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DOSTEP PRZEWOZNIKOW DO PORTOW LOTNICZYCH
W UNII EUROPEJSKIEJ — ASPEKTY PRAWNE | EKONOMICZNE ~

1. Dostep do portdw lotniczych jak srodek produkgji

Przyjmujac optyke nauk ekonomicznych, dostep do portow lot-
niczych stanowi Srodek produkgcji dla przewoznikéw - linii lotniczych!. Jed-
noczesnie przepustowosc¢, czyli ilos¢é startow/lgdowan — czasoéw operacji, tzw.
slotow - jaka moze odby¢ si¢ w ciggu doby w danym obiekcie jest ograniczo-
na® Gtéwng determinantg jest tu ilos¢ aktywnych drég startowych, ale liczba
jest modyfikowana réwniez innymi czynnikami infrastrukturalnymi (niezbed-
nymi dla przeprowadzenia danej operacji lotniczych) jak i inter alia koniecz-
noscig zapewnienia separacji miedzy maszynami w powietrzu®. Pomijajac majace

*  Dr Jakub Kociubinski — Katedra Prawa Miedzynarodowego i Europejskiego, Wydziat Prawa
Administracji i Ekonomii, Uniwersytet Wroctawski.

**  Projekt zostal sfinansowany ze §rodk6w Narodowego Centrum Nauki przyznanych na
podstawie decyzji numer DEC-2012/07/B/HS5/03951.

! Por. D. Rucinska, A. Rucifiska, D. Tloczynski, Transport Lotniczy. Ekonomika i Organi-
zacja, Gdansk 2012, s. 43 — 54.

2 Tytulem ilustracji maksymalna przepustowo$¢ wybranych europejskich portéw lotni-
czych mierzona iloscig czasow operacji (slotow) na godzine ksztaltuje sie nastepujgco: Kopenha-
ga-Kastrup (CPH) — 83; Frankfurt (FRA) — 80; Londyn-Gatwick (LGW) — 46; Londyn-Heathrow
(LHR) — 87; Londyn-Standsted (STN) — 42; Madrid Barajas (MAD) - 78; Milan-Malpensa (MXP) —
70; Paryz-Charles de Gaulle (CDG) — 97; Amsterdam-Schipol (AMS) — 106 (zrédio: IATA 2012).

8 Moze zatem wystapiC sytuacja, ze to pozostate czynniki infrastrukturalne a nie sama
kwestia dostepnosci drogi startowe]j ogranicza¢ beda przepustowos$¢ obiektu A. Odoni, R. de Neu-



KPP 3/2013

Jakub Kociubinski

36

charakter krotkotrwaty czynniki losowe zaburzajgce ruch lotniczy (atmosfe-
ryczne, techniczne etc.), przepustowos¢, czyli mozna przyjaé, podaz, w per-
spektywie krétko i Srednio terminowej jest stata*.

RownoczesSnie popyt rosnie proporcjonalnie do wzrostu natezenia ru-
chu lotniczego®. Problem jest tym wigkszy, ze najbardziej oczywiste rozwia-
zanie (strukturalne) zwiekszajgce przepustowoS¢ polegajace na rozbudowie
istniejgcych i budowie nowych portéow lotniczych jest problematyczne®.
Po pierwsze jest to inwestycja o bardzo duzej skali, co wynika zaréwno z ko-
niecznoSci zaangazowania kosztochtonnych technologii 1 akwizycji gruntow.
Co jest tym trudniejsze im wyzszy jest stopien urbanizacji danej okolicy, szcze-
golnie, ze rozbudowy wymaga¢ moze takze infrastruktura drogowa i/lub ko-
lejowa, co wszystko razem budzi¢ moze opér mieszkancow z uwagi na dole-
gliwos¢ sgsiedztwa portu lotniczego’. Generalnie daje sie zauwazyC coraz
wigkszg aktywnos¢ 1 lepszg organizacje grup przedstawicieli lokalnej spotecz-
nosci czy ekologéw, co stanowi niewatpliwie czynnik spowolniajgcy, jezeli
nie blokujacy proces budowy®. Nawet jednak w przypadku przeprowadzenia
inwestycji wzrost przepustowosci nastgpi w perspektywie diugookresowej®.

fville, Airport Systems: Planning, Design, and Management, New York, Toronto 2003; Airport
Planning & Management, red. A.T. Wells, New York, San Francisco, Washington D.C., Auckland,
Bogotd, Caracas, Lisbon, London, Madrid, San Juan, Singapore Sydney, Tokyo, Toronto 1996.

4+ M. Stainland, A Europe of the Air? The Airline Industry and European Integration,
Lanham, Boulder, New York, Toronto, Plymouth, 2008, s. 163.

5  Wedlug prognozy EUROCONTROL w samej Unii Europejskiej, zaktadajac brak zewnetrz-
nych czynnikéw zakl6cajacych ruch lotniczy, do 2030 r. w 13 z 25 najwiekszych europejskich
portow lotniczych wystapi 75% prawdopodobienistwa wystepowania op6znief, Srednio 15 minut,
przez co najmniej 4 godziny w ciggu doby. Degradacja jakosci (punktualnosci) nie nastepuje line-
arnie wraz z wzrostem natezenia ruchu ale ma dynamike wzrostu zblizong do geometryczne;.
M. Sanchez Cidoncha, R. Herranz, Network Congestion 2030. Technical Volume 2 — Congested
Network Response Assessment, EUROCONTROL, Bruksela 2010.

6 M. Stainland, op.cit., s. 163-165.

7 Ibidem.

8  Szczegoblnie referencyjny ze wzgledu na skale ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez
obiekt — najwiekszej w Europie ilo$¢ pasazer6éw na trasach miedzynarodowych, (Por. Department
for Transport, Adding Capacity at Heathrow Airport Impact Assessment, London 2009) — jest
casus planéw rozbudowy portu lotniczego London-Heathrow (LHR). Ogloszone plany budowy
nowego terminala (numer 6) i dodatkowej drogi startowej spotkaly sie z protestami grup ekolo-
gicznych (Greenpeace, RSPB, Friends of Earth, WIWF) w zwigzku z nieuniknionym zwigkszeniem
emisji CO2, mieszkancéw okolicznych miejscowosci Simpson i Harmondsworth (Hillingdon Co-
uncil) oraz grup obroncéw zabytkéw tam sie znajdujacych (National Trust, Oxfam, Christan
Aid). Dodatkowo protesty znalazly poparcie politykéw opozycji (Konserwatysci, liberalni demo-
kraci i partia ,zielonych” przeciwko byt tez burmistrz Londynu Boris Johnson) oraz przedstawi-
cieli samorzadéw terytorialnych postulujacych rozbudowe konkurencyjnej infrastruktury lotni-
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A zatem kwestia dostepu do ograniczonych ,zasobéw”, jakimi sg przy-
dzialy czas6w operacji w portach lotniczych, stanowi zaré6wno bariere wej-
Scia na dany rynek jak i czynnik modyfikujacy parametry procesu konkuro-
wania miedzy juz dziatajgcymi na rynku operatorami'®. Jednoczesnie jest to
czynnik ,zewnetrzny”’, jako ze nie dotyczy bezposrednio relacji linia lotnicza
— linia lotnicza, szczeg6lnie, ze operatorzy portéw sami stanowig generalnie
podmioty kierujace sie komercyjnym rationale''. Mimo iz nie wystepuje kon-
kurencja miedzy portami lotniczymi a przewoznikami, to do pewnego stop-
nia wplywajgcym na zachowania, decyzje strategiczne, linii lotniczych czyn-
nikiem jest konkurencja miedzy samymi portami'2.

Uwzgledniajac ich dyspersje, atrakcyjnos¢ danego obiektu (dostepu do
niego) dla przewoznika, zasadniczo determinowana bedzie preferencjami pa-
sazerow bedacych grupa docelowg danej linii w ramach realizowanego przez
nig modelu biznesowego oraz istniejaca siecig polgczen z tego obiektu za-

czej na swoich terenach kosztem LHR (gléwnie Birmingham, Cardiff i Manchester (BBC News
23.12.2007 r.; 25.6.2012 r.; C. Tighe, UK hopes to boost regional airports, ,The Financial Times"”
z 15.07.2012 r.; J. Vidal, Advisers, activists and scientists join forces to oppose Heathrow expan-
sion, ,The Guardian” z 15.01.2009 r.). Pozorny paradoks, ale z perspektywy lokalnej wtadzy port
lotniczy oznacza przychody oraz miejsca pracy (BBC News 15.01.2009 r.). Dodatkowo nie udato
sie osiggnaé porozumienia odnos$nie trasy planowej szybkiej linii kolejowej 1gczacej port z Londy-
nem (High Speed 2) i siecig kolejowa reszty kraju, ktéra miataby obstugiwaé zwigkszony ruch
pasazeréw. Wszystko to sprawilo, ze w maju 2010 r. rzad Davida Camerona wstrzymatl plany
rozbudowy, tym bardziej, ze kilka miesigcy wczedniej (23.6.2009 r.) przed Wysokim Sadem Spra-
wiedliwosci (High Court of Justice, Queen's Bench Division) doszlo do ogloszenia orzeczenia w spra-
wie The Queen on the Application of London Borough of Hillingdon & Ors v. Secretary of State
for Transport ex parte Transport for London, [2010] EWHC 626) stwierdzil, ze rzadowe dane
dotyczace wzrostu emisji CO2 wykorzystywane w procesie konsultacji spotecznych w zwigzku
z budowa sa nieaktualne a sam proces konsultacyjny wadliwy (BBC News; 26.3.2010 r.).

® M. Stainland, op.cit., s. 163-165; A. Odoni, Airports [w:] The Global Airline Industry,
red. P. Belobaba, A. Odoni, C. Barnhart, Chippenham 2009, s. 343.

10 D. Condorelli, Efficient and Equitable Airport Slot Allocation [w:] Rivista di Politica
Economica. The Liberalisation of the European Civil Aviation Industry: Economic and Policy
Implications, red. C.A. Piga, M.J. Gil-Molt6, Roma 2007, s. 81. Na potrzeby omawianego zagad-
nienia najwlasciwsze bedzie przyjecie metody wyznaczania rynku wilasciwego (relewantnego)
w oparciu o stosowang przez Komisje Europejskag metode O&D (point-of-origin/point-of-destina-
tion) zgodnie, z ktéra rynkiem czgstkowym bedzie kazda para miast/portéw lotniczych (Obwiesz-
czenie Komisji w sprawie definicji rynku wilasciwego do celéw wspoélnotowego prawa konkuren-
¢ji (97/C 372/03), Dz. Urz. UE 1997 Nr C 372/5. Szerzej por. J. Kociubinski, Relevant Market in
Commercial Aviation of the European Union, ,Wroclaw Review of Law, Administration & Eco-
nomics” Vol. 1, no. 1, 2011, s. 12 — 21.

11 Por. T. Hoon Oum, A. Zhang, Y. Zhang, Airline Network Rivalry, ,The Canadian Journal
of Economics / Revue canadienne d’Economique” Vol. 28, No. 4a, November 1995, s. 836 i n.

12 Tbidem.; P.S. Senguttuvan, Principles of Airport Economics, New Dehli 2009, s. 55-122.
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réwno ladowych/wodnych jak innych lotniczych a takze bliskoScig osrod-
kow miejskich!®. Powyzsze czynniki modyfikujg obszar oddziatywania dane-
go portu lotniczego (Airport Catchment Area) i w efekcie poziom konkuren-
¢ji miedzy nimi'

Dodatkowo zwraca uwage, ze problem nie dotyczy wylacznie samej
mozliwosci skorzystania z infrastruktury danego obiektu, ale rowniez czasu —
pory dnia/godziny przydziatu, bo tylko wtedy mozliwa jest koordynacja sieci
polgczen, co jest warunkiem sine qua non dla operacji w systemie hub-and-
spoke, gdzie niektore trasy petnia funkcje przywozowo-dowozowgq dostarczajac
pasazeréw do duzych portéw lotniczych tzw. weziow (hub), z ktorych konty-
nuowac¢ moga podroz na z reguly dtugodystansowych, miedzykontynentalnych
liniach®®, Przede wszystkim za$ poziom popytu i w efekcie zysk z trasy (ustugi
lotniczej) bedzie zréznicowany od pory danej operacji w ciggu dnia, dlatego
powyzsze elementy sg ze sobg nierozerwalnie zwigzane 1 analiza systemu alo-
kagcji przydziatéw operacji w Unii Europejskiej (UE) musi je wszystkie uwzgledniac.

2. System alokacji czasow operacji w UE
— 0golna charakterystyka

Podstawowg cechg architektury systemu alokacji czaséw opera-
¢ji w UE wyznaczajaca jednoczesnie schemat zachowan uczestnikéw gry ryn-
kowej jest darmowy rozdziat dokonywany przez koordynatora o gwarantowa-

3 G. Burghouwt, Airline Network Development in Europe and its Implications for Airport
Planning, Aldershot 2007; G. Burghouwt, J.R. Hakfoort, J.R. Ritsema van Eck, The Spatial Con-
figuration of Airline Networks in Europe, ,Journal of Air Transport Management” Vol. 9, Issue
5, September 2003, s. 309-323; T. Hoon Oum, A. Zhang, Y. Zhang, op.cit., s. 836-857; M. Negn-
man, M. Jaspers, R. Wezenbeek, J. Stragier, Transport, [w:] Faull & Nikpay. The EC Law of
Competition, red. J. Faull, A. Nikpay, Oxford 2007, s. 1581-1583.

4 Thidem.; T. Hoon Oum, A. Zhang, Y. Zhang, op.cit., s. 836-857; D. Rucifiska, A. Rucin-
ska, D. Ttoczynski, op. cit., s. 155; P.S. Senguttuvan, op.cit., s. 55 i n.

15 Przyjeta przez Komisje metodologia wyznaczania rynku wilasciwego O&D nie uwzgled-
nia efektu skali powstajacego w wyniku posiadania przez danego przewoznika sieci wzajemnie
skorelowanych polaczen (M. Negnman, M. Jaspers, R. Wezenbeek, J. Stragier, op.cit., s. 1580
in.; J. Kociubinski, op.cit., s. 12-21). KE w niektérych decyzjach dostrzega istnienie tego zjawi-
ska (M.2041 - United Airlines/US Airways, Dz. Urz. UE 2001 Nr C 270/131, pkt. 10-16 i M.3280
— Air France/KLM, Dz. Urz. UE 2004 Nr C 60/5, pkt 130-135) jednakze KE argumentuje, ze dla
pasazeréw niekorzystajacych z przesiadki (ok. 70%) fakt posiadania przez danego operatora roz-
budowanej sieci polaczen jest irrelewantny, dlatego uznaje za zasadne utrzymywanie metody
0O&D. Nie zmienia to jednak faktu, ze koordynacja polaczen przeklada sig¢ na ich wynik finanso-
wy zwiekszajac baze konsumentéw.
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nej (de iure) niezaleznosci, ktorego wspiera komitet w skiad, ktérego wchodza
przedstawiciele linii lotniczych, zarzadu portu lotniczego, organizacji przedsta-
wicielskich i1 stuzb zarzadu ruchu lotniczego'®. Podziat dokonywany jest we-
dlug nastepujgcych zasad: Po dokonaniu rozdzielenia w sposéb ,...w sposob
niezalezny, neutralny, niedyskryminacyjny i przejrzysty” linia ptaci optaty lot-
niskowe dopiero w przypadku efektywnego wykorzystania danego slotu!’. W ta-
kim przypadku, jezeli w okresie referencyjnym (sezonie letnim lub zimowym)
stopienn ciggltego wykorzystania slotu wynosi, co najmniej 80% operator uzy-
skuje tzw. Grandfather Rights, co oznacza, ze bedzie mogt zachowac przydzie-
lony czas operacji podczas nastepnej alokacji'®, Pozostale sloty trafiajg do puli,
z ktorej potowa musi by¢ przeznaczona dla ,nowych podmiotéw” (de novo en-
trants)'®. Nalezy w tym miejscu wskaza¢, ze analizujgc doSwiadczenia panstw
cztonkowskich 1 samych przewoznikow w komunikacie z 2007 r. Komisja Eu-
ropejska (KE) przyznata, ze definicja ,nowego podmiotu” jest zbyt skompliko-
wana 1 przez to otwarta na r6znorodng interpretacje®. A zatem poruszane w toku
dalszej analizy zagadnienia zwigzane z dostgpem do rynku/portu lotniczego
obarczone bedg pewng wada w identyfikacji rzeczywistych nowych podmio-
tow wynikajaca z koniecznoSci zastosowania nieprecyzyjnej definicji.

3. Wptyw konkurencji miedzy portami lotniczymi
na konkurencje miedzy przewoznikami

Powyzsze synoptycznie przedstawione zasady obowigzuja jedy-
nie tzw. koordynowanych portach lotniczych/systemach portéw lotniczych,

16 Art. 415 w zwigzku z art. 1 i 3 Rozporzadzenia Rady nr 95/93 z 18.1.1993 r. w sprawie
wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub lagdowanie w portach lotniczych Wspdlnoty,
Dz. Urz. UE 1993 Nr L 14/1. Wersja ze zamianami wprowadzonymi przez: Rozporzadzenie (WE)
nr 793/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 21.4.2004 r. zmieniajace rozporzadzenie Rady
(EWG) nr 95/93 w sprawie wspdlnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w por-
tach lotniczych Wsp6lnoty, Dz. Urz. UE 2004 Nr L 138/50; Rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 545/2009 z 18.6.2009 r. zmieniajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93
w sprawie wspélnych zasad przydzielania czasu na start lub lgdowanie w portach lotniczych
Wspolnoty, Dz. Urz. UE 2009 Nr L 167/24. Rozporzadzenie 95/93 w dalszej czeSci niniejszego
opracowania cytowane bedzie w wersji uwzgledniajgcej wszystkie zmiany.

7 Art. 4 ust. 2 lit. a rozporzadzenia 95/93.

8 Art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 95/93.

19 Pelna definicja art. 2 lit. b rozporzadzenia 95/93.

2 Komisja Europejska, Komunikat w sprawie stosowania rozporzadzenia (WE) nr 793/2004
dotyczacego wspdlnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych
Wsp6lnoty, COM (2007) 0704 final.
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wskazanych przez panstwa czlonkowskie ze wzgledu na problemy z przepu-
stowoScig?!. System oznacza, co najmniej dwa porty lotnicze stuzace tej sa-
mej aglomeracji??. Pojawia sie w tym miejscu dylemat, jak w klasyfikowac
obiekty stuzgce danemu osrodkowi miejskiemu, ale polozone w wiekszym
oddaleniu od niego w stosunku do pozostatego/pozostatych portéw?. Z per-
spektywy linii lotniczej istotny bedzie dostep do konkretnego obiektu a nie
systemu w ogole, co jest zwigzane zaréwno z koordynacjq sieci potgczen jak
1 profilem pasazeréw/konsumentéw, jako ze standard ustugi bedzie general-
nie nizszy im dalej port lotniczy znajduje sie od danej aglomeracji?*. Innymi
sfowy, w pewnym uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze pasazerowie, dla kto-
rych liczy sie przede wszystkim czas (time-sensitive-passengers) stanowiaca
grupe docelowg przewoznikéw tzw. tradycyjnych FSNC (Full Service Networ
Carriers) zainteresowani beda portami dogodnie potozonymi, jesli chodzi o bli-
skos¢ osrodkow miejskich jak 1 mozliwosci kontynuowania podrézy, podczas
gdy pasazerowie, dla ktorych gtéwnym kryterium jest cena (price-sensitive-
passengers) generalnie wybiera¢ beda lokalizacje peryferyjne obstugiwane przez
przewoznikéw niskokosztowych?.

2L Art. 1 w zwigzku z art. 3 rozporzadzenia 95/93.

22 art. 2 lit. h rozporzadzenia 95/93.

2 Jak inter alia Bruksela-Charleroi, Paryz-Beauvais, czy Vitoria-Gasteiz (Bilbao, chociaz
obiekt obsluguje rowniez Pampelune, ktéra, mimo iz mniejsza jest jednak istotnym oSrodkiem
miejskim, dlatego w tym przypadku kwestia przynaleznosci do systemu jest mocno problema-
tyczna). SzczegOlnie delikatna i kontrowersyjna (podmiotéow gltéwnie z przyczyn politycznych)
w kontekscie opisywanego zagadnienia zwigzanego z przydzialem czaséw operacji dla nowych
jest sytuacja portéw Londynu (London-Heathrow/Gatwick/Stansted) i Paryza (Paris-Charles De
Gaulle/Orly/Le Bourget) zakwalifikowanych zgodnie z Zatgcznikiem IT do rozporzgdzenia 2408/92
jako czesci jednego systemu. W przypadku London Standsted znajdujacego sie¢ w znacznej odle-
glosci od miasta (ok. 50 km) i ogblnego podziatu na obstuge potaczen miedzynarodowych (trans-
kontynentalnych) przez Charles De Gaulle i lokalnych/regionalnych przez Orly watpliwosci budzi,
stopien wzajemnej konkurencji miedzy tymi obiektami (obszary oddziatywania) i w zwigzku z tym
wyznaczenie rynku wiasciwego, jako punkt wyjscia do oceny wplywu na konkurencyjnos$¢ ryn-
ku, moze by¢ obarczone biedem. Por. J. Balfour, European Community Air Law, London 1995,
s. 101; P.S. Dempsey, Competition in the Air: European Regulation of Commercial Aviation, ,Jo-
urnal of Air Law and Commerce” Vol. 66, Summer 2001, s. 1063; M. Stainland, op.cit., s. 165-171.

24 Por. P. Belobaba, Overview of Airline Economics, Markets and Demand, [w:] red. P. Be-
lobaba, A. Odoni, C. Barnhardt, op.cit., s. 65-66; J. Kociubinski, op.cit., s. 14 i n.

% Przedstawione rozktad preferencji konsumenckich prawdziwy w rudymentarnym zakre-
sie pozostaje jednak zbyt uproszczony. Proces decyzyjny konsumentéw w ramach wyboru ustug
lotniczych w oparciu o wskazane kryteria pozwala wskazac cztery zasadnicze grupy preferencji
w obrebie, ktérych przebiega segmentacja popytu. Pierwszy zesp6t wiasciwy jest dla tych pod-
réznych, dla ktorych wzgledy czasowe (szybko$é) maja pierwszorzedne znaczenie, podczas gdy
cena podrézy nie jest w ogole brana pod uwage. Druga kategoria konsumentéw réwniez kieruje
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Fakt, iz operatorzy ci (w Europie) obstugujg gtéwnie porty lotnicze dru-
gorzedne, potozone w dalszej odlegtoSci od gtéwnych osrodkéw miejskich, przy-
czynia si¢ w istotny sposéb do rozwoju miejscowosci potozonych w najbliz-
szym sgsiedztwie tych portéw. Co istotne dla opisywanego zagadnienia w celu
zwigkszenia atrakcyjnoSci portéw lotniczych dla przewoznikéw niskokoszto-
wych wiadze lokalne inwestujg w zintegrowanie innych form transportu (au-
tobusowe, kolejowe), petnigcych funkcje przywozowo-dowozowg, co minima-
lizuje problem znacznej nieraz odleglosci tych portéw od gléwnych centréw
miejskich i1 tym samym podnosi ich atrakcyjnos¢ dla przewoznikow zwieksza-
jac jednoczesnie obszar oddziatywania 1 konkurencyjnosé¢ prowadzonych z nich
operacji®. A zatem kwestie zwigzane z operacjami lotniczymi, szczegblnie tymi
zwigzanymi z drugorzednymi portami lotniczymi, wykracza poza samg kon-
kurencje pomiedzy przewoznikami i/lub portami lotniczymi, a dotyczy kwe-
stil rozwoju regionalnego 1 wyboréw politycznych z tym zwigzanych?.

sie kryterium czasowym, ale na réwni z kwestig ceny. Trzeci segment obejmuje osoby podejmu-
jace decyzje w oparciu o kryterium cenowe pomijajac wzgledy zwigzane z czasem podr6zy. Na-
tomiast czwarta, ostatnia grupa, skupiajgca zdecydowanie najmniejszg ilo§¢ podréznych, nie kie-
ruje sie w swoich wyborach ani kryterium ceny, ani czasu. Powyzsze cztery konfiguracje prefe-
rencji konsumenckich stanowig, wiec raczej punkty wyznaczajgce jedynie limes, wewnatrz, kto-
rych, ustaleniu ulega wlasSciwy ksztalt popytu. Innymi stowy rzeczywisty profil zapotrzebowania
na usltugi lotnicze stanowi wywazenie miedzy poszczegélnymi, wzajemnie si¢ wykluczajacymi
(przynajmniej do pewnego stopnia) wyborami konsumentéw. P. Belobaba, Overview of Airline...,
s. 64-71; M. Franke, Competition between Network Carriers and Low-Cost Carriers—Retreat
Battle or Breakthrough to a New Level of Efficiency?, ,Journal of Air Transport Management”
Vol. 10, Issue 1, January 2004, s. 15-21; S. Shaw, Airline Marketing and Management, 7" Edi-
tion, Aldershot 2011, s. 18-25.

%  Por. M. Franke, op.cit., s. 15 i n.; takze Civil Aviation Authority (CAA), Passengers at
Gatwick, Heathrow, and Manchester Airport in 1998, CAP 703, Table 28; P. Flynn, D. McAuley,
Report of Enquiry into the Industrial Dispute at Dublin Airport, Government Publications, Du-
blin 1998; D. Rucinska, A. Rucinski, D. Ttoczynski, op.cit., s. 155-169; D. Ttoczynski, Transport
kolejowy w obstudze europejskich portow lotniczych [w:] Zintegrowany transport publiczny w ob-
studze miast i regionow, Radom 2009, s. 205 i n.

27 Szczegblnie dobrym przykladem jest sprawa rozbudowy portu lotniczego Charleroi (ob-
stugujacego Bruksele), gdzie wiadze lokalne w ramach realizowanej polityki rozwaju regionu (Walloon
Region) zobowigzaly sie dokonaé inwestycji w infrastrukture i obnizy¢ oplaty za korzystanie dla
przewoznika niskokosztowego Ryanair w zamian za co linia zobowigzywatla si¢ utrzymywac
okreslong ilos¢ polaczen z obiektu. Por. orzeczenie 6wczesnego Sadu Pierwszej Instancji w spra-
wie T-196/04 Ryanair Ltd v. Komisja Wspdlnot Europejskich (Charleroi), Zb.Orz. 2008 1I-03643
iw zwigzku z tym J. Callaghan, Implications of the ,Charleroi” Case for the Competitiveness of
EU Air Transport, ,European Competition Law Review” Vol. 26, no. 8, August 2005, s. 439-444
a takze European Commission Press Release, IP/04/157, The Commission's decision on Charleroi
airport promotes the activities of low-cost airlines and regional development, Bruksela 3.2.2004 .
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Jednocze$nie zakwalifikowanie obiektow do jednego systemu oznacza,
uznanie przewoznikoéw niskokosztowych za efektywnag konkurencje (w ra-
mach jednego rynku witaSciwego) dla linii segmentu FNSC%,. I o ile konkuren-
cja ta rzeczywiScie do pewnego stopnia ma miejsce, to tzw. ,tanie linie lotni-
cze” nie sg generalnie zainteresowane przeniesieniem operacji z portow o po-
tozeniu peryferyjnym z racji nizszych optat za uzytkowanie, ktore te posia-
daja?. Natomiast przewozZnicy tradycyjni, ktérzy takze byliby obecni na wzmian-
kowanych obiektach chcac rozpocza¢ ekspansje, w sytuacji uznania wszyst-
kich portow za czeS¢ jednego systemu straci¢ moga status ,nowych podmio-
tow”, jezeli kumulatywna skala ich operacji przekroczy prég wskazany w roz-
porzadzeniu 95/93, 1 w efekcie preferencje przy alokacji slotow, mimo iz rze-
czywisty poziom konkurencji miedzy operacjami prowadzonymi z wiodacych
1 drugorzednych portow w systemie pozostaje niewielki®.

4. Status prawny przydziatu czasu operacji — kontrowersje

Handel czasami operacji jest per se niedozwolony, ale mozna
wymieniac je na zasadzie jeden za jeden®'. Powstaje, zatem pytanie, czy trak-
towaC przydzial czasu operacji, jako prawo wylaczne, czyli swego rodzaju
licencje na uzytkowanie, co wprost powiedziat byly komisarz ds. konkurencji
Karel Van Miert zaznaczajac jednoczeSnie, ze oferowanie ustug transportu
lotniczego stanowi rodzaj stuzby publicznej, czy prawo witasnosci®?. Stanowi-
sko KE (z 1998 r.) odmawiajace slotom statusu prawa wtlasnoSci opierato sie
na argumentacji podnoszacej sprzeczno$¢ obrotu wtérnego, ktéry implicite
oznacza istnienie prawa wtasnoSci, z fundamentalng zasadg zakazu dyskry-

28 J. Kociubinski, op.cit., s. 16-20.

2 M. Franke, op.cit., s. 15 i n.; por. w zwiazku z tym J. Callaghan, op.cit., s. 439-444.

% P.P. Belobaba, Overview of Airline..., s. 65 i n.; M. Franke, op.cit., s. 15 i n.; S. Shaw,
op.cit., s. 18-22.

3L Art. 8a, ust. 1, lit. ¢ rozporzadzenia 95/93.

32 Por. K. Boyfield, Who Owns Airport Slots? A Market Solution to Deepening Dilemma
[w:] Markets in Airport Slots, red. X. Boyfield, D. Starkie, T. Bass, D. Humphreys, London 2003,
s. 21; Airport Slots. International Experiences and Options for Reform, red. A.L. Czerny, P. For-
syth, D. Gillen, H-M. Niemeier, Aldershot 2008; M. Colangelo, Creating Property Rights. Law
and Regulation of Secondary Trading in the European Union, Leiden 2012, s. 62. Por. rowniez
S. McShea, The ,Dominant Position” Doctrine and the European Union’s Response to the British
Airways / American Airlines Alliance, ,Boston College International and Comparative Law Re-
view” 23/1999, s. 71; M. Stainland, op.cit., s. 176.
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minacji**. W analizowanej sytuacji dotyczacej planow utworzenia sojuszu British
Airways/American Airlines, wbhrew wczeSniejszemu stanowisku brytyjskiego
organu ochrony konkurencji OFT (Office of Fair Trading), Komisja wskazujac
na realng mozliwos¢ uzyskania przez alians pozycji dominujgcej na trans-
atlantyckich trasach Londyn-Heathrow—Chicago; Londyn-Gatwick-Dallas; Lon-
dyn-Heathrow—Miami, doszla do konkluzji, ze mozliwos¢ sprzedazy slotow
w takim przypadku faworyzowataby dominujgcych w danych portach lotni-
czych przewoznikéw?4,

Z przedstawionego stanowiska, ktére co istotne miato jedynie charak-
ter deklaracji, nie wynikato wprost, czy wymianie slotow miedzy przewozni-
kami moze towarzyszy¢ element finansowy na zasadzie slot za slot plus pewna
suma pieniedzy®. Problem by! analizowany takze przez Trybunal podczas
rozpatrywania sprawy wzmiankowanego porozumienia British Airways/Ame-
rican Airlines, ale sojusz ostatecznie nie zmaterializowat sig, dlatego nie do-
szlo do ogloszenia autorytatywnej wyktadni®. Dodatkowo wskaza¢ mozna na
istotng dystynkcje miedzy slotami a innymi dobrami, jako Ze te pierwsze moga
by¢ ,wytworzone” jedynie przez wiadze publiczne (nawet jesli port lotniczy
jest niepubliczny to dziata na podstawie licencji okreSlajgcej parametry ope-
racji), co sprawia, ze kontrowersyjne jest uzasadnienie mozliwosci sprzedazy
wtérnej w sytuacji bezptatnej alokacji pierwotnej®’.

Jednakze system umozliwiajagcy wymiane na zasadzie jeden za jeden
oparty jest na kontrafaktycznej presumpcji, ze wszystkie przydzialty czaséw
operacji majg jednakowa wartos¢. Natomiast rzeczywista komercyjna war-
tos¢ przydziatu czasu operacji, mierzona przede wszystkim przychodem uzy-
skiwanym z jego wykorzystywania, jest zréznicowana®. Wiele zaleze¢ bedzie
od charakterystyki trasy, rynku czastkowego (0&D), ale przyjmujac okreslona,
konkretng trase, jako punkt odniesienia, typowo wyzsze zyski (wieksze obto-
zenie) osigga¢ bedzie sie w godzinach szczytu niz w godzinach nocnych lub
bardzo wczes$nie rano (tzw. moonlight slots)*. Do tego dochodzi kwestia re-

33 Butterworths Competition Law 3 — Issue 78, red. B. Allan, M. Furse, B. Sufrin, London
2007, s. IX-303 i n.

% Por. Commission notice concerning the alliance between British Airways and American
Airlines, Dz.Urz.UE 1998 Nr C 239/10.

%5 B. Allan, M. Furse, B. Sufrin (red.), op.cit., s. IX-305.

% Thidem.

87 M. Colangelo, op.cit., s. 64.

3% D, Condorelli, op.cit., s. 86-87; M. Kilian, The Development of the Regulatory Regime of
Slot Allocation in the EU [w:] A.L Czerny, P. Forsyth, D. Gillen, H.-M. Niemeier (red.), op.cit., s. 257.

% M. Stainland, op.cit., s. 176.
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latywizacji wartosci przydzialu czasu operacji, wynikajaca z koniecznosci utrzy-
mania kohezji systemu danego operatora®. Innymi stowy, dla przewoznik6w
dziatajgcych w systemie hub-and-spoke wartos¢ okreslonej konfiguracji (serii)
przydzialow bedzie wigksza niz suma pojedynczych slotow*'. Z tego wzgledu
wymiana przydzialow czaséw operacji nie musi mie¢ (a witaSciwie na ogoét
nie bedzie miata) charakteru ekwiwalentnego®.

Prowadzi to do sytuagji, ze sloty o znikomej wartoSci komercyjnej, czyli
te znajdujgce sie w porach/dniach, kiedy popyt nie uzasadnia prowadzenia
operacji (p6zny wieczér, wczeSnie rano, weekendy do pewnego stopnia), na-
bywane sg 1 wymieniane przez linie na atrakcyjniejsze czasy operacji przy
jednoczesnej doptacie, tylko po to, zeby spelni¢ formalny nakaz wymiany je-
den na jeden®. Nie budzi watpliwosci, ze tego typu dziatanie stanowi de fac-
to sprzedaz/kupno przydziatu czasu operacji**. Innymi stowy, uzywajac okre-
Slenia Matthiasa Kiliana funkcjonuje ,szary rynek” handlu slotami®.

Szczegoblnie instruktywne jest w tym kontekscie rozstrzygniecie bry-
tyjskiego Wysokiego Sadu Sprawiedliwosci (High Court) w sprawie Guernsey,
z 1999 r., gdzie przyjeta zostala interpretacja uznajaca powyzsza praktyke za
legalng w Swietle obowigzujacych przepisow unijnych w zwigzku z brakiem
sformutowanego expressis verbis zakazu*. Rozstrzygniecie majace charakter
precedensu, wigzalo oczywiscie w wewnetrznym porzadku prawnym, jed-
nakze sprzeczne byto z deklarowanym stanowiskiem Komisji, cho¢ jednocze-
Snie wowczas brak bylo wigzacego rozstrzygniecia sprawy na poziomie acquis
communautaire*. Co sprawia, ze brytyjskie orzeczenie stanowigce potwier-
dzenie trwajacej juz (od momentu wprowadzenia obecnego systemu) praktyki
nie konczylo trwajacego stanu niepewnoSci dotyczacego legalnosci finanso-

4 D. Condorelli, op.cit., s. 81 i n.

4 Thidem.

4 Tbidem; M. Kilian, op.cit., s. 257.

4 M. Stainland, op.cit., s. 176. Nalezy zauwazy¢, ze ,nocne” sloty maja wartoS¢ dla trans-
portu towaréw, co wigze sie z kwestig synchronizacji tancucha logistycznego w sytuacji, kiedy
czas dostawy jest priorytetem, co jednak nie wplywa na ich mniejszg atrakcyjnos¢ dla transpor-
tu pasazerskiego.

4 M. Kilian, op.cit., s. 257; J. de Wit, G. Burghouwt, Slot Allocation and Use at Hub
Airports, Perspectives for Secondary Trading, ,European Journal of Transport and Infrastructu-
re Research” Vol. 8, Issue 2, 2008, s. 147 i n. Mozna agrumentowac, ze implicite wskazuje to na
status slotu jako prawa wtasnosci.

4% M. Kilian, op.cit., s. 257.

4 High Court of Justice, Queen’s Bench Division (Crown Office List), Regina v. Airport
Coordination Ltd. ex parte The States of Guernsey Transport Board, [1999] All ER (D) 347.

47 M. Colangelo, op.cit., s. 40-41.
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wego elementu wymiany przydziatéw czaséw operacji*®. Zastanawiajgce jest,
ze dopiero w 2008 r. Komisja Europejska zdecydowata si¢ wyda¢ komunikat,
w ktérym zobowigzata sie do niewszczynania postgpowan w sytuacji de fac-
to handlu slotami (wymiana plus element finansowy), tak dtugo jak praktyka
ta ma charakter przejrzysty, argumentujgc whrew swojemu wczeSniejszemu
stanowisku, a zgodnie z linig przyjeta w brytyjskim rozstrzygnieciu Guern-
sey, ze obowlgzujace przepisy wprost nie zakazujg takich dziatan®.

5. Obrdt wtorny czasami operacji
a ogdlna konkurencyjnos¢ rynku

Waga zagadnienia zwigzanego z prawnym statusem slotow sprze-
zona jest z rozstrzygnieciem na poziomie ksztattowania polityki regulacyjnej
kwestii, kto powinien odnosi¢ korzys¢ finansowg w wyniku procesu obrotu
czasami operacji®. Szczegoblnie, ze sama Komisja oglaszajac w 2011 r. komu-
nikat zapowiadajacy reforme funkcjonujacego systemu (tzw. pakiet lotnisko-
wy) wskazuje na konieczno$¢ zwiekszenia roli mechanizméw rynkowych
w procesie alokacji slotow, czyli expressis verbis przyzwolenia na obrot wtorny®.

Poza oczywistg rolg, jakg finansowy element moze mie¢ dla osiggania
celéw fiskalnych, wybor beneficjenta bedzie mie¢ zasadniczy wptyw na struk-
ture rynku®. Wprowadzenie systemu umozliwiajgcego handel czasami opera-
cji oznaczac bedzie przychody budzetowe z tytutu opodatkowania transakcji
pomiedzy liniami lotniczymi w ramach nabywania/sprzedazy slotow®. Do-

4 Thidem.

49 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecz-
nego i Komitetu Regionéw, w sprawie stosowania rozporzadzenia (EWG) nr 95/93 dotyczacego
wspdlnych zasad przydzielania czasu na start lub lgdowanie w portach lotniczych Wspdlnoty,
z p6zniejszymi zmianami, COM (2008) 227 final, Bruksela 30.4.2008 r. Por. komentarz B.F. Ha-
vel, Beyond Open Skies. A New Regime for International Aviation, Alphen aan den Rijn 2009,
s.475-477.

% M. Stainland, op. cit., s. 180. Por. w zwigzku z tym N. Gruyer, N. Lenoir, Auctioning
Airport Slots (?), ,LEEA ENAC Economic Working Papers” 1/2001, s. 1 i om6wione tam warianty.

5 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Polityka wobec portéw lotniczych w Unii Europejskiej
— rozwigzywanie kwestii przepustowosci i jakosci z myslag o promowaniu wzrostu, komunikacji
i mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, COM (2011) 823 final, Bruksela 1.12.2011 r.

52 Por. w zwigzku z tym Mott MacDonald, Study on the impact of the introduction of
secondary trading at Community airports. Volume 1, European Commission, Bruksela 2007.

% M. Stainland, op.cit., s. 180; N. Gruyer, N. Lenoir, op.cit., s. 1 i n.
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datkowo mozna argumentowac, ze przesuniecie beneficjenta z linii lotniczych
na zarzady portow lotniczych, gdyby takze pierwotny rozdzial nie byt bez-
platny, sprawi, ze te ostatnie stracg finansowa motywacje do inwestycji w po-
prawe przepustowosci, poniewaz mniejsza 1los¢ slotow pozwoli na ustalanie
wyzszych stawek®. W efekcie przetozyloby sie to na wzrost cen na rynku
wtérnym — miedzy przewoznikami.

Funkcjonujacy w obecnym systemie ,szary rynek” sprowadzajacy pro-
ces alokacji wtérnej (pierwotna dokonywana jest przez koordynatora) do czysto
finansowego elementu premiuje duze linie lotnicze, ktére naturalnie dysponuja
wiekszymi zasobami®. Szczegllnie, ze nie ma bezpoSredniego zwigzku miedzy
(relatywna) wartoscig danego slotu dla linii lotniczej, a rzeczywistg skalg inwe-
stycji w jego nabycie®. Pozostawienie, lub przynajmniej nie wykluczenie expressis
verbis, mozliwoSci suplementacji wymiany o element finansowy dajacy prefe-
rencje duzym podmiotom, moze jednoczeSnie kierowac funkcjonujgcych diuz-
szy czas na danym rynku operatoréw do utrzymywania ,posiadanych” slotow
(przynajmniej tych najbardziej wartosciowych) w celu ograniczenia dostepu do
rynku nowym konkurentom, co do pewnego stopnia wspierane jest istnieniem
zasady historycznej precedencji w postaci Grandfather Rights®. Tym bardziej,
ze wielu tzw. flagowych przewoznikéw utrzymuje wiekszos¢ z reguly naja-
trakcyjniejszych slotow w swoich macierzystych portach lotniczych, co jest
pozostatoScig ich publicznoprawnego statusu sprzed liberalizacji, kiedy dziataty
na protekcjonistycznie chronionym, niekonkurencyjnym rynku®.

%  Thidem.

% J. Balfour, Some Lessons from the European Experience, ,Annals of Air and Space Law”
XX, 1995, s. 497.

% D. Condorelli, op.cit., s. 84-85.

5 Por. w zwigzku z tym A.N. Kleit, B.H. Kobayashi, Market Failure, or Market Efficiency?
Evidence on Airport Slot Usage, ,Research in Transportation Economics” Vol. 4, 1996, s. 1-32;
D. Starkie, Allocating Airport Slots. Role for the Market, ,Journal of Air Transport Management”
Vol. 4, Issue 2, April 1998, s. 111-116, ktorzy wskazuja, ze linie lotnicze bedg skupiac sie w pierw-
szym rzedzie na maksymalizacji zysku poprzez poprawe efektywnosci swoich operacji a nie na
antykonkurencyjnych praktykach eksploatujacych silng pozycje, ktérg posiadajg. Z drugiej strony,
badania przeprowadzone przez Severina Borensteina i U.S. Government Accountability Office (GAO)
wskazuja na realne ryzyko antykonkurencyjnych zachowan: S. Borenstein, Hubs and High Fares:
Dominance and Market Power in the U.S. Airline Industry, ,RAND Journal of Economics” Vol. 20,
Issue 3, Autumn 1989, s. 344-365; GAO, Airline Deregulation: Changes in Airfares, Service Quality,
and Barriers to Entry, GAO/RCED-99-92 1999. Wszystkie badania przeprowadzono na rynku Sta-
néw Zjednoczonych, ale wydaje sie, ze mozna dokona¢ ich ekstrapolacji na rynek europejski.

%  Liberalizacje przeprowadzono w trzech etapach (pakietach liberalizacyjnych). W catosci
weszla w zycie w 1997 r. (Por. red. B. Allan, M. Furse, B. Sufrin, op.cit., s. IX-173 i n.; F. Soren-
sen, The Changing Aviation Scene in Europe [w:] Transport in a Free Market Economy, red.
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6. Statos¢ versus efektywnos¢ alokacyjna

Regula ,use-it-or-lose-it” stanowi remedium regulacyjne bedace
proba zaadresowania naszkicowanego powyzej ryzyka antykonkurencyjnych
skutkow dziatan uczestnikow gry rynkowej®. Przydziat czasu operacji, ktory
nie jest efektywnie wykorzystywany, co najmniej w 80% musi zosta¢ zwro-
cony do puli 1 podlega rozdzialowi na ogolnych zasadach®. Wyjatkiem sg slo-
ty, ktére obstuguja polaczenia istotne dla rozwoju regionalnego, co zwigzane
jest z natozeniem zobowigzania do Swiadczenia ustugi publicznej (Public Se-
rvice Obligation)®'. Obowigzywanie zasady moze dodatkowo by¢ czasowo za-
wieszone (waiver) w zwigzku z losowymi czynnikami zaburzajgcymi trans-
port lotniczy, jak stato sie po zamachach z 11 wrzesnia 2001 r. czy w 2003 r.
w zwigzku z epidemig SARS 1 wojng w Iraku 1 pézniej w 2009 r., kiedy
kryzys spowodowat, ze wielu przewoznikoéw nie bylo w stanie komercyjnie
uzasadni¢ utrzymywania okreslonej czestotliwosci lotow 1 wprowadzajac Srodki
oszczednosciowe zmuszonych bylto zawiesi¢ czeSC operacji®?.

D. Banister, K. Bunon, London 1991). Dane dotyczace koncentracji czaséw operacji w wybranych
wiodgcych portach lotniczych w Unii Europejskiej zestawiajgce odsetek posiadanych slotow przez
trzech najwiekszych przewoznikéw operujacych z danego obiektu wyraznie pokazuja dominacje
linii tzw. flagowych: Amsterdam Schipol (AMS); KLM - 50.7%, Transavia — 5.3% (bedaca czescia
Air France-KLM Group), easyJet — 3.5%; Monachium (MUC); Lufthansa — 64%, dba — 7.8%, Air
France — 1.8%; Paryz Orly (ORY); Air France — 61.3%, Iberia — 7.5%, easyJet — 5.6%; Paryz Char-
les de Gaulle (CDG); Air France — 57.9%, Lufthansa — 5.2%, British Airways — 4%; Frankfurt
(FRA); Lufthansa — 60.1%, British Airways — 3.2%, Condor — 2.3%; Milan Malpensa (MXP); Alita-
lia — 59.1%, Lufthansa — 7.1%, Air France 3.6%; Londyn-Heathrow (LHR); British Airways — 42.3%,
BMI - 11.5%, Lufthansa — 4.5%; Madryd Barajas (MAD); Iberia — 56.7%, Spanair — 13.7%, Air
Europa - 6.8%. Zrédlo: D. Starkie, op.cit., s. 194.

% J. Bauer, Do Airlines Use Slots Efficiently? [w:] red. AL Czerny, P. Forsyth, D. Gillen,
H-M. Niemeier, op.cit., s. 151 i 154.

8  Dane wskazujg, ze zwrotowi do puli generalnie podlegaja sloty o najmniej korzystnym
z punktu widzenia popytu usytuowaniu w ciggu doby (J. Balfour, op.cit., s. 497-508). Por. w zwigzku
z tym nietypowa decyzja Komisji British Airways/TAT (II), Dz. Urz. UE 1996 Nr C 316/11, gdzie
sloty niewykorzystane przez nowe podmioty podlegaty zwrotowi nie do puli, ale do British Air-
ways, ktéra wczesniej nimi dysponowata.

61 Chodzi o trasy, ktére dana wladza uznaje za niezbedne danej spotecznoSci i w zwigzku
z tym podejmuje dziatania gwarantujace jej ciagla obstuge na odpowiednim poziomie (czestotli-
wos¢ etc.) w sytuacji braku istnienia mechanizméw rynkowych pozwalajgcych to osiggnaé (nie-
domogéw rynku). G. Williams, European Experience of Public Service Obligations [w:] Air Transport
Provision in Remote Regions, red. G. Williams, S. Brathen, Farnham 2010, s. 99-114.

62 Por. dane Mott MacDonald, Annual Analyses of the EU Air Transport Market, roczniki
od 2004 do 2011.
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Z punktu widzenia dtugofalowego strategicznego planowania operacji
funkcjonujacy system jest niewatpliwie korzystny, jednak jego stosowanie daje
rezultaty suboptymalne, jesli chodzi o efektywnos¢ alokacyjng®. Nie gwaran-
tuje, bowiem, ze przydzial czasu operacji otrzyma przewoznik posiadajgcego
najnizsze koszty a wrecz przeciwnie pozycjonuje te linie lotnicze, ktére po-
siadajq silng pozycje w danym porcie lotniczym (mierzong odsetkiem slotow
bedacych do dyspozycji) do eliminowania z rynku efektywniejszych konku-
rentow (lub przynajmniej ich marginalizowania (hoarding)®. Jest to kwestia
Immanentnie powigzana z przedstawionym zagadnieniem zwigzanym z moz-
liwoscig de facto sprzedazy slotow, ktérej obecny system nie wyklucza. Przy-
dzial czasu operacji nie musi trafic do przedsigbiorstwa, ktory moze go wy-
korzysta¢ najefektywniej, bo nie ma korelacji miedzy stopniem wykorzysta-
nia warunkujagcym zastosowanie Grandfather Rights a komercyjnym wyni-
kiem danej operacji®. Moze sie, wiec okaza¢ dzialaniem racjonalnym z per-
spektywy dysponentoéw slotow utrzymywanie niektérych potgczen dajacych
niesatysfakcjonujace przychody w celu zachowania kontroli nad zwigzanymi
przydziatami i niedopuszczenia konkurencji na rynek®.

Niezaleznie od intencjonalnosci tych dziatan, czasy operacji zwracane
do puli, a wiec te, ktore trafiag do nowych podmiotéw beda mniej atrakcyjne,
bo linie dysponujace najbardziej dochodowymi slotami nie pozbedzie sie ich,
szczegoblnie, jesli sg objete Grandfather Rights®. Mozna, zatem stwierdzi¢, ze
Grandfather Rights stanowig bariere wejscia, jako ze w efekcie niewystar-
czajaca 1los¢ slotow trafia do puli, z ktorej de iure przypada podmiotom wcho-
dzacym na rynek (nowym)®. Referencyjny jest przykiad portu lotniczego London
Heathrow, gdzie w momencie wprowadzania obecnego system alokacji cza-
sow operacji (1993 r.) z posrdd 7558 slotow tygodniowej przepustowosci 94,7%

8  D. Condorelli, op.cit., s. 83.

6 V. Corduant, J.L. van de Wouwer, One Sky for Europe? World-Wide Challenges, Brussel
2001, s. 34.

8  Thidem; D. Condorelli, op.cit., s. 83 i n.

86  Poza zwyklym utrzymaniem nierentownych operacji w celu ,zablokowania” slotu wy-
stepowac moze tzw. sandwiching/schedule sandwich, gdzie silnigjszy podmiot utrzymuje potg-
czenia na tej samej trasie w bliskim odstepie czasowym przed i po konkurencie w celu przejecia
klientéw. Czesto globalna skala popytu dla danej trasy nie bedzie uzasadniata utrzymywania az
takiej iloSci polaczen, przez co rentowno$¢ kazdego z nich spadnie, co w koncu doprowadzi
stabszego z podmiotéw do wycofana sie z danego rynku czastkowego.

67 D. Condorelli, op.cit.,, s. 83 i n. Por. badania ze Stanéw Zjednoczonych S. Borenstein,
op.cit.

8 M. Stainland, op.cit., s. 180 i n.
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byto objetych precedencja a po roku tylko 35 slotow (7%) zostalo przekaza-
nych do puli zgodnie z zasadg use-or-lose-it%®. A zatem mechanika systemu,
wydaje si¢ whrew intencji prawodawcy, ustawia przedsiebiorstwa rozpoczy-
najace operacje na danym rynku w niekorzystnej sytuacji w stosunku do hi-
storycznie zakorzenionych na nim przewoznikow?”.

7. Uwagi koncowe

Niezaleznie od tego, jaki system alokacji czaséw na starty/lado-
wania bedzie funkcjonowat, tak diugo jak popyt linii lotniczych na dostep do
portow lotniczych (przynajmniej w okresach szczytu) przekracza¢ bedzie prze-
pustowos¢ obiektow, zawsze beda ,zwyciezcy” i ,przegrani”’!. Powstaje, za-
tem kluczowe pytanie, wykraczajace poza sfere stricte prawng, ktorym kate-
goriom przewoznikow dac preferencje podczas konstruowania rezimu regula-
cyjnego.

Funkcjonujgcy obecnie system, jak zostalo wykazane w przeprowa-
dzonej w niniejszym opracowaniu analizie, wbhrew deklarowanemu ratio le-
gis wspiera przede wszystkim flagowych przewoznikéw, ktérych mocna po-
zycja stanowl pozostato$¢ funkcjonowania w protekcjonistycznie chronionym
rynku sprzed liberalizacji, a ktérych stan ,posiadania” chroniony jest przez
Grandfather Rights. Dodatkowo ,szary rynek” wtérnego obrotu slotami, kto-
rych i tak niewielka liczba zwracana jest do puli dodatkowo ustanawia w ko-
rzystniejszej pozycji operatoréw dysponujacych wiekszymi zasobami finanso-
wymi, czyli bardzo czesto podmioty, ktére i tak dysponujg silna pozycja na
rynku, co pozwala wysung¢ twierdzenie, ze obecny rezim prawny petryfikuje
istniejgca strukture rynku.

A zatem rodzi sie¢ pytanie, czy mozliwa jest poprawa konkurencyjno-
Sci poprzez zmniejszenie barier wejScia dla nowych podmiotéw, (cho¢ ich
definicja jest mocno niedoskonata) zgodnie z intencjg KE72. Wydaje sie, ze
w obecnym systemie nie ma takiej mozliwosci. I nie podejmujac w tej chwili

6 J. Balfour, op.cit., s. 497-508.

70 Ibidem.

71 T. Bass, The Role of Market Forces in the Allocation of Airport Slots [w:] red. K. Boy-
field, D. Starkie, T. Bass, D. Humphreys, op.cit., s. 81.

72 Oczywiscie sama konkurencja (proces konkurowania) nie jest wartoscig o charakterze
samoistnym ani celem samym w sobie, ale celem sg pozytywne skutki dla konsumentéw, ktoére
za sobg niesie (wzrost dobrobytu konsumentéw).

49



KPP 3/2013

Jakub Kociubinski

50

w proby oceny, czy rzeczywiscie wieksza fluktuacja dysponentow slotow okaze
sie korzystniejsza dla konsumentéw/pasazeréw niz stabilno$¢ umozliwiajgca
dtugofalowe planowanie, ktérg obecny system oferuje, zasadniczym manka-
mentem rezimu prawnego jest nieuregulowany status obrotu wtérnego. Wy-
bér miedzy alokacjg dokonywang przy pomocy mechanizméw rynkowych lub
nakazowych ma charakter stricte polityczny, a kazde z mozliwych rozwigzan
ma swoje wady 1 zalety, jednakze utrzymywanie istniejacego ,szarego rynku”
zar6wno z punktu widzenia pewnosci prawa (zgoda KE ma jedynie charakter
komunikatu) jak 1 w zwigzku z wplywem na realizowanie przedstawionych
celow regulacji oceni¢ nalezy negatywnie.

Airport Access for Air Carriers in the European Union
— Legal and Economic Aspects”

From the air carrier's standpoint, access to airport determines its
scheduling and thus the overall competitiveness of the operation. At the same time
with ever-increasing air traffic, demand for airport slots — times for take-off/landing
— exceeds the current output. For this reason an efficient, transparent and non-
discriminatory system of slot allocation is a vital tool for maintaining sound competitive
process.

This paper provides an overview of the communautaire slot distribution system
and its impact on the overall competitiveness and the structure of the market. The
analysis takes its point of departure with the brief examination of the role of airport
access for airline economics and then focus on the impact of competition between
airport on financial performance of air operations and route structure. The next stage
of scrutiny covers crucial issue of the legal status of the slot in the context of European
regulatory system where secondary trading while officially endorsed is happening
due to existing lex lacunae. Impact assessment of this regulatory regime with focus
on the competition and regulatory remedies and with an outlook for possible reform
concludes this paper.

*  Project has been funded by the National Science Centre as per decision no. DEC-2012/
07/B/HS5/03951.



