lotniska Chopina w Warszawie, natomiast LHR lotniska London—
Heathrow.

7 WMI jest oznaczeniem kodowym IATA Portu Lotniczego Warszawa—Modlin, natomiast STN — lotniska
London Stansted.

Naduzycie pozycji dominujacej przez port lotniczy jako bariera dostepu... 105



tzw. spatial interaction model (Morton i Mattioli, 2023). Dzieki metodzie prz-
estrzennego oddzialywania okresli¢ mozna, na ile fatwo jest pasazerom do-
trze¢ do lotniska, na ile efektywnie dane lotnisko moze odebrad potencjalnego
klienta konkurentowi oraz z jak daleka potencjalny pasazer bedzie chciat do
lotniska dojecha¢ (Morton i Mattioli, 2023). Punktem wyj$cia przy wyznacza-
niu airport catchment area przyjmowanym przez Wiadze Lotnictwa Cywilnego
Wielkiej Brytanii jest wyznaczenie izochrony w odlegtosci 120 minut jazdy
od lotniska, gdyz jest to uwazane za maksymalny czas dojazdu, na jaki moze
sobie pozwoli¢ potencjalny pasazer (Wiltshire, 2018). Jednakze, jak stusznie
wskazane zostato w badaniu przeprowadzonym przez Frontier Economics na
potrzeby linii easy]et, podrézni bardzo silnie preferuja korzystanie z lokalnego
lotniska. Badania empiryczne wykazaty, ze na kazdy 1% wzrostu odlegtosci
pomiedzy miejscem pobytu a lotniskiem prawdopodobienstwo wyboru re-
jsu z tego portu spada $rednio o 4% (Frontier Economics, 2007). Mnogos¢
czynnikéw wptywajacych na prawidtowe wyznaczenie rynku wlasciwego dla
lotniska oraz zaleznosci pomiedzy lotniskami a liniami lotniczymi bedgcymi
gtéwnymi odbiorcami ich ustug sprawia, ze kazdy przypadek nalezy bada¢
osobno (Wiltshire, 2018). Praktyczne zastosowanie wyznaczania rynku wtasci-
wego w przypadku spraw zwigzanych z transportem lotniczym stanowi zawsze
baze do dalszej analizy, z tego wzgledu oderwanie tego kroku od nastepnego
(czyli okreslenia pozycji dominujacej) mija sie z celem (Kociubinski, 2011).

3. Pozycja dominujgca lotniska

Jezeli ustalony zostanie rynek wtasciwy dla lotniska, kolejnym krokiem w roz-
wazaniach dotyczgcych naduzycia pozycji dominujgcej jest samo ustalenie,
czy rzeczywiscie dany przedsiebiorca posiada pozycje dominujaca. W pra-
wie Unii Europejskiej dominacja na rynku mierzona jest w sposob posredni,
najpierw poprzez wyznaczenie rynku wtasciwego, a péZniej okreslenie sity
rynkowej danego przedsiebiorstwa na tymze rynku (Jones i Sufrin, 2008).
Ogdlna definicja pozycji dominujacej zostata okreslona w wyroku Trybunatu
z 1979 r. w sprawie 85/76 Hoffmann-La Roche & Co. AG przeciwko Komisji
Wspolnot Europejskich. W linii orzeczniczej wynikajacej z powyzszej sprawy
wskazywano, ze w sytuacji istnienia dominacji to dominant narzuca warunki
kooperacji, a pozostali uczestnicy nie majgc wyboru muszg je zaakceptowac.
Podobne podejscie Trybunat Sprawiedliwosci UE wyrazit w wyroku 27/76
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United Brands Co and United Brands Continental BV przeciwko Komisji, gdzie
stwierdzono, Ze pozycje dominujacg ma przedsiebiorstwo, ktore jest w stanie
zapobiega¢ efektywnie konkurencji poprzez zdolnos¢ do niezaleznosci od
czynnikéw konkurencyjnosci, ktérymi normalnie poddany by byt taki sam
przedsiebiorca bez pozycji dominujacej (Jones i Sufrin, 2008). Zaktadajac, ze
przedsiebiorstwem dominujacym, stosujacym praktyki polegajace na nalo-
zeniu nieréwnych warunkéw handlowych bedzie port lotniczy, dojs¢ mozna
do wniosku, ze w takim uktadzie dzialat on niejako na korzys¢ najwiekszego
przewoznika obecnego na lotnisku. Powyzsza kwestia pozostaje kontrowersyj-
na, a debata na temat sity rynkowej lotniska jest wcigz otwarta. Z relatywnie
prostg sytuacjg mamy do czynienia, gdy kilka portéw lotniczych obstuguje je-
den obszar miejski, gdyz wowczas mozliwe jest stwierdzenie pokrywajgcych
sie na duzej powierzchni tzw. airport catchment areas (Kociubinski, 2018).
Sztandarowym przyktadem takiej sytuacji w Europie jest Londyn, gdzie wokot
jednej metropolii znajduje sie az sze$¢ portow lotniczych. Dwa z nich charak-
teryzujg sie jednak znikomym udziatem w rynku (Morton i Mattioli, 2023).
W takim wypadku zastosowanie testu SSNIP powinno wykazac, ze poprzez
istnienie presji konkurencji, wraz z jednoczesnym wzrostem optat na danym
lotnisku, spadnie popyt na jego ustugi, co implikuje istnienie pewnego ba-
lansu pomiedzy sitami konkurencji (Thelle i Sonne, 2018). Jednakze sytuacja
nie jest tak prosta, gdyz istniejg czynniki zewnetrzne, ktdre wplywaja na site
rynkowg portu lotniczego.

Jednym z czynnikéw wskazujgcych na istnienie dominacji danego przed-
siebiorstwa sg tzw. switching costs, czyli koszty, ktére musiatby poniesc klient
(w omawianym przypadku bedzie to linia lotnicza) chcacy przeniesc sie do
konkurenta (Jones i Sufrin, 2008). Aby przeanalizowac¢ site rynkowsa portu
lotniczego, nalezy przeanalizowad m.in. presje konkurencyjng wynikajaca
z mozliwosci i checi linii lotniczych do zmiany lotniska, preferencje pas-
azerow wynikajgce z tejze zmiany oraz odpowiedz ze strony innych lotnisk
(Thelle i Sonne, 2018). Cho¢ w literaturze wskazuje sie na coraz wiekszg
swobode w doborze i zmianie lotnisk przez linie lotnicze, co szczegélnie
zwigzane jest z rozwojem lotdw point-to-point oferowanych gtéwnie przez
tzw. tanie linie lotnicze, to jednak, jak stusznie zauwazyt dwczesny prezes
IATA, Alexandre de Juniac w swojej wypowiedzi z 2016 r.: ,Istnieje duza
bezwladno$¢ utrudniajgca zmiane na duzym lotnisku. Po pierwsze, koszty
sg wysokie, a rozwiniecie rentownej trasy wymaga czasu, szczegélnie gdy
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jest ona czescia globalnej sieci. Pasazerowie nie zmienig swoich preferencji.
Gdyby linia lotnicza chciata przenies$é operacje z Rzymu-Fiumicino do Rzy-
mu-Ciampino, zaczynataby w zasadzie od zera. W wielu przypadkach dys-
kusja ta jest tylko teoretyczna, poniewaz znalezienie slotu i przepustowosci
terminala na wiekszosci europejskich lotnisk jest duzym wyzwaniem” (Air-
lines, 2018 [tlum. wlasne]). Wniosek z tego, ze w duzych portach lotniczych,
obstugujacych czotowe osrodki miejskie najsilniejszg pozycje ma przewoznik
narodowy, ktdry to jest niejako przywigzany do danego lotniska, szczegél-
nie przez koszty zwiagzane z ewentualng relokacja do innego portu. Jest to
oczywiscie pozostatosc sprzed liberalizacji rynku lotniczego, ktéra w Polsce
nastgpita wraz z przystgpieniem do Unii Europejskiej, a w innych krajach
Unii od poczatku lat 80. XX w. (UOKIK, 2010). Uznac¢ wiec mozna, ze lotniska
weztowe dla gtéwnych europejskich linii lotniczych np. Amsterdam-Schiphol
dla KLM, Frankfurt dla Lufthansy, London Heathrow dla British Airways czy
Warszawa dla LOT stanowic¢ beda w przewazajacej wiekszosci przypadkéw
przedsiebiorstwa dominujace.

4. Naduzycie pozycji dominujacej

W literaturze wskazuje sie na mozliwe problemy w doktadnym odseparowaniu
od siebie kazdego z kolejnych elementéw niezbednych do wykazania naduzycia
pozycji dominujacej, gdyz wyznaczenie rynku wiasciwego przeplata sie z okre-
$leniem sity rynkowej przedsiebiorstwa, a okreslenie sity przedsiebiorstwa
znaduzyciami pozycji dominujacej (Jones i Sufrin, 2008). W omawianej sytuacji
wydawac by sie mogto, ze port lotniczy kategorii 3, wiedzac o wczesniej wspo-
mnianych kosztach przeniesienia sie do konkurencji oraz braku koniecznosci
zabiegania o potencjalnego klienta, bedzie mégt swobodnie wykorzystywac
swoja pozycje dominujaca®. Dlaczego wiec lotnisko, ktdre nie ma probleméw
z przyciagnieciem do siebie ruchu miatoby swojej pozycji dominujacej nad-
uzywac? Jednym z powoddw, dla ktorych takie naduzycie moze mieé miejsce,
jest cheé pozbycia sie lub znacznego ograniczenia obecnosci danego przewoz-
nika na lotnisku. Podyktowane moze to by¢ m.in. mniejszymi dochodami po-
zalotniczymi. Przychody z dziatalno$ci pozalotniczej stanowig istotne zrédto
dochoddéw dla lotniska, a w samym 2019 r. odpowiedzialne byty za $rednio

8 Podziat lotnisk na kategorie szerzej opisany w: International Air Transport Association (2023).
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40% rocznych dochod6w lotniska (Lucas, 2022). Osoby podrézujace z lotnisk
regionalnych, w przewazajacej wiekszosci na pokladach samolotéw tanich
linii lotniczych, nie sg az tak chetne do wydawania pieniedzy na lotnisku na
ustugi pozalotnicze jak pasazerowie linii tradycyjnych (Graham, 2009). Jest
to tylko jeden z przyktadéw powoddw, dla ktérych zarzad portu lotniczego
moze zdecydowac sie na wprowadzenie antykonkurencyjnych praktyk. Do-
ktadnego katalogu powodéw takich zachowan nie da sie okreslic¢ chociazby ze
wzgledu na tajemnice przedsiebiorstwa. Obserwowac¢ mozna jedynie pewne
zachowania portéw lotniczych i na ich podstawie prébowac odtwarzac ratio-
nale stojace za takimi decyzjami.

Pierwszg przeszkodg w naduzywaniu pozycji dominujgcej poprzez ust-
alanie réznych cen dla réznych przewoznikéw jest art. 15 Konwencji chica-
gowskiej oraz dokument 9082 ICAO, ktore stanowia zakaz dyskryminacji
przewoznikéw ze wzgledu na przynalezno$¢ do umawiajacych sie panistw (Zyl-
icz, 2011). Kolejnym stopniem ,sita” pozwalajacego uniknac sytuacji jawnego
naduzycia pozycji dominujacej, objawiajacego sie w szczegdlnosci dyskrymi-
nacjg cenowg, wprowadzona zostata Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie optat lotniskowych.
Wejscie ww. dyrektywy w zycie zmusilo zarzady portéw lotniczych o prze-
pustowosci powyzej 5 mln pasazeréw rocznie, do negocjacji stawek oplat
lotniskowych z liniami lotniczymi, ktére sa na tymze lotnisku obecne oraz
umozliwito wszczecie sporu w sprawie decyzji o optatach lotniskowych pod-
jetej przez zarzadzajacego portem lotniczym przed niezaleznym organem
nadzorujacym. Dyrektywa 2009/12/WE wraz z doc. 9082 ICAO wyznaczyta
do$¢ sztywne ramy, w ktdrych zarzad lotniska moze sie poruszac przy usta-
laniu wysokosci optat lotniskowych. Zauwazy¢ nalezy przy tym, ze powyzsza
dyrektywa unijna dotyczy wytacznie lotnisk znajdujacych sie na terenie UE,
natomiast dokument 9082 wszystkich lotnisk miedzynarodowych.

Majac na uwadze do$¢ szczegdtowe i sztywne regulacje dotyczace optat lot-
niskowych, ktérym podlegte sg porty lotnicze w Europie obstugujace powyzej
5 mln pasazeréw rocznie, w tym zakresie naduzycie pozycji dominujgcej pod
postacig dyskryminacji cenowej niektérych przewoznikéw wydaje sie mato
prawdopodobne. Wskazuje sie na inne mechanizmy, ktére w przesztosci sta-
nowity przejaw naduzywania pozycji dominujgcej lotniska, takie jak odmowa
agentom handlingowym dostepu do lotniska, naktadanie na nich niespraw-
iedliwie wysokich optat lub dyskryminacja cenowa (Nordmann i Koz, 2023).
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Wyzej wspomniane mechanizmy naduzycia zostaly jednak zauwazone, a celem
zaradzenia na nie byto wydanie Dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdzier-
nika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach
lotniczych Wspdlnoty.

Inaczej sprawa wyglada w przypadku, gdy port lotniczy ma problem
z przyciaggnieciem przewoznikéw gotowych wykonywac operacje lotnicze
do/z danego obiektu. Lotnisko takie, majgce duzy zaséb niewykorzystanej
infrastruktury i nierzadko generujace straty wymaga od zarzadu dzialan
zmierzajacych do zachecenia przewoznikéw do korzystania z ich ustug (Ko-
ciubinski, 2014). Oczywistg konsekwencjg takiego stanu rzeczy jest wzrost
zaleznosci portu lotniczego od przewoznika chcacego wykonywac przewozy
rozpoczynajace lub konczace sie na nim. W UE powyzszy mechanizm wystepu-
je zwtaszcza w kontekscie relacji miedzy regionalnymi portami lotniczymi
a przewoznikami niskokosztowymi (Beria, Laurino i Postorino, 2017). Zarzady
takich portéw zmuszone sg wiec do stworzenia preferencyjnych warunkow dla
takiego przewoznika, z reguty poprzez wprowadzenie progresywnego systemu
rabatéw od optat lotniskowych (Kociubinski, 2014). Dodatkowo praktyka taka
jest mozliwa, gdyz ww. lotniska rzadko kiedy przekraczajg prég 5 mln pas-
azerow ustalony w dyrektywie 2009/12/WE, z tego wzgledu maja dowolnos¢
w ksztattowaniu cennikow optat.

Co wiecej, regionalne porty lotnicze wybudowane za publiczne pienigdze
sa wwielu wypadkach nierentowne i, aby sie utrzymac, musza otrzymywac
subwencje (Kociubiniski, 2014). Stanowi to o tyle problem, ze w ostatecznym
rozrachunku istnieje port lotniczy, ktéry nie tylko stale pobiera publiczne
srodki, ale dodatkowo opiera swdj model biznesowy na progresywnych
rabatach, ktére powoduja spadek atrakcyjnosci takiego lotniska w oczach
innych potencjalnych przewoznikéw®. Jednoczesnie obstugiwany jest z reguty
jeden, nisko kosztowy przewoznik, ktéry podporzadkowuje takie lotnisko
swojemu modelowi biznesowemu i decyzjom przez niego podejmowanym
(Beriaiin., 2017).

Przyktadem jest rozbudowa portu lotniczego Bruksela-Charleroi z ktérej to wynikta sprawa zobowigzania
sie wtadz samorzadowych regionu Walonii do rozbudowy lotniska, w zamian za co firma Ryanair miata
wykonywac okreslong liczbe potaczen. Por. wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 17 grudnia 2008 r.
w sprawie T-196/04 Ryanair Ltd przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich a w zwiazku z powyzszym
Groteke, F. i Kerber, W. (2004). The case of Ryanair: EU state aid policy on the wrong runway oraz Oswell,
D., Metaxas, G., i Vahida, E. (2009). CFI judgment in the Charleroi case T-196/04.

110  Zeszyty Programu TOP 15



5. Progresywna redukcja optat lotniskowych jako
bariera dostepu

Zalozenie przyjete w art. 15 Konwencji chicagowskiej mdéwiace o jednoli-
tym traktowaniu statkow powietrznych przynalezgcych do umawiajacych sie
panstw wydaje sie spetnione przez kazde europejskie lotnisko obstugujace
planowy ruch miedzynarodowy. Jednakze udzielanie rabatéw przez zarzady
portéw lotniczych jest szeroko stosowang metodg, wykorzystywang do pro-
mowania zmian korzystnych dla danego lotniska, ktéra jeszcze na przetomie
wiekow praktycznie nie istniata (Thelle, Pedersen i Harhoff, 2013). To, co
z perspektywy lotniska wydawac sie moze promowaniem korzystnych zmian,
dla potencjalnych przewoznikéw stanowic¢ moze bariere wejscia i utrudnie-
nie w otwieraniu potaczen z danego portu. Zalezy to bezposrednio od samej
polityki cenowej oraz rabatowej przyjetej przez zarzad lotniska. Z punktu
widzenia klienta ustugi oferowanej przez lotnisko istotna jest przede wszyst-
kim wzgledna wysoko$¢ oplat lotniczych, przez co rozumied nalezy wysokos¢
oplaty za jednego pasazera w odniesieniu do analogicznej, ktéra ponosza inni
przewoznicy, juz na nim obecni. Choé¢ na niektérych lotniskach istniejg rabaty
za otwieranie nowych potgczen, to okreslenie, czy sg one na tyle korzystne,
aby przewazaty nad rabatami, ktére uzyskujg inni przewoznicy juz na nim
obecni, jest zagadnieniem czysto ekonomicznym i kazdy przewoznik analizuje
powyzsze w odniesieniu do konkretnego przypadku. W praktyce oferowania
rabatow od optat lotniskowych wyrézni¢ mozna dwa podejscia do ich usta-
lania za odprawionego pasazera:

a) Preferencja skali — forma rabatu ,czysto” ilosciowego, im wiecej dany
przewoznik odprawi pasazeréw w danym okresie rozliczeniowym, tym
mniejszg optate za kazdego odprawionego pasazera ptaci'.

b) Preferencjawzrostu — odmiana powyzszego rabatu, jednak znizka nalicza-
najest od kazdego pasazera, przewiezionego dodatkowo w danym sezonie
rozktadowym w poréwnaniu z analogicznym poprzednim sezonem roz-
ktadowym™.

Pomimo braku klauzuli wytgcznosci (jak miato to miejsce w sprawie
Hoffmann-LaRoche), co w przypadku relacji lotnisko—port lotniczy bytoby

10 Por. Wyrok Trybunatu w sprawie Michelin II, pkt 67-71.
o Zob. Taryfe optat lotniskowych na Lotnisku Chopina w Warszawie pkt 4.4.3.
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sytuacja absurdalna, to jednak systemy rabatéw docelowych i ilo$ciowych
zdaniem Komisji i TSUE moga wywotac podobny efekt lojalnosci (Szmigielski,
2016). Whrew wczesniejszym zapewnieniom TSUE o legalnosci, taka forma
udzielania znizek zostata uznana za niezgodna z prawem konkurencji UE
w pewnych okolicznosciach, a nawet gdy rabaty takie mialy swoje uzasad-
nienie ekonomiczne TSUE i tak ich nie aprobowalo (Szmigielski, 2016)%.
Zdaniem autora oba podejscia do ustalania rabatéw na lotniskach speiniajg
wiekszos$¢ przestanek, na podstawie ktérych TSUE w innych sprawach wy-
rokowalo o ich nielegalnosci®®. Powyzsze dotyczy jednak przedsiebiorcéw,
ktérych pozycja dominujaca na rynku wtasciwym zostata udowodniona.
Trudno jednak moéwié¢ o pozycji dominujacej w klasycznym rozumieniu
w przypadku tzw. drugorzednych portéw lotniczych, na ktérych to najczesciej
stosowane sg rabaty ilosciowe. Co wiecej, brak jest samej definicji legalnej
drugorzednego portu lotniczego (Beria iin., 2017). Doktryna uznata jednak,
ze pod ta nazwa kryja sie lotniska majace niewykorzystane mozliwosci, ktore
do pewnego stopnia uzupetniajg rynek duzych lotnisk, a jednoczesnie moga
one znajdowac sie zaréwno blisko duzych lotnisk, jak i w znacznej odlegtos-
ci od nich (Beria i in., 2017). Pewnego rodzaju drogowskazem w tym, czym
sg lotniska drugorzedne jest Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace po-
mocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz.
Urz. UE C99/03 z 4.04.2014 r.), ktdry jako lotniska regionalne klasyfikuje te
z nich, ktére obstugujg ponizej 5 mln pasazeréw rocznie. Nie sg one objete
Dyrektywa 2009/12/WE w sprawie optat lotniskowych, co bezposrednio
przektada sie na duzg dowolno$¢ w podejsciu do udzielania rabatéw oraz
ksztattowania cennikow. Co wiecej, rézna jest polityka dotyczaca ustalania
wysokosci samych rabatéw, niektére porty lotnicze publikujg cennik wraz
z rabatami, od ktérych regulamin nie przewiduje indywidualnych ustalen*,
inni zastrzegajg sobie mozliwos¢ dokladnego ustalenia wysokosci rabatu
w oddzielnej umowie z uzytkownikiem statku powietrznego®. Bez wzgledu
na trudnosci w okreslaniu pozycji dominujacej lotniska stosujgcego rabaty
ilosciowe uznac nalezy, ze taka praktyka powoduje wzrost znaczenia prze-

2 Wezedniejsze stanowisko TSUE w sprawie rabatéw ilo$ciowych w: Wyrok Trybunatu w sprawie 85/76
Hoffmann-La Roche, pkt 100.

B Por. Wyrok Trybunatu w sprawie Michelin II, pkt 85.

4 Patrz: taryfa optat lotniskowych na lotnisku Warszawa/Modlin oraz Schedule of Airport Charges for
Frankfurt-Hahn Airport.

5 Patrz cennik Portu Lotniczego Szczecin-Goleniéw pkt 7.

112 Zeszyty Programu TOP 15



woznika oferujgcego najwiecej lotéw oraz prowadzi do zmniejszenia i tak
dyskusyjnej atrakcyjnosci portu.

6. Bariera przydziatu czaséw startu i lgdowania

Kolejng z barier dostepu do lotniska sg przydziaty czaséw startu i lgdowania,
na co sklada sie przepustowos¢ portu lotniczego oraz sposdb alokacji tzw.
slotéw wczesniej przydzielonych (Kociubinski, 2013). Jak stusznie zauwazyt
Malarski ,przepustowos¢ lotnicza to dopuszczalna liczba samolotéw, ktore
w danym czasie (z reguty 1 godzinie), mogg bezpiecznie wykonywac ope-
racje startéw i ladowan, przy srednim opdznieniu operacji nie wiekszym
od dopuszczalnego” (Malarski, 2009, s. 162). Na zattoczonym europejskim
niebie najwiekszg barierg dostepu do pierwszorzednych lotnisk jest system
alokacji czaséw operacji. W zatozeniu system powstaty w oparciu o Rozpo-
rzadzenie Rady nr 95/93' uznaé nalezy za najbardziej sprawiedliwg pré-
be pogodzenia sprzecznych intereséw linii operujacych z danego lotniska,
a tych dopiero na nie prébujacych wejsé. Same lotniska na mocy powyzszego
rozporzadzenia pozbawione zostaly mozliwo$ci decydowania o rozdziale
czasOw startow i lgdowania, a o ich sprawiedliwy przydziat dba niezalezny
koordynator. Wspomniec nalezy tu o tzw. grandfather rights wynikajgcym
z art. 8a pkt. 2 Rozporzadzenia Rady nr 95/93, czyli prawie przewoznika
do wykorzystania w nastepnym okresie rozktadowym danego slotu, jezeli
w poprzednim okresie wykorzystal go w 80%. Istnieje jednak szereg za-
uwazonych przez autoréw praktyk stosowanych przez linie lotnicze, takich
jak naduzywanie grandfather rights poprzez slot hoarding (Fukui, 2012).
Co wiecej, Rozporzadzenie 95/93 wprowadzajace zasade use-it-or-lose-it
dziata w tym przypadku na niekorzys¢ przewoznikéw oraz dobra spotecz-
nego, gdyz powoduje niejako powstanie naturalnej konkurencji pomiedzy
przewoznikami oraz zablokowanie dostepu do najlepszych z nich przez
podmioty wykorzystujace grandfather rights (Sieg, 2009). W przypadku
braku mozliwo$ci sprzedazy slotow przewoznicy znajgc wartosc tych posia-
danych przez nich i nie chcgc narazac sie na ewentualne straty wynikajgce

6 DzUrz.WEL 14 222.01.1993.
7 Zob. Noto, C. (2020). Airport slots, secondary trading, and congestion pricing at an airport with a domi-
nant network airline. Research in Transportation Economics, 79, 100804.
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Z wymiany, stosujg metode opartg na wymianie z doptata, co de facto po-
woduje powstanie szarego rynku handlu slotami (Wit i Burghouwt, 2008).

7. Pozostate bariery dostepu do lotniska

Pozostatymi ograniczeniami w dostepie do portéw lotniczych sa te wynikaja-
ce z polityki transportowej panstw i umow miedzynarodowych zawieranych
z krajami pozaunijnymi (Kunert-Diallo, 2016). Nalezy zwrocic réwniez uwage
na ograniczenia typowo operacyjne, takie jak nocne ograniczenia hatasowe
lub brak mozliwos$ci tankowania samolotu w trakcie boardingu'®. Dodatko-
wym utrudnieniem moze by¢ przydzielenie slotu o tak niekorzystnej porze,
ze wykonanie rejsu powrotnego wigzac sie bedzie z dtugim postojem, aby
przeczekad nocny zakaz lotéw wynikajacy z ograniczen hatasowych.

8. Whioski kohcowe

Tezy postawione na wstepie zostaty zweryfikowane pozytywnie. Wykazane
zostato, ze zdefiniowanie rynku wtasciwego przy pomocy podejscia O&D, ktdre
stosowane jest przez Komisje Europejska w sprawach zwigzanych z transpor-
tem lotniczym jest tylko czesciowo prawidtowe. Jego ograniczenia ujawniajg
sie w szczegdlnosci w sytuacji, gdy analizie poddawany jest dostep do pewnego
konkretnego lotniska, gdyz O&D nie uwzglednia, Ze port lotniczy zaangazowa-
ny moze by¢ w konkurencje nie tylko na konkretnych trasach przelotow, ale
rowniez na innych rynkach. Ponadto uzasadniona zostata teza, ze oba podej-
$cia do ustalania rabatow, ktore obecnie zaobserwowacé mozna w cennikach
portow lotniczych, spetniaja wiekszos¢ przestanek, na podstawie ktorych
TSUE w innych sprawach wyrokowato o nielegalnosci rabatéw ilosciowych.
Przestanki te dotyczyty przedsiebiorcéw majacych pozycje dominujgca, okre-
Slenie ktdrej w przypadku lotniska jest problematyczne ze wzgledu na spo-
s6b wyznaczania rynku wlasciwego przyjety przez organy antymonopolowe
i Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

Nalezy uznaé, ze system wypracowany przez organy unijne, dgzacy do zni-
welowania nieréwnosci pomiedzy dawnymi ,przewoznikami narodowymi”

8 Wykorzystywane gtéwnie przez przewoznikéw LCC, co wymaga dodatkowej obstawy lotniskowej strazy
pozarnej.
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szczegblnie w zakresie dostepu do portéw lotniczych wspélnoty jest skuteczny
oraz odporny na préby recznej manipulacji. Mozliwos¢ naduzycia pozycji do-
minujacej przez europejskie lotniska, szczegdlnie te najwieksze, zostala bardzo
ograniczona, co oceni¢ nalezy pozytywnie. Portom lotniczym obstugujacym
powyzej 5 mln pasazeréw nakazano przeprowadzanie negocjacji cennikéw
z przewoznikami oraz wprowadzono mozliwo$¢ odwotywania sie przez nich
od decyzji lotniska do niezaleznego organu administracji. Najwiecej kontrow-
ersji dotyczacych mozliwych praktyk abuzywnych budzi subsydiowanie nie-
rentownych lotnisk ze srodkéw publicznych, z czego najbardziej korzystajg
prywatni przewoznicy low-cost. Dodatkowo system przydziatu czaséw startow
i ladowan wykazuje pewne niedociggniecia (Ribeiro i in., 2019). Ogoélnie jed-
nak catos¢ regulacji wypada dobrze, a przyjete rozwigzania zdajg sie szczelne,
skutecznie zapobiegajac naduzyciom.

Osobng sprawa, ktora stanowic bedzie wyzwanie dla rozwoju lotnictwa
na terenie Unii Europejskiej bedzie Rozporzadzenie o réwnych warunkach
konkurencji dla zréwnowazonego transportu lotniczego (ReFuel EU Aviation)®.
Przewiduje ono szereg regulacji m.in. rezygnacje z tankeringu, stopniowy wz-
rost udziatu sustainable aviation fuel w mixie paliwowym oraz ograniczenia
zwigzane z maksymalng emisja CO2, ktdrych efekty nie sg jeszcze znane®.
PrzewoZnicy majacy siedzibe na terenie UE obawiajg sie, w jaki sposéb reg-
ulacje ich dotyczace zmienig obraz konkurencji, szczegdlnie na rejsach dtu-
godystansowych?. Podwyzszone koszty zwigzane z pokryciem kosztéw emisji
idrozszego paliwa zmuszeni bedg przerzuci¢ w ostatecznym rozrachunku na
cene biletu, co wptynie na konkurencyjnosc¢ bezposrednich potaczen long-
haul z krajow europejskich, w poréwnaniu do tych oferowanych z przesiadka
w kraju niestosujgcym wyzej wspomnianych wymogéw ekologicznych.

1 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12303-Sustainable-aviation-
fuels-ReFuelEU-Aviation_en oraz https:/www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/10/09/
refueleu-aviation-initiative-council-adopts-new-law-to-decarbonise-the-aviation-sector/ (dostep na
2.12.2023 r.).

20 Tankeringjest to przewozenie paliwa w samolocie na trase powrotng do bazy, co stosowane jest w przy-
padku ekonomicznie uzasadnionej korzysci zwigzanej z uniknieciem tankowania drozszego paliwa
w miejscu docelowym. W odniesieniu do paliwa warto zaznaczy¢, ze obecnie SAF jest od trzech do cz-
terech razy drozszy (w ujeciu za tone) anizeli standardowe paliwo lotnicze JET A-1.

2 Przy zalozeniu, ze regulacje wejda w zycie w obecnym ksztalcie, a podobne nie beda dotyczy¢
przewoznikéw pozaunijnych na mocy przepiséw miedzynarodowych. Patrz: ICAO Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA). Wiecej o CORSIA na: https://www.icao.int/
environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx (dostep na 8.12.2023).
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