Wspotpraca portow lotniczych

z przewoznikami niskokosztowymi

Marcin Wasilewski

We wstepie artykutu nawiqzano do liberalizacji rynku transportu lotniczego w obrebie Unii Europejskiej, ktora umozliwita pojawienie sie na europejskim
rynku przewoznikdéw niskokosztowych oraz przyczynita sie do zwiekszenia aktywnosci drugorzednych i regionalnych portéw lotniczych. Nastepnie
omdwiono znaczenie tego typu portéw lotniczych w siatce potqczeri przewoznikdw niskokosztowych oraz scharakteryzowano strukture przychoddw osig-
ganych przez porty lotnicze. W dalszej czesci scharakteryzowano gtéwne aspekty w relacjach biznesowych na linii port lotniczy — przewoZnik niskokosz-
towy, na ktére powinny zwrdci¢ uwage podmioty zarzqdzajqce lotniskami. Postuzono sie m.in. przyktadem umowy zawartej pomiedzy portem lotniczym
w Bratystawie a liniami Ryanair. Podkreslono takze koniecznos¢ zapewnienia odpowiedniego poziomu infrastruktury lotniskowej.

mgr Marcin Wasilewski,
doktorant w Szkole Gtéw-
nej Handlowej w Warsza-
wie, miejsce zatrudnienia
Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego
wasilma@wp.pl

Przeprowadzona w latach 90. XX wieku libe-
ralizacja wspdlnotowych przepiséw doty-
czacych dostepu do wewngtrzwspdlnoto-
wego rynku lotniczego stanowi istotny, jesli
nie gtéwny, czynnik determinujacy rozwdj
europejskiego rynku ustug transportu lot-
niczego. Zniesienie ograniczen w wyko-
nywaniu przez wspélnotowych przewoz-
nikéw lotniczych przewozéw wewnatrz
Unii Europejskiej, wynikajacych uprzednio
z dwustronnych umoéw miedzy panstwa-
mi cztonkowskimi, zarysowato na rynku
dwie zasadnicze, wzajemnie zazebiajace
sie tendencje. Pierwsza, to pojawienie sie
nowych przewoznikéw lotniczych, gtow-
nie przewoznikéw niskokosztowych. Druga
zas, to zwiekszenie aktywnosci europejskich
portéw lotniczych, szczegdlnie portéw re-
gionalnych i drugorzednych, w zakresie
uzyskiwania nowych pofgczen. Wzajem-
ne uzupetnianie sie tych tendendji wynika
przede wszystkim z przyjetego modelu biz-
nesowego przewoznikdw niskokosztowych.
Ponadto, pojawienie sie na rynku transpor-
tu lotniczego nowego typu przewoznikéw
uruchomito mechanizmy konkurencji, po-
Ciggajac za soba spadek cen biletéw lotni-
czych, a tym samym wzrost w Europie ru-
chu lotniczego. W zwigzku z tym, podmioty
zarzadzajace portami lotniczymi, ktére nie
obstuguja potaczen duzych, renomowanych
przewoznikdw lotniczych, upatrujg swoje
szanse w obstudze potgczen przewoznikdw
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niskokosztowych, liczac na mozliwosci roz-
woju i zwiekszenia dochoddw.

Znaczenie drugorzednych i regionalnych
portéw lotniczych w siatce potaczen prze-
woznikéw typu ,low-cost”

PrzewozZnicy niskokosztowi, opierajacy swo-
ja siatke potgczen z punktu do punktu (zang.
point-to-point), operuja zasadniczo poza
duzymi portami lotniczymi. Wykorzystu-
ja mniej zattoczone lotniska drugorzedne,
stanowigce porty alternatywne dla duzych
miast i metropolii lub lotniska regionalne,
ktére ze wzgledu na wielko$¢ obszaru cigze-
nia (zang. catchment area) rowniez generujg
znaczacy ruch lotniczy, szczegdlnie w regio-
nach atrakcyjnych turystycznie. Zestawienie
w tabeli 1 przedstawia przykfady gtéwnych
i drugorzednych portéw lotniczych dla wy-
branych metropolii europejskich oraz ich
odlegtos¢ od centrum miasta. W zestawie-
niu wskazano réwniez przyblizone czasy
dojazdu do portéw drogg ladowa. Nalezy
zaznaczy¢, ze czas dotarcia pasazeréow do
lotniska stanowi wypadkowa dostepnosci
portu lotniczego, tj. poziomu skomunikowa-
nia portu z infrastrukturg transportu naziem-
nego (drogowg i kolejowa), a jednoczesnie
determinuje obszar cigzenia portu lotnicze-
go. Dla poréwnania zestawienie w tabeli 2
przedstawia z kolei polskie porty lotnicze
wraz z odpowiadajacymi im czasami dojaz-
du drogg ladowg (ujeto w nim réwniez no-
wopowstajace porty w Modlinie i Swidniku).

Korzystanie z lotnisk drugorzednych i re-
gionalnych, dzieki mniejszemu natezeniu ru-
chu lotniczego, przektada sie na krotszy czas
nawrotu (z ang. turn-around time) tj. czas
liczony od momentu lagdowania do ponow-
nego startu, obejmujacy lgdowanie, postdj,
obstuge naziemna i przygotowanie samo-
lotu do startu, opuszczenie poktadu przez
pasazeréw przylatujacych i wejscie na po-
ktad pasazeréw odlatujgcych. Tym samym

przewoznicy mogg uzyskiwa¢ na danym
potaczeniu krétsze czasy blokowe wyko-
nywanych operacji lotniczych niz w przy-
padku operowania z gtéwnych lotnisk [2].
Przyktadowo, czasy blokowe uzyskiwane
przez Ryanair i British Airways na trasie Lon-
dyn - Frankfurt wynosza odpowiednio 1:15h
i 1:50h, a czasy nawrotu 30 i 45 min [3]. Ry-
anair na tej trasie operuje miedzy lotniskami
Stansted-Hahn, a British Airways obstuguje
potgczenie Heathrow-Frankfurt. Krétsze cza-
sy lotéw umozliwiajg tym samym, w mys| za-
sady ,trzymaj swoje samoloty w powietrzu,
bo w ten sposéb zarabiaja pienigdze’, zwiek-
szenie dziennego wykorzystania floty [4].
Na wykresie 1 przedstawiono dzienne wy-
korzystanie samolotéw $redniego zasiegu
typu Boeing 737, Airbus 319 (w godzinach
spedzonych w powietrzu) przez poszczegoél-
nych przewoznikow.

Rozpatrujac wzajemng wspdtprace po-
miedzy portami lotniczymi a przewoznika-
mi niskokosztowymi, nalezy podkresli¢ istot-
ny fakt, ktéry posrednio wynika z przyjetego
modelu biznesowego tego typu przewoz-
nika. Tanie linie lotnicze charakteryzuje bo-
wiem relatywnie wysoka zmiennos¢ liczby
potaczen w oferowanej siatce. W zaleznosci
od oferty portéw lotniczych badZ chwilo-
wej rentownosci danych kierunkéw, prze-
woznicy skfonni sg zaréwno do szybkiego
uruchamiania nowych pofaczen, ale takze
do réwnie szybkiego zawieszania bad? ich
zamykania. Przyktadowo, 28% z uruchomio-
nych przez tanich przewozZnikéw w latach
1997-2002 potaczen zostato zamknietych,
w poréwnaniu do wskaznika 2% w przy-
padku pofaczen przewoznikow petnokosz-
towych [6]. Dlatego tez wskazanym jest,
aby zarzadzajacy portami lotniczymi przed
zawarciem umowy z przewoznikiem nisko-
kosztowym przeprowadzali odpowiednia
analize ryzyka co do mozliwosci zawiesze-
nia badZ zamkniecia potaczen przez tanie-
go przewoznika. Oczywiscie to przewoznik
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Tab.1: Przyktady gtdwnych portéw lotniczych i lotnisk drugorzednych oraz ich odlegtos¢ od centrum miasta, Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [1]

(zas dojazdu

1. Transportem publicznym:

1.2. metro — 46 - 52 min.

1. Transportem publicznym:

1.1. autobus — 55 - 60 min.

1.2. kolej — 32 - 48 min.

1. Transportem publicznym:

1.1. autobus — 25 - 48 min.

1. Transportem publicznym:

1. Transportem publicznym:

1.1. autobus — 12 - 20 min.

2. Samochodem — 15 min..
1. Transportem publicznym:

1.1. autobus — 30 - 45 min.

1. Transportem publicznym:

1.2. kolej — 18 - 27 min.

1. Transportem publicznym:

) Odlegtos¢
Miasto le’:t’:iycfon od centrum
y miasta (km)
1.1. autobus — 30 min.
Londyn  London Heathrow 22
1.3. kolej — 15- 25 min
2. Samochodem — 36 min
Rzym Rome Fiumicino 35
2. Samochodem — 36 min.
Glasgow  Glasgow Airport 13
2. Samochodem — 15 min.
. . 1.1. autobus — 20 min.
Berlin Berlin Tegel 8 5 A
2. Samochodem — 18 min.
Frankfurt  Frankfurt Airport 12 bl i,
Bruksela Brussels Airport 12 12 kotej — 16 min,
2. Samochodem — 17 min
Manchester Manchester Airport 14 (RIS el
2. Samochodem — 21 min.
Barcelona  Barcelona Airport 13 e

1.2. kolej — 32 min.
2. Samochodem — 22 min.

Drugorzedny port lotniczy

London Stansted

London Gatwick

London Luton

Rome Ciampino

Glasgow Prestwick Airport

Berlin Schonefeld

Frankfurt-Hahn Airport

Charleroi

Liverpool John Lennon
Airport

Barcelona Girona Airport

Odlegtos¢ od centrum miasta (km)

45,7

lotniczy posiada kluczowe dane niezbedne
do przeprowadzenia odpowiednich analiz
finansowych zwigzanych z uruchamianym
potaczeniem, na podstawie ktérych moze
ocenic¢ jego rentownos¢, nie mniej przepro-
wadzane analizy przez porty lotnicze, obok
oceny korzysci ekonomicznych zwigzanych
z zobowigzaniami przyjmowanymi przez
przewoznika, powinny w miare mozliwosci
obejmowac wiasciwg analize ryzyka rowniez
i w tym zakresie. Idealnym rozwigzaniem
wydawac sie moze zawieranie umow na
zasadzie modelu ,wygrany-wygrany” (z ang.
win-win agreement), ktére jasno precyzowa-
tyby zakres odpowiedzialnosci i ewentualne
konsekwencje zwigzane z zamknieciem po-
taczenia przez przewoznika.

Struktura przychodéw portéw lotniczych

Podstawowa funkcjg portdw lotniczych jest
$wiadczenie ustug zwigzanych z operacjami
lotniczymi, wykonywanymi przez przewoz-
nikdw lotniczych. Stad tez do gtéwnych
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zadan portu lotniczego nalezy sprawne
i bezpieczne przyjecie statku powietrzne-
go, obstuga pasazeréw oraz przewozonych
tadunkow, a takze umozliwienie startu od-
latujgcym samolotom. W tym celu porty
lotnicze posiadaja niezbedne wyposazenie
oraz wykwalifikowany personel w zakresie
kontroli ruchu lotniczego (ATC), stuzby me-
teorologiczne, wyspecjalizowane jednostki
ratowniczo-gasnicze, stuzby ochrony, jed-
nostki policji, obstuge naziemng i obstuge
techniczng zajmujacag sie utrzymywaniem
infrastruktury lotniskowej. Za obstuge samo-
lotéw i pasazerdw porty lotnicze pobieraja
od przewoznikéw tzw. opfaty lotniskowe,
ktére stanowig gtéwne Zrédto przychodu
z dziatalnosci lotniczej portu. Optaty te obej-
mujg co do zasady: opfate za lgdowanie
badz start, optaty zwigzane z obstuga pasa-
zeréw odlatujacych badZ obstuga towardw
w przypadku transportu cargo oraz opfaty
zwiagzane z wykorzystaniem przez przewoz-
nika lotniczego infrastruktury lotniskowej,
np. optata za postdj na ptycie lotniska lub

Przyblizony czas dojazdu z centrum miasta

1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 45 - 100 min.
1.2. kolej — 46 min.

2. Samochodem — 48 min.

48

1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 85 min.
1.2. kolej — 30 min.

2. Samochodem — 68 min.
1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 60 min.
1.2. kolej — 21 - 25 min.
2. Samochodem — 42 min.

50

1. Transportem publicznym:
15 1.1. autobus — 40 min.
2. Samochodem — 24 min.

1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 50 min.

o 1.2. kolej — 50 min.
2. Samochodem — 41 min.
1. Transportem publicznym:
18 1.1. autobus —32- 51 min.

1.2. kolej — 28 min.
2. Samochodem — 27 min.

1. Transportem publicznym:
130 1.1. autobus — 105 min.
2. Samochodem — 83 min.

1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 60 min.

4 1.2. kolej — 56 min.
2. Samochodem — 52 min.
1. Transportem publicznym:
53 1.1. autobus — 65 min.

1.2. kolej — 44 min.
2. Samochodem — 41 min.

1. Transportem publicznym:
92 1.1. autobus — 75 min.
2. Samochodem — 61 min.

w hangarze oraz inne jak np. opfaty handlin-
gowe badZ sprzatania poktadu, jesli wykony-
wane s3 przez pracownikow portu lotnicze-
go [7]. W polskich portach lotniczych opfaty
lotniskowe pobierane sg za lgdowanie stat-
ku powietrznego, postdj na wyznaczonej do
tego celu czesci lotniska lub hangarowanie
statku powietrznego, pasazera odlatujacego
Z wylgczeniem pasazera w tranzycie bezpo-
$rednim oraz dzieci do lat 2 nieuprawnio-
nych do zajmowania w samolocie osobnego
miejsca pasazerskiego. Dodatkowe optaty
moga rowniez by¢ pobierane za usuwanie
zanieczyszczen z nawierzchni lotniskowych,
ochrone statkéw powietrznych w czasie par-
kowania w porcie lotniczym, zabezpieczenie
przez lotniskowa straz pozarng podczas tan-
kowania i roztankowania statku powietrzne-
go oraz podczas wchodzenia, wychodzenia
lub/i przebywania pasazeréw na pokfadzie.
Optaty lotniskowe moga réznic sie ro-
dzajem i poziomem na réznych lotniskach
ze wzgledu na klase portu lotniczego, ro-
dzaj lotu oraz mase startowg samolotéw
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2. Udziat przewoZnikdw niskokosztowych w europejskim rynku pasazerskiego transportu lotniczego,
Zrodto: [12]

[8]. Pobierana moze by¢ réwniez tzw. opta-
ta hatasowa z tytutu emisji hatasu przez sa-
moloty podczas operacji startu i ladowania.
Jej wysokos$¢ zalezy od kategorii hatasowej
statku powietrznego oraz od godziny star-
tu i lgdowania [9]. W rzeczywistosci optata
lotniskowa pokrywana jest posrednio przez
pasazerow i objeta jest kazdorazowo w ce-
nie biletu, natomiast w przypadku klienta
cargo — w stawkach lotniczych, ptaconych
za przewdz tadunkéw. System optat lotni-
skowych w wiekszosci przypadkéw regulo-
wany jest przez krajowe organy publiczne.
Nawet w przypadku portow lotniczych,
u ktérych struktura wiasnosciowa jest cat-
kowicie sprywatyzowana, optaty lotniskowe
uwzglednia¢ musza system opfat przyjety
przez wiadze publiczne, co w wielu przy-
padkach moze ogranicza¢ dowolnos¢ w ich
ksztattowaniu przez podmioty zarzadzajace
lotniskami. Niemniej jednak, poprzez zasto-
sowanie mechanizméw réznicowania jej
poszczegdlnych sktadnikéw, opfata lotni-
skowa funkcjonuje jako sprawne narzedzie
zarzadzania dochodami portéw lotniczych.
Jest to w szczegdlnosci zauwazalne w przy-
padku portéw drugorzednych i regional-
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nych, ktére kierujg swoja oferte do przewoz-
nikoéw niskokosztowych, poprzez obnizone
stawki optat, liczagc tym samym na zwiekszo-
ny potok obstugiwanych pasazerow.

Oproécz zasadniczej roli $wiadczenia ustug
zwigzanych z operacjami lotniczymi, porty
lotnicze prowadza réwniez dziatalnos$¢ go-
spodarczg w sferze ustug pozalotniczych.
Polega ona gtéwnie na wynajmowaniu
prywatnym przedsiebiorcom powierzchni
handlowych i ustugowych na terenie dwor-
ca lotniczego, stuzacych obstudze ruchu
pasazerskiego, np. restauracje, kioski, biura
wynajmu aut. Dziatalno$¢ ta moze réwniez
obejmowac¢ w okreslonym zakresie dzia-
talnos¢ ustugowq i handlowg prowadzona
bezposrednio przez podmiot zarzadzajacy
portem lotniczym, np. sklepy upominkowe
i wolnoctowe, parkingi samochodowe. Co-
raz czesciej porty lotnicze posiadajg w ofer-
cie wynajem sal stuzacych organizowaniu
przez klientéw biznesowych zamknietych
spotkan biznesowych badZ otwartych kon-
ferencji tematycznych.

Przychody z dziatalnosci lotniczej i poza-
lotniczej stanowig gtowne Zrédfa przycho-
dow portéw lotniczych. Przyjmuje sie, ze

$redni rozkfad przychoddw z dziatalnosci
lotniczej i pozalotniczej, w ogdlnej struktu-
rze przychodow europejskich portéw lot-
niczych ksztattuje sie odpowiednio na po-
ziomie 56% i 44% [7]. Szacuje sie za$, ze na
rynku swiatowym 53% ogotu przychoddw
portéw lotniczych pochodzi z dziatalnosci
lotniczej [10].

Gléwne aspekty w relacjach biznesowych
port lotniczy — przewoznik

Segment rynku obstugiwany przez tanich
przewoznikdw lotniczych charakteryzuje
niezwykfa dynamika wzrostu. Szczegol-
nie zauwazalny jest wzrost udziatu tanich
przewoznikdw w rynku europejskim. Przy-
ktadowo, w 2005 roku udziat przewozni-
kow niskokosztowych w rynku przewozéw
regularnych szacowany byt na poziomie
25%. W 2010 roku wskaznik ten wynidst juz
38%. Zaktadajac, ze 30% pasazeréw podréd-
zujacych do i z Europy korzysta z potaczen
taczonych, to wskaznik udziatu tanich prze-
woznikdw w segmencie potaczen z punktu
do punktu osigga z kolei poziom 43% [11].
Wykres 2 obrazuje wzrost udziatu w rynku
pasazerskiego transportu lotniczego w Eu-
ropie przewoznikdw niskokosztowych od
momentu rozpoczecia przez nich dziatalno-
sci.

Dla portoéw lotniczych, szczegdlnie tych,
ktére nastawione s3 na obstuge przewoz-
nikdw niskokosztowych, zwiekszona liczba
obstugiwanych pasazerow wiaze sie row-
niez z mozliwoscig zwiekszenia dochodéw
z dziatalnosci pozalotniczej. Ponadto, w nie-
ktérych przypadkach potaczenia wykony-
wane przez przewoznikow niskokoszto-
wych mogg generowac rowniez dodatkowy
strumien ruchu pasazerskiego z obszaréw
sgsiadujgcych z portami, a nawet przejac
cze$¢ pasazerdw korzystajacych uprzednio
z gtéwnych portéw lotniczych. Za przyktad
postuzy¢ moze lotnisko w Charleroi w Belgi.
Po otwarciu pofgczen przez Ryanair lotnisko
zdofato przyciggnac podréznych z obszarow
sgsiadujgcych, bardziej zaludnionych i za-
moznych. Jak wynika z badar ankietowych
przeprowadzonych przez Ryanair w 2002 r,,
jedynie 18 proc. pasazerow obstuzonych
przez lotnisko w Charleroi pochodzito z ob-
szaru cigzenia portu lotniczego. Pozostata
cze$¢ podréznych zostata przyciggnieta z in-
nych czesci Belgii, w tym obszaru Brukseli
i péthocnego regionu kraju Flandrii, jak réw-
niez z Holandii, Niemiec i Francji [3]. W 2010r.
port lotniczy w Charleroi obstuzyt ponad 5
mln pasazerow. W stosunku do roku 1998
jest to wzrost o ponad 2300% [13]. Dlatego
tez, porty lotnicze, szczegdlnie drugorzed-
ne, nieobstugujgce pofgczen przewoznikdw
sieciowych, aby przyciaggna¢ przewoznikdw
niskokosztowych oferujg korzystne warunki
dla przewoznikéw, np. mozliwos¢ negocjo-
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Tab.2: Polskie porty lotnicze i odpowiadajqce im odlegtosci od centrum miasta i czasy dojazdu do
portdw drogq lqdowgq, Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [1]

Miasto Port lotniczy
Warszawa Lotnisko Chopina
Krakéw Miedzynarodowy Port Lotnlczy im. Jana Pawta Il
Krakow
Gdansk Port Lotniczy Gdarisk im. Lecha Watesy
Katowice Miedzynarodowy Port Lptmczy Katowice w Pyrzo-
wicach
Wroctaw  Port Lotniczy im. Mikofaja Kopernika we Wroctawiu
Rzeszéw Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka
; Port Lotniczy Poznan-tawica im. Henryka
Poznan R
Wieniawskiego
todz Port Lotniczy £6dZ im. Wiadystawa Reymonta
) Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ
Szczecin ) o
Solidarnos¢
Zle!ona Lotnisko Zielona Gora - Babimost
Gora
il Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego
w Bydgoszczy
Warszawa Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin
Lublin Port Lotniczy Lublin

wania stawek opfat lotniskowych. Niewatpli-
wie taka sytuacja stawia przewoznikéw na
silnej pozycji negocjacyjnej w stosunku do
podmiotdw zarzadzajacych portami.
Pobieranie nizszych optat lotniskowych
od przewoznikdw niskokosztowych moze
wigzac sie z wystgpieniem podobnego Za-
dania ze strony innych przewoznikéw, ope-
rujacych juz z danego portu lotniczego, a od
ktérych pobierane sa wyzsze opfaty. Nalezy
zauwazy¢, ze samo Zzjawisko réznicowania
optat lotniskowych nie jest niczym zakaza-
nym, o ile nie dochodzi do jawnej dyskry-
minacji innych przewoznikéw bedacych
w podobnej sytuacji i nie sg tamane przepisy
dotyczace pomocy publicznej, w przypadku
gdy zarzadzajacy portem jest podmiotem
dysponujacym srodkami publicznymi. Na-
lezy podkresli¢, ze przyjety ostatecznie po-
ziom opfat wynika kazdorazowo z umoéw za-
wieranych miedzy zarzadzajacymi portami
a poszczegdlnymi przewoznikami. Podstawg
zastosowania nizszych opfat sg co do zasady
zobowigzania przyjmowane przez przewoz-
nikdw np. w zakresie liczby przewozonych
pasazeréw, czestotliwosci obstugiwanych

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Odlegtos¢ od centrum miasta (km)

Przyblizony czas dojazdu z cen-
trum miasta

1. Transportem publicznym:

9 1.1. autobus — 28 min.

2. Samochodem — 25 min.

1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 34 min.

16,5 1.2. kolej — 18 min.
2. Samochodem — 21 min.
1. Transportem publicznym:
15,5 1.1. autobus — 10 min.

2. Samochodem — 25 min.
1. Transportem publicznym:
39 1.1. autobus — 41 min.
2. Samochodem — 33 min.
1. Transportem publicznym:
13 1.1. autobus — 30 min.
2. Samochodem — 25 min.
1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 27 min.
2. Samochodem — 15 min.

18

1. Transportem publicznym:
7,7 1.1. autobus — 14 min.
2. Samochodem — 15 min.
1. Transportem publicznym:
6,4 1.1. autobus — 10 min.
2. Samochodem — 12 min.
1. Transportem publicznym:
47 1.1. autobus — 45 min.
2. Samochodem — 50 min.
1. Transportem publicznym:
1.1. autobus — 50 min.
2. Samochodem — 45 min.

42,5

1. Transportem publicznym:
38 1.1. autobus — 24 min.
2. Samochodem — 9 min.

4 Samochodem — 56 min.

13,6 Samochodem — 18 min.

tras lub uruchamiania nowych potgczen.
Niespetnienie zobowigzan po stronie prze-
woznika moze powodowac utrate prawa
do znizek. Takie rozwigzanie zostato przyjete
w podpisanej w 2005 r. umowie pomiedzy
portem lotniczym w Bratystawie a liniami
Ryanair, w ktérej przewoznik w okresie trwa-
nia umowy zobowigzat sie do wykonywa-
nia okreslonej dziennie liczby potaczen. Ze
wzgledu na fakt, ze umowy takie w zakresie
wynegocjowanych opfat stanowia tajemni-
ce handlowag, trudno jednoznacznie ocenic,
czy przyjete ostatecznie stawki sg dyskrymi-
nacyjne w stosunku do innych przewozni-
kéw, ptacacych wyzsze optaty. W przypad-
ku umowy z Ryanair, Komisja Europejska
po uzyskaniu informacji, ze zastosowane
stawki opfat sg rzekomo znacznie nizsze niz
stawki opublikowane w Zbiorze Informadji
Lotniczych (AIP), podjefa w 2008 r. decyzje
O WSzCzeciu postepowania W sprawie po-
mocy panstwa mogacej stanowi¢ niedo-
puszczalng dla przewoznika, w rozumieniu
prawa unijnego, pomoc publiczna. Stuzby
Komisji Europejskiej po przeprowadzeniu
wyjasnien uznaty ostatecznie, ze zawarta

umowa z przewoznikiem nie stanowita nie-
dozwolonej pomocy publicznej [14]. Pod-
miot zarzadzajacy portem lotniczym wyja-
$nit przy tym, ze przyznawanie obnizonych
stawek stanowi zwykig praktyke handlowa
stosowang wobec wszystkich przewozni-
kéw lotniczych. Ponadto, zawarta umowa
z Ryanair nie posiadata klauzuli wytgcznosci,
co pozwalato na zawarcie podobnej umowy
z innym przewoznikiem, ktéry zobowigzatby
sie do operowania z lotniska w Bratystawie
w réwnowaznym zakresie, co irlandzki prze-
woznik [14]. W okresie 2005-2010 lotnisko
w Bratystawie obstuzyto prawie 11 min pa-
sazeréw. Obecnie irlandzki przewoZnik ob-
stuguje ponad potowe wszystkich potaczen
wykonywanych z portu lotniczego w Braty-
sfawie [15].

Coraz czesciej przewoznicy niskokoszto-
wi, przed podjeciem decyzji co do urucho-
mienia nowego potgczenia, kierujg sie oceng
istniejgcego  poziomu infrastruktury lotni-
skowej danego portu lotniczego zaréwno
w zakresie obstugi ruchu pasazerskiego (po
stronie landside), jak i operacji startéw i lgdo-
wan (po stronie airside). Brak odpowiednio
pojemnego terminala pasazerskiego, czy tez
okreslonej liczby stanowisk odprawy, drég
startowych i kotowania, umozliwiajacych
sprawng obstuge zaktadanego przez prze-
wozZnika strumienia pasazerdw moze wia-
zac sie z ryzykiem odmowy uruchomienia
poszczegdlnych potfaczen. Szczegdlnie na
rynkach niedojrzatych, charakteryzujgcych
sie niezwykta dynamika wzrostu, konieczna
jest rozbudowa istniejacej infrastruktury lot-
niskowej celem zwiekszenia jej przepusto-
wosci. Dobrym przyktadem jest rynek trans-
portu lotniczego w Polsce. Istniejace porty
regionalne, upatrujgce swoje szanse w roz-
szerzeniu oferty potaczen tanich przewozni-
kéw, prowadza obecnie zaawansowane pra-
ce inwestycyjne. Przykfadowo Port lotniczy
im. Wiadystawa Reymonta w todzi, z ktére-
go swoje pofaczenia wykonujg dzisiaj dwie
tanie linie lotnicze: Ryanair i Wizzair, w celu
zwiekszenia mozliwosci operacyjnej lotniska
realizuje budowe nowego terminala pasa-
zerskiego oraz modernizacje i przebudowe
gtéwnej drogi startowej wraz z niezbed-
nym wyposazeniem naziemnym. Rowniez
porty w zachodniej Europie rozbudowuja
infrastrukture lotniskowg w celu zwieksze-
nia przepustowosci. Lotnisko w Stansted
pod Londynem, z ktérego operuje wielu
niskokosztowych przewoznikéw (m.in. dwie
najwieksze w Europie tanie linie EasyJet i Ry-
anair), w 2008 r. na potrzeby pasazerédw przy-
latujgcych oddato do uzytku nowy, w pemni
wyposazony terminal o powierzchni 6 tys.
m?. Obecnie przepustowos¢ portu w Stan-
sted ksztattuje sie na poziomie 23,5 min
pasazerow rocznie, jednakze planowane sg
dalsze inwestycje pozwalajgce na zwieksze-
nie tej liczby do 38 min pasazeréw [16].
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Funkcjonowanie lotnisk regionalnych t3-
czone jest czesto z korzysciami dla regionu,
w ktérym znajduje sie dany port lotniczy,
wyrazonymi poprzez efekty ekonomiczne
[17]. Nalezy jednak podkreslic, ze rowniez
rozwdj samego portu lotniczego uzaleznio-
ny jest od atrakcyjnosci regionu. W przypad-
ku niskiej atrakcyjnosci regionu pod katem
turystycznym badz biznesowym, specyfika
ruchu lotniczego moze sprowadzac sie do
tego, ze pasazerowie ograniczajg Czas po-
bytu na lotnisku do niezbednego minimum,
traktujac port gtownie jako miejsce prze-
siadki do nastepnych potaczen w dalszej po-
drézy, niekoniecznie kontynuowanej droga
powietrzng. Tym samym dochody z dziatal-
nosci pozalotnicze] moga ksztattowac sie
na poziomie o wiele nizszym od wczesniej
zaktadanego. W takiej sytuacji wynegocjo-
wane uprzednio warunki umowy z prze-
woznikiem, ktore zapewni¢ miaty zwiek-
szong liczbe potaczen i strumien pasazerdw
odwiedzajacych dany region, w ostatecz-
nym rachunku mogg okaza¢ sie korzystne
jedynie dla przewoznikéw lotniczych. Znane
sq przyktady lotnisk regionalnych, ktére nie
zyskaty na obecnosci tanich przewoznikow
i zmuszone byty do zaproponowania rene-
gocjacji zawartej uprzednio umowy. Nalezy
podkresli¢, ze ich ostateczny wynik nie za-
wsze musi konczy¢ sie dla portu lotniczego
sukcesem [18].

Podsumowanie

Odejscie od restrykcyjnego systemu dwu-
stronnych umoéw zawieranych pomiedzy
panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej
w zakresie komunikacji lotniczej umozliwi-
to pojawienie sie na wspdlnym rynku no-
wych przewoznikdw lotniczych, gtdwnie
tzw. przewoznikéw niskokosztowych. Dzieki
temu po stronie podazowej zostaty urucho-
mione mechanizmy konkurencji, skutkujgce
m.in. spadkiem cen biletéw lotniczych. Po-
dréz samolotem nie jest juz zarezerwowa-
na jedynie dla wybranych grup pasazeréw.
Upowszechnienie przewozéw lotniczych
pociggneto za sobg wzrost ruchu lotnicze-
go w Europie. Obok samych pasazeréw
z otwarcia nieba nad Europa korzystaja row-
niez porty lotnicze, szczegdlnie regionalne
i drugorzedne, ktére nie obstuguja potaczen
duzych, renomowanych  przewoznikdw
sieciowych. Porty te chcac funkcjonowac
w warunkach otwartej konkurencji kierujg
swojg oferte gtéwnie do przewoznikéw ni-
skokosztowych, stosujac réznego rodzaju
mechanizmy zachety. O ile w przypadku
portéw, ktére zlokalizowane sg w regionach
atrakcyjnych pod katem turystycznym badz
biznesowym, podmiot zarzgdzajacy lotni-
skiem jest w stanie ksztattowac wspdtprace
z przewoznikami na partnerskich warun-
kach, o tyle w przypadku portéw w regio-
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nach o mniejszym zainteresowaniu podréz-
nych sytuacja moze by¢ zgota odmienna.
W pierwszym przypadku rentownos¢ no-
wego potgczenia niekoniecznie musi byc
oceniana przez przewoznika przez pryzmat
oferowanych stawek optat lotniskowych
badZ innych zachet. Wieksze znaczenie ma
bowiem tutaj wielkos¢ obszaru cigzenia lot-
niska i potencjalnego popytu na jego ustu-
gi oraz poziom wyposazenia infrastruktury
lotniskowej, pozwalajacy na sprawne wyko-
nywanie operacji lotniczych. W odniesieniu
do mniejszych lotnisk, szczegdlnie tych kto-
re nie posiadajg rozwinietej infrastruktury,
badZ zlokalizowane s3 w regionach mato
atrakcyjnych, zarzadzajacy lotniskami musza
liczy¢ sie zmocniejsza pozycja negocjacyjna
przewoznikdw, tym bardziej w sytuacji, gdy
funkcjonowanie portu uzaleznione jest od
liczby wykonywanych przez przewoznikéw
pofgczen. €4
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