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Transport lotniczy nalezy do branz infrastrukturalnych, w ktorych zasady dostepu do infrastruktury
sg przedmiotem wielu dyskusji, badan i regulacji rynkowych. W pracach poswieconych tematyce
regulacji spotykamy si¢ ze stwierdzeniem, ze wybodr sposobu i zakresu regulacji danej branzy zalezy,
a w zasadzie powinien zaleze¢, od celow jakim ta regulacja ma stuzyc¢.

W naukach ekonomicznych podejmuje si¢ problem ,regulacji sektorowej”, odnoszacej si¢ do
branz, i regulacji horyzontalnej, ktora kierowana jest do wszystkich podmiotow rynkowych. Z punktu
widzenia przedstawianych w niniejszym artykule badan wazne jest odniesienie si¢ do koncepcji
regulacji sektorowej, ktora dotyczy sektora lotniczego, w tym warunkow dostepu do infrastruktury
lotniczej.

Ogolnie mozna przyjaé, ze w teorii regulacji znajdujemy dwa podstawowe stanowiska. Pierwsze
oparte jest na tezie, ze dziatanie wladzy publicznej konieczne jest ze wzgledu na interes ogdlny, a
szczegolnie wynika z potrzeby korygowania niedoskonatosci rynku. Drugie stanowisko opiera si¢ z
kolei na zatozeniu, iz regulacja shuzy redystrybucji dochodu na rzecz okre§lonej grupy interesu,
wywolujac czesto nieefektywne dziatanie rynkow. Jak wynika z badan dotyczy to takze regulacji
dostepu do infrastruktury lotniczej. Zagadnieniu temu poswigcone byly m.in. prace Katedry
Transportu SGH, ktore prowadzono w ramach badan statutowych [2; 3; 5, s. 185-193; 8]. W ostatnim
okresie celem badan katedralnych byta ocena stawek dostepu do infrastruktury lotniczej i ich
zrdznicowania [1]. W artykule prezentujemy syntetycznie wyniki tych badan.

Nadzér nad zapewnieniem sprawiedliwego dostgpu do infrastruktury i jego wycena stanowi
glowny obszar dziatania wyspecjalizowanych organdéw regulacyjnych, zwanych regulatorami rynku.
Dla niektérych badaczy powotywanie regulatorow rynku (takich jak np. Urzad Lotnictwa Cywilnego
[6]) jest przejawem ,,regulacyjnego paradoksu liberalizacji” [7, S. 257 i nast.]. Mozna stwierdzi¢, ze
juz to zjawisko stanowi samo w sobie ,,nowy paradygmat europejskiej administracji 1 zarzadzania
infrastrukturg transportu” [4]. Transport lotniczy jest zywym przykltadem procesu przemian w
rozumieniu roli regulatoréw na rynku lotniczym. Dotyczy to takze relacji pomiedzy dostarczycielami
ustug infrastruktury lotniczej i operatorami oferujacymi ustugi przewozu lotniczego. Obie te grupy
podmiotow majg niejako z zatozenia konflikt interesow jesli chodzi o strukture 1 poziom opftat
lotniskowych, stad tez regulator na szczeblu unijnym, poprzez odnos$na dyrektywe, normuje te relacje,
ustalajagc bazowe zatozenia ksztaltowania optat 1 ewentualny system upustow, dopuszczalny zapisami
dyrektywy. Wyniki analizy tego problemu, a w szczegolno$ci zrdéznicowania optat za dostep do
infrastruktury, przedstawiono w niniejszym tekscie.

Analiza porownawcza ma charakter wieloaspektowy i wielowatkowy. Wskazano w niej na
zroznicowanie stawek optat w portach ze wzgledu na typ 1 charakterystyke techniczno-eksploatacyjng
samolotow, rodzaj ruchu obstugiwanego przez dany port. W badaniu wskazano tez na przewidywane
przez regulatorow mozliwosci elastycznego ksztattowania stawek w stosunku do przewoznikéw
obslugujacych dany typ potaczen, o okreslonej czgstotliwosci 1 wolumenie przewozow, przy
wykorzystaniu wybranego typu samolotu. Zasadnicza cz¢$¢ badan dotyczyla optat strefy airside i
landside.

! Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Katedra Transportu, ul. Madalifskiego 6/8, 02-513 Warszawa.
2 Szkota Gtowna Handlowa w Warszawie, Katedra Transportu, ul. Madalinskiego 6/8, 02-513 Warszawa.
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W czgéci opracowania dotyczacej optaty airside przeanalizowano wplaty zwigzane z obstugg
operacji lotniczych w kilku kategoriach:

- optata za lagdowanie,

- oplaty srodowiskowe (hatasowa i za emisj¢ zanieczyszczen do atmosfery),

- optata za postdj (parking) statku powietrznego w porcie lotniczym,

- oplaty infrastrukturalne (za korzystanie z regkawa, zasilanie w energie elektryczna itp).

W czg$ci opracowania dotyczacej optaty landside przeanalizowano wptaty zwigzane z obstuga
pasazera w transporcie lotniczym w kilku kategoriach:

- optata pasazerska,

- oplata PRM (za zapewnienie asysty pasazerom o ograniczonych mozliwo$ciach ruchowych),

- optata security,

- oplata infrastrukturalna (za korzystanie ze scentralizowanej infrastruktury przystosowanej do
obstugi pasazerow).

Whioski wynikajace z przeprowadzonej analizy benchmarkingowej stawek optat za dostgp do
infrastruktury portowej wskazujg na zréznicowania tych optat w badanej grupie portow oraz na
pozycje Lotniska Chopina w Warszawie w strukturze portow ,najtanszych” i ,,najdrozszych” jesli
chodzi o wysoko$¢ skumulowanych optat lotniskowych.

1. ANALIZA OPLAT LOTNISKOWYCH ZWIAZANYCH Z WYKONYWANIEM
OPERACJI LOTNICZYCH

We wszystkich analizowanych portach $rednia optata za korzystanie z infrastruktury airside dla
samolotow Bombardier Q400, Embraer E170, Embraer 175, Embraer 195, Boeing 737 400, Boeing
737 500, Boeing 737-800, Boeing 767 400 oraz Boeing 787 wynosi 789 EUR (mediana 768).
Najwyzsza optate, 2312 EUR, pobiera port London Heathrow (LHR). Najmniejsza optate, w
wysokosci 556 EUR pobiera natomiast lotnisko Charleroi (CRL). W$rdd analizowanych samolotow w
wiekszosci przypadkdéw najdrozszym portem okazat si¢ londynski Heathrow (LHR). Wysokos¢ optat
na Heathrow moze wskazywaé, ze wysokos¢ optat lotniskowych w Europie jest uzalezniona od
wielkosci lotniska. Przeprowadzone analizy nie wykazaly jednak istnienia takiej zalezno$ci.
Jednoczesnie mozna dostrzec, ze lotnisko to preferuje samoloty szerokokadtubowe. Zaréwno w
przypadku samolotu 787 jak 1 767 optaty z tytulu infrastruktury airside nie byly na Heathrow
najwyzsze wsrod wszystkich analizowanych lotnisk. Wséréd analizowanych portow mozna tez
dostrzec pewne prawidlowos$ci geograficzne. Drugi w kolejnosci pod wzgledem wysokosci optat port
w Dublinie razem z portem w Londynie stanowig gtowne europejskie bramy jesli chodzi o potaczenia
atlantyckie. Moze to zatem sugerowac istnienie innego czynnika warunkujacego naktadanie wysokich
oplat, a mianowicie obstuge potaczen do Ameryki Péinocnej. Ponadto mozna zidentyfikowac¢ rowniez
inne geograficzne zalezno$ci. Duza czg¢$¢ najdrozszych portow stanowi czgs$¢ portow niemieckich. Z
kolei znaczna cze$¢ portow skandynawskich i potozonych w krajach battyckich plasuje si¢ w grupie
lotnisk naktadajacych najnizsze optaty. Takie zjawisko moze by¢ warunkowane dwoma czynnikami.
Po pierwsze moze ono $wiadczy¢ o istnieniu lokalnej konkurencji pomigdzy tymi portami. Moze to
tez by¢ jednak efekt wzajemnego poréwnywania optat i ustalania ich na poziomie portu, ktdry
traktowany jest jako lotnisko benchmarkowe.

Co nie jest zaskakujace, wsérdd najtanszych portow znalazty si¢ réwniez porty o profilu
niskokosztowym, z wyjatkiem dwoch skandynawskich portow Oslo Rygge oraz Sztokholm Skavsta.

Istotnym elementem wymagajacym oddzielnej analizy jest r6Zznica w optatach pomiedzy réoznymi
typami samolotow. Przeprowadzone analizy nie wskazaly jednak na istnienie istotnych roznic
pomiedzy wielkosciag portu a roznicami w optatach nakladanych na samoloty regionalne 1
dtugodystansowe. Jedyna zalezno$¢ jaka mozna zidentyfikowal jest taka, ze wielko$¢ roznic w
optatach zalezy od tacznej sumy optat pobieranych przez dane lotnisko.

W przypadku porownania optat dla starszych 1 nowszych modeli o podobnych parametrach oraz
poréwnania optat dla samolotu turbo$migtowego i odrzutowego mozna zidentyfikowa¢, ze gldownym
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czynnikiem warunkujagcym rdéznice w optatach jest wielkos§¢ MTOW, a nie fakt np. wyzszej emisji
hatasu przez samoloty starszego typu.

Kwestie srodowiskowe sg jednym z elementow ksztattujacych wielkos$¢ optat, dlatego poswiecono
im oddzielne rozwazania. Przeprowadzona analiza wskazata, ze dodatkowe optaty hatasowe stosuje
20 sposrdéd analizowanych portow. Co wigcej, nie kazdy z tych portéw pobiera optate od wszystkich
samolotow. W analizowanych portach $rednio optata hatasowa wynosi 79 EUR, co stanowi 9%
kosztow opftat z tytutu infrastruktury airside.

Cze$¢ portéw stosuje tez inny rodzaj optaty zwigzanej z ochrong srodowiska, a mianowicie optate
za emisje spalin. W analizowanej grupie lotnisk taka optate stosuje 10 portow. Wsrdd portow
pobierajacych oplate za emisje spalin mozna zidentyfikowa¢ pewne prawidtowos$ci geograficzne. Na
tej liscie znalazly si¢ cztery lotniska niemieckie, dwa brytyjskie, dwa szwedzkie, jedno dunskie i
jedno szwajcarskie. Srednio porty pobieraja tytutem oplaty za emisje spalin 47 EUR, co stanowi 7%
facznych optat za infrastrukture airside.

Ostatnim elementem optat z tytutu infrastruktury airside, ktorym poswigcono oddzielng uwage sa
oplaty za start i lgdowanie. W ich przypadku mozna dostrzec prawidtowos¢, ze porty, ktore generalnie
pobieraja najnizsze oplaty z tytulu korzystania z infrastruktury airside jednoczesnie tez w duzej
mierze ograniczajg si¢ do pobierania gtdéwnie optaty za start i ladowanie. Wérod portow, gdzie udziat
tego typu optaty stanowi ponad 90% znalazty si¢ niemal wylacznie porty o profilu niskokosztowym
oraz porty z pétnocnego rejonu Europy. Sredni udziat oplaty za start i ladowanie wynosi 79%.

Podsumowujac nalezy wskazaé, ze na podstawie podstawowych miar wielkosci portow nie mozna
zidentyfikowa¢ czynnika warunkujgcego wysokos¢ optat z tytulu korzystania z infrastruktury airside
przez poszczegodlne lotniska. W okreslonych przypadkach mozna jednak zidentyfikowaé ograniczone
zalezno$ci pomiedzy wysokos$cia oplat a geograficznym potozeniem danego portu. Z pewno$cig na
wysoko$¢ oplat wptywa rowniez czynnik ochrony srodowiska. Analizy wskazuja jednak, ze odgrywa
on w optlatach relatywnie niewielkg role. Dominujagcym czynnikiem réznicujacym optaty pomiedzy
réznymi typami samolotéw jest natomiast MTOW.

2. OPLATY LOTNISKOWE ZWIAZANE Z OBSLUGA PASAZEROW

Biorac pod uwage wszystkie analizowane porty lotnicze, srednia wysokos$¢ optat zwigzanych z
obslugg pasazera w porcie lotniczym wyniosta w przeliczeniu na pasazera rozpoczynajgcego podroz
15,42 EUR w ruchu krajowym, 17,05 EUR w komunikacji mig¢dzynarodowej w ramach
UE/EOG/Schengen oraz 18,85 w potaczeniach migdzynarodowych poza UE/EOG/Schengen. Stawki
dla pasazerow transferowych byly nizsze srednio o okoto 30% i wyniosty w ujeciu $rednim 11,29
EUR w komunikacji krajowej, 11,99 EUR w ruchu migdzynarodowym w ramach UE/EOG/Schengen
oraz 13,14 w ruchu migdzynarodowym poza UE/EOG/Schengen. Najdrozszym portem pod wzgledem
oplat pasazerskich okazalo si¢ lotnisko Londyn-Heathrow (LHR), ktore stosowato najwyzsze stawki
dla wszystkich trzech analizowanych grup potaczen (tj. krajowych, migdzynarodowych wewnatrz
UE/EOG/Schengen oraz migdzynarodowych poza UE/EOG/Schengen) zardwno w przypadku ruchu
bezposredniego, jak 1 transferowego. Tak wysokie optaty stosowane przez ten port wynikaja z pozycji
konkurencyjnej tego portu lotniczego przejawiajacej si¢ w wysokiej atrakcyjnosci tak dla linii
lotniczych, jak i pasazerow, ktora jest zwigzana z obstuga obszaru cigzenia o najwyzszym w Europie
potencjale gospodarczym. Istotnym czynnikiem jest tu takze bardzo bogata siatka potaczen
oferowanych z tego portu lotniczego, ktéra dodatkowo zwicksza jego atrakcyjno$¢. Poza LHR
stosunkowo wysokie stawki opfaty ,,landside” obowigzywaty takze na innych lotniskach we¢ztowych
w Europie Zachodniej. Mozna tu wymieni¢ przede wszystkich Zurych (ZRH), Bruksele (BRU),
Amsterdam (AMS), Frankfurt (FRA), Madryt (MAD), Paryz-Roissy (CDG), Paryz-Orly (ORY) czy
Rzym-Fiumicino (FCO), a zatem najwigcksze huby w Europie. Z drugiej strony najnizsze optaty
zaobserwowano przede wszystkim w przypadku portoéw skupiajacych si¢ na obstudze przewoznikow
niskokosztowych. Szczegélnym przypadkiem jest tu lotnisko Bruksela-Charleroi (CRL), na ktorym
oplaty pasazerskie w ogole nie sg naliczane. Druga grupa o stosunkowo niskich optatach s3 mate
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lotniska zlokalizowane w Europie Srodkowej i Wschodniej, szczegdlnie w krajach battyckich, tj.
Wilno (VNO), Tallin (TLL) i Ryga (RIX). W przypadku ruchu transferowego wsrod portéw o
najnizszych optatach pojawiaja si¢ takze porty weztowe w Europie Srodkowej, np. Praga (PRG)
I Warszawa (WAW).

Powyzsze obserwacje zdaja si¢ wskazywac, ze pomiedzy wysokoscig optat ,,landside” a wielkoscig
portu lotniczego (wyrazona liczba pasazeréw obstugiwanych w ciggu roku) wystepuje dodatnia
korelacja. Analiza regresji potwierdzita to przypuszczenie wskazujac na wystepowanie umiarkowanie
silnej dodatniej korelacji (wspotczynnik regresji Pearsona wynidst — w zalezno$ci od dlugosci rejsu
oraz charakteru ruchu — od 0,60 do 0,77).

Nalezy zauwazy¢, ze cho¢ nie wszystkie porty lotnicze rdéznicuja stawki w zaleznosci od dlugosci
rejsu (tj. w podziale na rejsy krajowe, mi¢dzynarodowe krotkiego zasiegu — zwykle w ramach
UE/EOG/Schengen, oraz migdzynarodowe dalekiego zasiegu — zwykle poza UE/EOG/Schengen),
jednak wsrod lotnisk stosujacych takie zréznicowanie oplat pasazerskich mozna zauwazy€, ze
wysokos$¢ optat rosnie wraz z dlugoscia rejsu. Warto odnotowaé, ze wzrost ten jest wyzszy w
przypadku optat dotyczacych pasazerow, ktorzy rozpoczynaja podréz w danym porcie lotniczym niz
w przypadku pasazerow transferowych. Jest to zwigzane z rosnagcym odsetkiem pasazerow
transferowych wraz ze wzrostem dilugosci rejsu i wynika prawdopodobnie z chgci przyciggniecia
pasazeréw transferowych przede wszystkim na rejsy dalekiego zasiggu, poniewaz bogata siatka lotow
dalekiego zasiegu ma istotny wptyw na atrakcyjno$¢ portu lotniczego.

Analiza znizek dla pasazerow transferowych wykazata, ze pomigdzy poszczegdlnymi grupami
portow wystepuja pewne charakterystyczne rdznice. Generalnie mozna wyrdzni¢ trzy takie grupy.
Pierwsza grupa, to porty, w ktorych w ogodle nie przewidziano znizek dla pasazerow transferowych, w
zwigzku z czym oplaty w ich przypadku sg takie same jak dla pasazeré6w rozpoczynajacych podréz. W
tej grupie dominuja porty o profilu niskokosztowym — poniewaz linie niskokosztowe z reguty nie
oferujg polaczen (na jednym bilecie) wymagajacych przesiadki, lotniska, ktore obsluguja takich
przewoznikow, oferujg statg stawke optat pasazerskich. Wsrod lotnisk oferujacych znizki dla
pasazerow transferowych mozna wyrézni¢ dwie zasadnicze grupy — W pierwszej z nich znajduja si¢
lotniska o0 stosunkowo niskich znizkach (do 25%). Sa to przede wszystkim duze lotniska weztowe,
takie jak Monachium (MUC), Paryz-Roissy (CDG), Madryt (MAD), Mediolan-Malpensa (MXP),
Frankfurt (FRA) czy Londyn-Heathrow (LHR). Porty te maja na tyle ugruntowang pozycje¢ na rynku
jako porty przesiadkowe, ze nie musza w szczegélny sposob stymulowaé przewoznikéw do
zwigkszania ruchu transferowego. Natomiast grupa portow oferujgcych wysokie znizki (tj. powyzej
50%) w ruch transferowym jest znacznie bardziej zr6éznicowana. Dominuja w niej porty
zlokalizowane w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej. Cze¢$¢ z nich petni role lotnisk weztowych
— Bukareszt (OTP), Ryga (RIX), Praga (PRG) — i wysokie znizki maja za zadanie zachecié
przewoznikow do zwigkszania oferty lotow przesiadkowych w tych portach lotniczych. Jednoczesnie
wsrod lotnisk oferujacych wysokie znizki znalazty si¢ az trzy porty o ugruntowanej pozycji w roli
portow przesiadkowych, tj. Dublin (DUB), Rzym-Fiumicino (FCO) i Amsterdam (AMS). Mozna
przypuszczaé, ze taka strategia dotyczaca optat pasazerskich ma na celu zwigkszenie roli
wymienionych portéw jako centréw przesiadkowych w rejsach dalekiego zasiggu, w szczegolnosci do
Ameryki Pétnocnej (w przypadku Dublina i Amsterdamu).

Analizujac struktur¢ optat ,landside” nalezy zwrdci¢ uwage, ze dominujagcym sktadnikiem tej
grupy opflat jest oplata pasazerska, ktora stanowi okolo 2/3 oplat ,landside”. Optata ,,security”
stanowila od 20 do 25% wszystkich oplat pasazerskich. Oplata ta w niektorych przypadkach byta juz
uwzgledniona w oplacie pasazerskiej. Nie odnotowano zalezno$ci pomigdzy stopniem ztoZzono$ci
systemu optat a ich wysokoscig, natomiast zauwazono podobienstwo algorytmow naliczania optat w
zalezno$ci od kraju. Szczegdlnie wysokie podobienstwo wystepowato w przypadku lotnisk
niemieckich, francuskich, i hiszpanskich. W niektorych przypadkach (np. Hiszpanii) wynikato to z
faktu, ze lotniskami zarzadza ten sam podmiot.
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3. ANALIZA ZROZNICOWANIA OPLAT W UJECIU LACZNYM

Ze wzgledu na zblizone zréznicowanie optat ,.airside” i ,Jlandside” w poszczegélnych portach
wnioski ptyngce z analizy optat tacznych sg zblizone do sformutowanych powyzej w odniesieniu do
poszczegolnych grup optat. Na rysunkach 1 1 2 przedstawiono wysokos$¢ tacznych optat lotniskowych
dla dwoch typoéw samolotow, tj. Boeinga 737-800 oraz Boeinga 787-8 przy zalozeniu typowych dla
tych samolotow operacji oraz zmiennych operacyjnych. W przypadku Boeinga 737-800 przyje¢to, ze
wykonywany jest rejs miedzynarodowy w ramach UE/EOG/Schengen, wskaznik wykorzystania
miejsc wynosi 75%, a udziat pasazerow transferowych to 50%. Natomiast w przypadku Boeinga 787-
8 przyjeto, ze wykonywany jest rejs migdzynarodowy poza UE/EOG/Schengen, wskaznik
wykorzystania miejsc wynosi 85%, natomiast udziat pasazerow transferowych to 70%.

Rys. 1. Wysokos¢ optat lotniskowych tacznie w EUR dla samolotu Boeing 737-800 przy wskazniku
wykorzystania miejsc na poziomie 75% i odsetku pasazerow transferowych rownym 50%
Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Rys. 2. Wysokos¢ optat lotniskowych tacznie w EUR dla samolotu Boeing 787-8 przy wskazniku
wykorzystania miejsc na poziomie 85% i odsetku pasazeréw transferowych rownym 70%
Zrbdto: opracowanie wlasne.

W obu przypadkach zréznicowanie optat jest zblizone, cho¢ wystepuja pewne roéznice. W grupie
portéw o najwyzszych stawkach optat lotniskowych znalazty si¢ przede wszystkim duze porty
wezlowe w Europie Zachodniej, takie jak Londyn-Heathrow (LHR), Paryz-Roissy czy Frankfurt
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(FRA). Uwage wsrdd stosunkowo drogich portow zwraca Budapeszt (BUD), atakze lotnisko
Sztokholm-Skavsta (NYO), ktore obsluguje przewoznikow niskokosztowych. Nalezy jednak
podkresli¢, ze lotnisko w Budapeszcie oferuje znaczne znizki wolumenowe. Mozna rowniez
przypuszczaé, ze podobna sytuacja wystepuje w przypadku lotniska Skavsta, chociaz port nie
publikuje informacji o znizkach®.

Najnizsze oplaty obowigzywaty przede wszystkim na lotniskach w krajach battyckich, a takze w
portach nastawionych na obsluge przewoznikéw niskokosztowych, co nie jest zaskoczeniem. Wsrod
stosunkowo tanich lotnisk warto takze zwroci¢ Helsinki (HEL), ktore dzicki korzystnej polityce
dotyczacej ksztaltowania optlat lotniskowych wspieraja funkcjonowanie finskiego przewoznika
narodowego Finnair. Na tym tle Warszawa (WAW) plasuje si¢ jako port o umiarkowanie niewysokich
optatach, zblizonych poziomem do podobnych portow w regionie, takich jak Praga (PRG), a w
przypadku samolotow waskokadtlubowych — do lotnisk berlinskich: Tegel (TXL) i Schoenefeld
(SXF). Z drugiej strony Warszawa jest znacznie od Budapesztu (przy uwzglednieniu podstawowych
stawek), ale drozsza od Helsinek.

Przeprowadzona analiza korelacji miedzy wysokoscig *tacznych optat lotniskowych
W poszczegblnych portach (okreslona przy zatozeniu 75-procenowego wskaznika wykorzystania
miejsc oraz 50-procenowego udziatu pasazerow transferowych) z liczbg pasazerow obstugiwanych w
poszczegolnych portach wykazata, ze istnieje umiarkowanie silna zalezno$¢ pomiedzy tymi
zmiennymi. W zalezno$ci od typu samolotu wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona dla tych
zmiennych wyniést od 0,67 do 0,72. Oznacza to, ze wielko$¢ ruchu w porcie lotniczym ma pewien
wplyw na wysoko$¢ stosowanych w nim optat lotniskowych.

WNIOSKI

Z przeprowadzonej analizy wynika, iz w 49 badanych portach lotniczych Unii Europejskiej
wystepowato duze zrdéznicowanie wysokosci stawek oplat za dostep do infrastruktury lotniskowe;.
Zastosowana metoda regresji pozwolita zidentyfikowaé zalezno$ci pomigdzy wielkos$cig portu
lotniczego mierzong liczba obshugiwanych pasazerow a wielkoscia naliczanych optat lotniskowych.
Ponadto zwrdécono uwage na zrdznicOwanie wysokosci optat lotniskowych ze wzgledu na model
biznesowych przewoznikéw obstugiwanych w poszczegolnych portach lotniczych a takze na
charakterystyke ruchu w ich obszarach cigzenia. Analiza porownawcza wykazata, ze porty lotnicze
skupiajace si¢ na obstludze przewoznikow niskokosztowych naliczaly nizsze optaty niz porty
przeznaczone dla tzw. przewoznikoéw tradycyjnych (sieciowych).

Streszczenie

W artykule poddano ocenie polityke ksztaltowania i roznicowania oplat za dostep do infrastruktury
lotniczej. Przedstawiono mechanizmy ksztattowania stawek tych oplat a takze analize poréwnawczg poziomu
optat w wybranych (49) portach europejskich, dedykowanych zarowno przewoznikom tradycyjmym jak i
niskokosztowym. Analiza poréwnawcza ma charakter wieloaspektowy i wielowgtkowy. Wskazano w niej na
zréZnicowanie stawek opfat w portach ze wzgledu na typ i charakterystyke techniczno-eksploatacyjng
samolotow, rodzaj ruchu obstugiwanego przez dany port. Zwrocono rowniez uwage na przewidywane przez
regulatorow mozliwosci elastycznego ksztattowania stawek w stosunku do przewoznikow obstugujgcych dany
typ polqczen, o okreslonej czestotliwosci i wolumenie przewozow, przy wykorzystaniu wybranego typu
samolotu, bowiem zasadnicza czes¢ rozwazan dotyczy oplat strefy airside i landside. Analizie poddano tez
optaty hatasowe i za emisje spalin.

8 Z przedstawionych danych wynika, ze gléwne lotnisko Sztokholmu — Arlanda — jest tafisze od lotniska Skavsta. Jest mato prawdopodobne, aby
przewoznicy niskokosztowi wybierali lotnisko Skavsta, gdyby obowiazywaty tylko podstawowe stawki bez systemu znizek.
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Airport charges benchmarking analysis

Abstract

The paper discusses the policy of airport charges implemented by airports and presents a comparative
analysis of airport fees charged by selected (49) European airports that serve both network legacy carriers and
low cost carriers. The benchmarking analysis is multidimensional and addresses many aspects of airport
charges application. The differentiation of airport charges level was presented with reference to aircraft type
and their technical and operational characteristics as well as the kind of air traffic. The possibility of elastic
implementation of airport charges with regard to airlines operating different routes, with different frequency,
different passenger volumes and different aircraft was also discussed. The main part of the paper is related to
landside and airside airport charges, including noise and emission fees.
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