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DECYZJA nr RWA-27/2008

L. Na podstawie art. 10 ust. 1 1 2 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji 1 konsumentow (tekst jedn.: Dz. U. z 2005 r. Nr 244, poz. 2080 z pdzn. zm.)
w zw. z art. 131 ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw
(Dz. U. Nr 50, poz. 331 z p6zn. zm.) oraz stosownie do art. 28 ust. 6 ustawy z dnia 15 grudnia
2000 r. i § 6 ust. 1 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 19 lutego 2002 r.
w sprawie okreslenia wlasciwosci miejscowej 1 rzeczowej delegatur Urzgdu Ochrony
Konkurencji i Konsumentéow (Dz. U. Nr 18 poz. 172 ze zm.) w zw. z art. 136 ust. 1
ustawy zdnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i1 konsumentow, po
przeprowadzeniu postgpowania antymonopolowego z urzedu

— w imieniu Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji 1 Konsumentow:

uznaje si¢ za praktyke ograniczajaca konkurencje i naruszajaca zakaz, o ktérym
mowa w art. 8 ust. 1 i ust. 2 pkt 315 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentoéw, naduzywanie przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba
w Warszawie pozycji dominujacej na rynkach platnych ushug zwiazanych z udostgpnianiem
infrastruktury lotnisk na terenie portéw lotniczych: Warszawa/Okecie, Rzeszow/Jasionka
1Zielona Gora/Babimost, poprzez nieuzasadnione roznicowanie wysokosci oplat
lotniskowych 1 nawigacyjnych za loty krajowe 1 migdzynarodowe, co powoduje
zréznicowanie warunkow konkurencji dla przewoznikow lotniczych korzystajacych z ustug
Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” i tym samym przeciwdziata uksztaltowaniu
si¢ warunkéw niezbednych do rozwoju konkurencji — i stwierdza si¢ zaniechanie jej
stosowania z dniem 1 wrzes$nia 2005 r.

IL. Na podstawie art. 105 ust. 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postgpowania
administracyjnego (tekst jedn.: Dz. U. z 2000 r. Nr 98, poz. 1071 z pdzn. zm.) w zw. z art. 80
ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw i w zw. z art. 131
ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji 1 konsumentéw oraz stosownie
do art. 28 ust. 6 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. 1 § 6 ust. 1 rozporzadzenia Prezesa Rady
Ministrow z dnia 19 lutego 2002 r. w sprawie okreslenia wtasciwosci miejscowej 1 rzeczowej
delegatur Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw w zw. z art. 136 ust. 1 ustawy z dnia
16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentow, a takze w zw. z art. 5
Rozporzadzenia Rady (WE) Nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2003 r. w sprawie wprowadzenia
w zycie regul konkurencji ustanowionych w art. 81 1 82 Traktatu (Dz. Urz. UE z dnia
4 stycznia 2003 r. Nr L 001)



— w imieniu Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow:

umarza si¢ postegpowanie antymonopolowe w sprawie podejrzenia naruszenia przez
Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba w Warszawie art. 82 lit ¢ Traktatu
ustanawiajacego Wspolnotg Europejska (Dz. Urz. UE z dnia 29 grudnia 2006 r. Nr C 321 E,
s. 37) polegajacego na naduzywaniu pozycji dominujacej na rynku ptatnych ustug zwiazanych
z udostgpnianiem infrastruktury lotnisk na terenie portu lotniczego Warszawa/Okgcie,
poprzez stosowanie wobec partnerow handlowych nieréwnych warunkéw dostepu do
$wiadczen réwnowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkéw konkurencji
wskutek nieuzasadnionego réznicowania wysokosci optat lotniskowych 1 nawigacyjnych za
loty krajowe 1 migdzynarodowe, z uwagi na niespelnienie warunkéw ustanowienia zakazu,
o ktorym mowa w art. 82 lit ¢ Traktatu ustanawiajacego Wspdélnote¢ Europejska.

III. Na podstawie art. 101 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji i konsumentéw w zw. z art. 131 ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie
konkurencji i konsumentow oraz stosownie do art. 28 ust. 6 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r.
1§ 6 ust. 1 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 lutego 2002 r. w sprawie
okreslenia wilasciwosci miejscowej i rzeczowej delegatur Urzedu Ochrony Konkurencji
1 Konsumentow w zw. z art. 136 ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentéw, po przeprowadzeniu postgpowania antymonopolowego z urzedu

— w imieniu Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji 1 Konsumentow:

naklada si¢ na Przedsigbiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze” z siedziba
w Warszawie kare pieni¢zng w wysokosci 200 000 zl (stownie: dwiescie tysigcy ztotych),
ptatna do budzetu panstwa, z tytulu naruszenia zakazu, o ktorym mowa w art. 8 ust. 11 ust. 2
pkt 3 15 ustawy o ochronie konkurencji 1 konsumentéw, w zakresie opisanym w punkcie |
sentencji niniejszej decyzji.

UZASADNIENIE

Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow — Delegatura w Warszawie
przeprowadzit postgpowanie wyjasniajace, majace na celu wstgpne ustalenie, czy w zwiazku
z pobieraniem przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba w Warszawie
optat lotniskowych i1 nawigacyjnych nastapito naruszenie przepiséw ustawy o ochronie
konkurencji i konsumentéw uzasadniajace wszczgcie postgpowania antymonopolowego,
w tym, czy sprawa ma charakter antymonopolowy (sygn.: RWA-40-06/05/]S). Przedmiotowe
postgpowanie wyjasniajace zostalo wszczgte w zwiazku z zawiadomieniem otrzymanym od
Migdzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikow Lotniczych (ang.: International Air Transport
Association; 1ATA), dotyczacym antykonkurencyjnych praktyk, jakich — w opinii IATA —
miato dopuszczac si¢ Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba w Warszawie,
zarzadzajace portem lotniczym Warszawa/Okgcie im. Fryderyka Chopina. Wedlug IATA,
kwestionowane praktyki mialy polega¢ na narzucaniu przewoznikom lotniczym optat
lotniskowych 1 nawigacyjnych o charakterze dyskryminacyjnym, stanowiac przejaw
naduzywania pozycji dominujacej na rynku w rozumieniu art. 8 ustawy z dnia 15 grudnia
2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentoéw, a jednocze$nie naruszajac zakaz ustanowiony
w art. 82 Traktatu ustanawiajacego Wspoélnote Europejska (TWE).

Wyniki postgpowania wyjasniajacego daty podstawy do wszczgeia z urzgdu
postgpowania antymonopolowego. Wobec powyzszego, postanowieniem z dnia 22 lutego



2006 r. zostalo wszczete postgpowanie antymonopolowe w zwiazku z podejrzeniem
naduzywania przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba w Warszawie:
L. pozycji dominujacej na lokalnych rynkach platnych ustug zwiazanych
z udostepnianiem infrastruktury portow lotniczych na terenie portu lotniczego
Warszawa/Okgcie im. F. Chopina, portu lotniczego Rzeszow/Jasionka i portu
lotniczego Zielona Goéra/Babimost, poprzez nieuzasadnione rdznicowanie
wysokosci optat lotniskowych i nawigacyjnych za loty krajowe i migdzynarodowe,
powodujace zroznicowanie warunkow konkurencji dla przewoznikéw lotniczych
korzystajacych z ustug Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” — co
moze stanowi¢ naruszenie art. 8 ust. 1 1 ust. 2 pkt 3 i 5 ustawy o ochronie
konkurencji 1 konsumentow;
II. pozycji dominujacej na lokalnym rynku platnych ustug zwiazanych
z udostgpnianiem infrastruktury portu lotniczego na terenie Portu Lotniczego
Warszawa/Okgcie im. F. Chopina, poprzez stosowanie wobec partnerow
handlowych nieréwnych warunkow dostgpu do $wiadczen réwnowaznych
istwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkéw konkurencji wskutek
nieuzasadnionego réznicowania wysokos$ci optat lotniskowych i nawigacyjnych za
loty krajowe i1 migdzynarodowe — co moze stanowi¢ naruszenie art. 82 lit ¢
Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska.

Postanowieniem z dnia 22 lutego 2006 r. Prezes UOKIK zaliczyt w poczet materiatu
dowodowego w niniejszej sprawie nastgpujace dokumenty zgromadzone w toku
postqpowanla wyjasniajacego o sygn.: RWA-40-06/05/JS:

pismo Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” do UOKIiK z dnia 25 lutego

2005 r. (znak: PPL-NP-083-266/05);

- wyciag z wydawnictwa ,,Zbior Informacji Lotniczych — Polska (AIP — Polska)”,
zawierajacy taryfy oplat lotniskowych w portach lotniczych zarzadzanych przez PPL
(Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka, Zielona Goéra/Babimost) oraz optat za ustugi
nawigacyjne;

- Zasady przyznawania znizek od optat lotniskowych w Porcie Lotniczym
im. Fryderyka Chopina w Warszawie”;

-, Taryfa oplat za ustugi lotnicze swiadczone przez Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty
Lotnicze”, zatwierdzona w dniu 13 maja 1992 r.;

-, Zmiana Taryfy optat za ustugi lotnicze”, zatwierdzona w dniu 6 lutego 1998 r.;

-, Zmiana Taryfy optat za ustugi lotnicze”, zatwierdzona w dniu 24 listopada 1999 r.;

- pismo Przedsigbiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze” do Ministerstwa
Infrastruktury z dnia 6 listopada 2002 r. w sprawie zmiany optat lotniskowych (znak:
PPL-ND-38/6575/2002);

- pismo Ministerstwa Infrastruktury do Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty
Lotnicze” z dnia 15 listopada 2002 r. w sprawie zmiany optat lotniskowych (znak: SL-
1-480/66/02);

- pismo Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 21 stycznia 2005 r. (znak: PPL-ND-H-HSG-HSL-HSLP-083-
01/05), wraz z wnioskami o zatwierdzenie optat lotniskowych i optat pobieranych
przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym;

- zalacznik nr 1 do pisma Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” z dnia
21 stycznia 2005 r. — projekty optat lotniskowych i optat pobieranych przez
panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym,;

- zalacznik nr 2 do pisma Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” z dnia
21 stycznia 2005 r. — ,Zakres i warunki swiadczenia ustug standardowych na



lotniskach uzytku publicznego: Warszawa/Okecie, Rzeszow/Jasionka, Zielona
Gora/Babimost”;

- decyzja Prezesa ULC z dnia 21 lutego 2005 r. w sprawie zmiany optat nawigacyjnych
pobieranych przez Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” (znak: LER3-SC-
4052-04/05);

- decyzja Prezesa ULC z dnia 18 lutego 2005 r. w sprawie zmiany optat lotniskowych
pobieranych przez Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” (znak: LER3-SC-
4051-25/05);

- pismo Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” z dnia 23 lutego 2005 r. do
Prezesa ULC z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy objgtej wnioskiem
o zatwierdzenie optat lotniskowych z dnia 21 stycznia 2005 r. (znak: PPL/NP-083-
127/05);

- pismo Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” z dnia 23 lutego 2005 r. do
Prezesa ULC z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy objgtej wnioskiem
o zatwierdzenie optat pobieranych przez panstwowy organ zarzadzania ruchem
lotniczym z dnia 21 stycznia 2005 r. (znak: PPL/NP-083-127/05).

W odpowiedzi na zawiadomienie Prezesa UOKiK o wszczgciu postgpowania
antymonopolowego Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” pismem z dnia 31 marca
2006 r. przekazalo zadane informacje i dokumenty. Jednocze$nie przedsigbiorca ten
zaprzeczyl, jakoby podejmowane przez niego dziatania miaty charakter zakazanych prawem
praktyk ograniczajacych konkurencj¢, podajac, ze jego dziatania nie tylko nie zmierzaly do
zaklocenia konkurencji na rynku i nie powodowaly nierownych warunkéw konkurencji
w portach lotniczych, lecz rowniez nie wplywaly na strukturg rynku ani nie oddziatywaly na
interesy kontrahentéw czy konsumentéow; w zwiazku z tym skarzony przedsigbiorca
zakwestionowal istnienie interesu publicznoprawnego w rozstrzygnigciu przedmiotowej
sprawy. Dodatkowo Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” poddato w watpliwo$¢
zasadno$¢  okre§lenia w  sentencji postanowienia 0  Wwszczgciu  postgpowania
antymonopolowego rynkéw wiasciwych, na ktorych miata mie¢ miejsce kwestionowana
praktyka

W toku postgpowania Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” przekazywato na
zadanie Prezesa UOKIiK dodatkowe informacje i dokumenty (pisma z dnia: 28 stycznia
2008 r. 1 17 kwietnia 2008 r.).

Pismem z dnia 30 kwietnia 2008 r. Prezes UOKIiK zawiadomil PPL o zakonczeniu
postgpowania dowodowego w przedmiotowej sprawie. Strona skorzystata z uprawnienia do
zapoznania si¢ z aktami postgpowania.

Prezes Urz¢du Ochrony Konkurencji i Konsumentow
ustalil, co nast¢puje:

Porty lotnicze w Polsce:

Zgodnie z definicja zawarta w art. 2 pkt 17 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo
lotnicze (tekst jedn.: Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696 z pdzn. zm.), ,,portem lotniczym”
w rozumieniu ustawy jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotow
handlowych. Natomiast ,,lotniskiem” w mysl pktu 4 przywolanego przepisu jest wydzielony
obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w calo$ci lub w czg$ci przeznaczony do
wykonywania startow, ladowan i1 naziemnego lub nawodnego ruchu statkéw powietrznych,
wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach obiektami 1 urzadzeniami budowlanymi



o charakterze trwatym, wpisany do rejestru lotnisk. Lotnisko jest zarzadzane przez
»zarzadzajacego” — podmiot, ktory zostal wpisany jako zarzadzajacy do rejestru lotnisk
cywilnych (art. 2 pkt 7 ustawy - Prawo lotnicze).

W skiad systemu cywilnych portéw lotniczych w Polsce, wykorzystywanych do
transportu pasazerskiego oraz cargo (przewozow towarowych), wchodzi dwanascie portow
lotniczych, w tym dominujacy port stoteczny oraz jedenascie portow regionalnych. Porty te
byly poczatkowo oddziatami terenowymi Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze”
z siedziba w Warszawie (dalej rowniez: PPL). W latach 1993-1998 wigkszo$¢ z nich zostala
przeksztalcona w spotki prawa handlowego, w ktorych udzialy objeli: PPL, Minister Skarbu
reprezentowany przez wlasciwego terytorialnie wojewodg, samorzad terytorialny i1 lokalni
inwestorzy prywatni. W zarzadzie PPL pozostaly trzy porty lotnicze: Port Lotniczy
Warszawa/Okecie im. F. Chopina, Rzeszow/Jasionka' i Zielona Gora/Babimost. Pozostate
cywilne porty lotnicze w Polsce to:

- Port Lotniczy Gdansk/Rgbiechowo im. L. Walgsy, aktualnie zarzadzany przez spotke
Port Lotniczy Gdansk Sp. z 0.0. z siedziba w Gdansku;

- Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach (Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze S.A.
z siedziba w Katowicach);

- Port Lotniczy Wroclaw/Strachowice (Port Lotniczy Wroctaw S.A. z siedziba
we Wroctawiu);

- Port Lotniczy Krakéw/Balice im. Jana Pawta II (Migdzynarodowy Port Lotniczy
im. Jana Pawta II Krakow-Balice Sp. z 0.0. z siedziba w Balicach);

- Port Lotniczy Szczecin/Goleniéw im. NSZZ Solidarno$¢ (Port Lotniczy Szczecin-
Golenidéw Sp. z 0.0. z siedziba w Glewicach k. Goleniowa);

- Port Lotniczy Poznafi/Lawica im. H. Wieniawskiego (Port Lotniczy Poznan-Lawica
Sp. z 0.0. z siedziba w Poznaniu);

- Port Lotniczy L.6dz/Lublinek im. W. Reymonta (Port Lotniczy £.6dz im. Wladystawa
Reymonta Sp. z 0.0. z siedziba w Lodzi);

- Port Lotniczy Bydgoszcz/Szwederowo im. I. J. Paderewskiego (Port Lotniczy
Bydgoszcz S.A. z siedziba w Bydgoszczy);

- Port Lotniczy Mazury/Szczytno (Porty Lotnicze ,,Mazury-Szczytno” Sp. z o.0.
z siedzibg w Szczytnie — przy czym rejsowy ruch lotniczy zawieszono w 2003 r., za$
dziatalnos¢ lotniskowa jest obecnie w calo$ci wstrzymana).

Zakres dzialalnosci ww. portow lotniczych obejmuje zabezpieczenie materialowo-
techniczne operujacych w portach statkow powietrznych, naziemna obsluge pasazeréw
itadunkow, utrzymanie drog startowych 1 drog kotowania, atakze zabezpieczenie
nawigacyjne i lotniskowe statkow powietrznych wykonujacych na nich operacje startu
1 ladowania. Za $wiadczenie ustug na lotniskach komunikacyjnych pobiera si¢ tzw. oplaty
lotniskowe (optaty za ladowanie, pasazera, postoj statku powietrznego oraz ustugi specjalne),
natomiast za uslugi nawigacyjne 1 nadzér w przestrzeni kontrolowanej pobierane sa
tzw. oplaty nawigacyjne (w obecnym stanie prawnym: optata trasowa i terminalowa).

Porty lotnicze objgte sa siecia regularnych (rozkladowych) 1 nieregularnych
(czarterowych) potaczen komunikacyjnych, wykonywanych w ruchu krajowym
1 mi¢gdzynarodowym przez samoloty krajowych i zagranicznych przewoznikow lotniczych.
Ponadto, sa w nich obstugiwane przeloty pozakomunikacyjne samolotow i $migtowcodw
sanitarnych, wojskowych, Aeroklubu Polskiego, Strazy Granicznej, itp.

' W dacie wydania niniejszej decyzji trwaly rozmowy w sprawie powolania w porcie lotniczym Rzeszow/
Jasionka spotki handlowej z udziatem wiadz samorzadowych, ktorej miat zostaé przekazany zarzad nad portem.



Jak wynika z danych publikowanych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, wielko$¢
przewozow pasazerskich i cargo oraz liczba operacji komunikacyjnych obstuzonych przez
poszczegolne porty lotnicze w latach 1999-2005 przedstawiata si¢ nastgpujaco:

Tabela 1: Liczba przewozéw i operacji komunikacyjnych w polskich portach lotniczych

w latach 1999-2005

PORT LOTNICZY 1999 r. 2000 r. 2001 r. 2002 r. 2003 r. 2004 r. 2005 r.
Warszawa/Okecie:
- liczba pasazerow 3997531 [ 4325814 | 4713655 [ 4936835 | 5166991 | 6085111 7071 667
- tonaz cargo (tony) 44 794 44 576 44 076 45218 40514 47011 48 535
- liczba operacji 68 180 75979 95 877 92 403 94 314 108 255 120271
Gdansk/Rebiechowo:
— liesb serd 249913 260 960 319 174 317 855 365 036 463 840 677 946
. N .apasazetow) 1473 1552 1954 2211 2 686 2742 3433
- tonaz cargo (tony 10376 11434 12 686 12 104 12 880 10 394 12 658
- liczba operacji
Krakow/Balice:
- liczba pasazerow 419 487 517 015 549 298 486 236 593214 803 161 1564 338
- tonaz cargo (tony) 2059 2 856 2205 2104 2071 3290 3243
- liczba operacji 11 145 13128 12274 14 115 15 086 14 322 21951
Wroclaw/Strachowice:
- liczba pasazerow 191 502 210 873 237 705 236 151 273712 355431 454 047
- tonaz cargo (tony) 627 2548 1173 1571 1173 823 1378
- liczba operacji 10 333 11 858 7 439 6 594 12 384 18 509 20 556
Poznan/Lawica:
- liczba pasazerow 208 367 227 874 227914 214 958 263 551 351036 399 255
- tonaz cargo (tony) 848 885 1330 598 1 663 1525 2166
- liczba operacji 10 333 13 225 15397 13 007 14 174 9202 8983
Katowice/Pyrzowice: 63 126
- liczba pasaseréw 170230 | ! : ;is 178937 | 196989 | 257991 | 579893 | 1083517
- tonaz cargo (tony) 1552 3 2195 2 884 3548 3 856 5619
- liczba operacji 6510 710 9441 8362 9 357 9089 11 316
Szczecin/Goleniow:
- liczba pasazerow 48 645 56 605 68 834 76 417 87 433 90 811 101 801
- tonaz cargo (tony) 445 337 340 454 620 342 673
- liczba operacji 4207 5939 6415 6425 7362 3139 3002
Rzeszow/Jasionka:
. .o 11 459 8 841 28 026 52 093 67175 70 100 91 499
- liczb
NG Cﬁsgf‘zfg;;) 1758 | 1221 590 611 700 529 488
- liczba operacji 2511 3 804 3628 2362 5895 2019 2091
Lodz/Lublinek:
- liczba pasazerow 2534 794 2652 1936 7320 6226 18 063
- tonaz cargo (tony) 6 - - N ) y )
- liczba operacji 2511 851 1164 1252 1551 1633 1456
Bydgoszcz/Szwederowo:
- liczba pasazerow 5340 14 089 6821 13408 20 064 25354 38 682
- tonaz cargo (tony) 120 - - - 238 268 339
Szczytno/Szymany:
2453 1873 2 049 1091 489 456 -

- liczba pasazeréw




- tonaz cargo (tony) - - - - - - -
- liczba operacji 238 788 928 516 418 346 -
Zielona Gora/
Babimost:

, o 198 207 5624 7598 7813 3949 427
- liczba pasazerow ) ) _ _ _ _ )
- tonaz cargo (tony) 100 36 615 681 1237 400 163
- liczba operacji
RAZEM:

) o 5307659 | 5793071 | 6340689 | 6541567 | 7120701 | 8834912 | 11501 242
- liczba pasazerow 53652 | 61721 53863 | 55582 | 54110 | 60372 65 873
- tonaz cargo (tony) 127457 | 156341 | 169824 | 160163 | 178036 | 179321 204 060
- liczba operacji

[zrodto: na podstawie publikacji dostgpnych w witrynie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego
»Dzialalnos¢ lotnisk  komunikacyjnych w Polsce w latach 1999-2003”,

http://www.ulc.gov.pl:

»Dzialalnos¢ polskich portow lotniczych w 2005 r.”” — oba opracowania autorstwa Jerzego Liwinskiego
— oraz opracowania pt.: ,,Statystyki ruchu rejsowego oraz czarterowego w polskich portach lotniczych

w latach 2007-2004]

Natomiast strukturalny podziat obstugiwanych przewozow pasazerskich i cargo
w podziale na loty zagraniczne i krajowe w porcie lotniczym Warszawa-Okgcie 1 portach
regionalnych w latach 1999-2004 przedstawia ponizsze zestawienie:

Tabela 2: Przewozy pasazerskie i cargo w podziale na ruch migdzynarodowy i krajowy
w latach 1999-2004

1999 2000 2001 2002 2003 2004
PASAZEROWIE
ogoélem (w tys. pasazerow) 5307,7 5793,1 6 340,7 6573,9 7 120,7 8962,3
w tym:
- w ruchu migdzynarodowym 4378,0 4738,0 49931 51193 5436,7 7 145,5
- w ruchu krajowym 929,7 1 055,1 1347,6 1454,6 1 684,0 1816,8
Z tego:
Warszawa/Okecie 3997,5 | 43258 4713.6 4 936,8 5167,0 6 085,1
w tym:
- w ruchu migdzynarodowym 3543,8 3 820,3 4 053,9 42162 43352 5199,6
- W ruchu krajowym 4537 | 5055 659,7 720,6 831,8 885.5
pozostale porty lacznie 1310,2 14673 1627,1 1637,1 1953,7 2877,2
w tym:
- w ruchu miedzynarodowym 834,2 917,7 939,2 903,1 1101,5 1945,9
- w ruchu krajowym 476,0 549,6 687,9 734,0 852,2 931,3
CARGO
ogolem (w tonach) 53 652 56 746 46 710 48 592 51182 53 439
w tym:
- w ruchu miedzynarodowym 50 071 52 757 42 169 44 204 47 240 48916
- w ruchu krajowym 3581 3989 4541 4388 3942 4523



http://www.ulc.gov.pl/

Z tego:
Warszawa/Okecie 44 794 39 601 38 983 39 867 40 514 40 541
w tym:
- w ruchu miedzynarodowym 44 101 37923 37 662 38530 38928 39 054
- w ruchu krajowym 693 1678 1321 1337 1586 1 487
pozostale porty lacznie 8 858 17 145 7727 8725 10 668 12 898
w tym:
- w ruchu migdzynarodowym 5970 14 834 4507 5674 8312 9 862
- w ruchu krajowym 2 888 2311 3220 3051 2356 3036

[zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie publikacji dostgpnych w witrynie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego http://'www.ulc.gov.pl: ,,Dziatalnos¢ lotnisk komunikacyjnych w Polsce w latach 1999-
2003 1 ,,Dziatalnos¢ polskich portow lotniczych w 2000-2004”, autorstwa Jerzego Liwinskiego]

Jak wynika z tabeli nr 2, udzial przewozow krajowych w ogdélnym ruchu lotniczym
byl womawianym okresie niewielki. Taki stan rzeczy miat swoje zrédto m.in.
w wystgpujacym oOwczesnie zrdznicowaniu sytuacji prawnej krajowych i1 zagranicznych
przewoznikow lotniczych, wynikajacym z Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym, podpisanej w Chicago w dniu 7 grudnia 1944 r. i ratyfikowanej przez Polske
w dniu 20 listopada 1958 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212).

Na mocy art. 1 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, kazde panstwo
posiada catkowita 1 wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium;
wlasciwe organy panstwowe wyrazaja zgod¢ na wykonywanie przez przewoznikow
wynikajacych z Konwencji wolnosci w zakresie przelotu. Zgodnie z art. 7 Konwencji, kazde
Panstwo bedace jej strona ma prawo odmowic¢ statkom powietrznym innych panstw bedacych
stronami Konwencji kabotazu, czyli zezwolenia na zabieranie na jego terytorium pasazerow,
poczty 1 towardw celem ich odplatnego przewiezienia z przeznaczeniem do innej
miejscowosci na tym terytorium (tj. w ramach terytorium jednego kraju). Kazde umawiajace
si¢ Panstwo zobowiazuje si¢ do niezawierania porozumien przyznajacych innemu panstwu
lub linii innego panstwa tego rodzaju przywilejow na zasadzie wytacznosci oraz do
nieprzyjmowania tego rodzaju wytacznych przywilejow od innego Panstwa.

Jak wynika z powyzszego, na mocy Konwencji prawo kabotazu przyznane jednemu
panstwu lub przewoznikowi przystugiwaloby wszystkim panstwom lub przewoznikom.
W Polsce prawo kabotazu nie zostato przyznane zadnemu podmiotowi.

W powyzszy sposob przedstawiala sig sytuacja w zakresie lotow krajowych w okresie
przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej. Natomiast w prawie wspolnotowym
zagadnienia zwigzane m.in. z prawem kabotazu w przewozach lotniczych uregulowane
zostaly w Rozporzadzeniu Rady nr 2408/92 z 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu
przewoznikow lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych (Dz. U. WE
L 240 z 24 sierpnia 1992 r., s. 8). Zgodnie z ww. Rozporzadzeniem, przewoznicy
zarejestrowani na terenie Wspolnoty maja wolny dostgp do tras lotniczych na terenie catej UE
(w tym w zakresie ustug kabotazowych 1iprzewozéw migdzy panstwami, w ktérych
przewoznik nie jest zarejestrowany). Tym samym, od momentu przystapienia Polski do Unii
Europejskiej prawo kabotazu przewoznikom wspolnotowym przystuguje z mocy prawa.
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Przedsiebiorstwo Panstwowe ..Porty Lotnicze”:

Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” z siedziba w Warszawie (PPL) zostato
powotane do zycia na mocy ustawy z dnia 23 pazdziernika 1987 r. o przedsigbiorstwie
panstwowym ,,Porty Lotnicze” (Dz. U. Nr 33 poz. 185 z pozn. zm.), jako kontynuator
dziatalnosci istniejacego od 1959 r. Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych.
PPL utworzono jako przedsigbiorstwo panstwowe w rozumieniu ustawy z dnia 25 wrze$nia
1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych (tekst jedn.: Dz. U. z 2001 r. Nr 112, poz. 1600
z pdzn. zm.), co oznacza, ze jest ono samodzielnym, samorzadnym i1 samofinansujacym si¢
przedsigbiorca posiadajacym osobowo$¢ prawna (art. 1 ww. ustawy). Rowniez przepis art. 2
ust. 2 ustawy o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Porty Lotnicze” przyznaje PPL osobowos¢
prawna, za$§ zgodnie z art. 6 ust. 1 i art. 9 ust. I ww. ustawy podmiot ten prowadzi dziatalnos¢
gospodarcza samodzielnie, we wlasnym imieniu i na wilasny rachunek. Nadzér nad PPL
sprawuje Minister Transportu, Zeglugi i Eqcznosci® (art. 51 ww. ustawy).

Zgodnie z przepisami ustawy o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Porty Lotnicze”, PPL
prowadzi dzialalno$¢ w zakresie rozwoju i eksploatacji portow lotniczych w Polsce,
stuzacych do obshlugi krajowego i migdzynarodowego ruchu lotniczego (art. 1 ust. 2
ww. ustawy). Przedmiot dziatalno§ci PPL okreslony zostal w art. 4 ustawy
o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Porty Lotnicze” i obejmuje:

1) budowe, modernizacj¢ 1 eksploatacje lotnisk komunikacyjnych oraz lotniczych
urzadzen naziemnych,

2) budowg, rozbudowg i utrzymanie dworcoOw lotniczych i1 innych obiektow zaplecza
portowego,

3) $wiadczenie ustug lotniczych zwiazanych ze startem, ladowaniem i parkowaniem
statkow powietrznych na rzecz krajowych i zagranicznych przewoznikoéw oraz innych
osob eksploatujacych statki powietrzne,

4) $wiadczenie uslug na rzecz pasazerow linii lotniczych oraz innych ushug,
a w szczegolnosci ustug reklamowych, prowadzenie sklepow wolnoctowych oraz
wynajem pomieszczen przedstawicielstwom obcych przewoznikow,

5) $wiadczenie uslug zwiazanych z przewozami ladunkéw przez przewoznikow
powietrznych,

6) $wiadczenie ustug w zakresie serwisu technicznego dla statkdw powietrznych.

W ramach prowadzonej dziatalnos$ci PPL zarzadza portami lotniczymi, wykorzystujac
ich infrastruktur¢ do §wiadczenia ustug na rzecz przewoznikéw lotniczych i ich pasazerdw.
Jak byto juz wskazywane powyzej, od 1998 r. w wylacznym zarzadzie PPL pozostaja trzy
porty lotnicze: Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka oraz Zielona Gora/Babimost.

Przepis art. 4 ust. 2 ustawy o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Porty Lotnicze” zleca
ponadto PPL realizacje zadan zwiazanych z wykonywaniem czynnosci zleconych przez
Ministra Transportu, Zeglugi i fqcznosci w zakresie kierowania, kontroli, nadzoru,
zabezpieczenia i obshugi ruchu lotniczego. Powyzsze zadania, polegajace na $wiadczeniu
ustug nawigacji lotniczej na rzecz przewoznikow lotniczych przelatujacych nad Polska
w tranzycie lub ladujacych w polskich portach lotniczych, do dnia 31 marca 2007 r.
realizowala Agencja Ruchu Lotniczego, funkcjonujaca w ramach PPL jako jej wewngtrzna
jednostka. Od dnia 1 kwietnia 2007 r. na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz. U. Nr 249, poz. 1829) zadania w zakresie zapewniania

% Tj. minister wlasciwy do spraw transportu; w momencie wydawania niniejszej decyzji jest nim, na mocy
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 16 listopada 2007 r. w sprawie utworzenia Ministerstwa Infrastruktury
oraz zniesienia Ministerstwa Budownictwa, Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Ministerstwa Transportu
(Dz. U. Nr 216, poz. 1589), Minister Infrastruktury.



shuzb zeglugi powietrznej wykonuje Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, bedaca panstwowa
osoba prawna, wydzielona ze struktur PPL i w pelni od niej niezalezna.

Podstawowym zrédtem przychodow PPL sa optaty lotniskowe. Do czasu przejgcia
zadan panstwowego organu zarzadzania ruchem powietrznym przez Panstwowa Agencj¢
Zeglugi Powietrznej byty nim takze optaty nawigacyjne. Oplaty lotniskowe pobierane sa za
tzw. ustugi lotniskowe, tj. ustugi $wiadczone przez podmiot zarzadzajacy lotniskiem na rzecz
przewoznikow lotniczych oraz innych uzytkownikéw statkéw powietrznych, zwiazane
ze startem, ladowaniem i postojem startdéw powietrznych. Ushugi te obejmuja udostgpnianie
statkom powietrznym drog startowych (ang. ,,yunways”), drég kotowania (ang. ,taxiways”),
ptyt postojowych (ang. ,,aprons”), a takze hangaréw, dworcow lotniczych i innych urzadzen
wchodzacych w skiad infrastruktury lotniskowej, niezbgdnej dla wykonywania przewozoéw
lotniczych. Natomiast ekwiwalentem optat nawigacyjnych sa tzw. uslugi nawigacyjne,
zwiazane z kontrola zblizania lotdw inadzorem lotniczym (ang. ,.approach guidance”).
Przychody z tytulu §wiadczenia ustug lotniczych (lotniskowych i nawigacyjnych) stanowity
w latach 2002-2005 ponad 80% sumy przychodéw PPL ogotem”.

PPL nie zawiera z przewoznikami odrgbnych umoéw o ustugi lotniskowe
1 nawigacyjne; warunki §wiadczenia tych ustug, w tym wysoko$¢ pobieranych za nie optat, sa
ustalone z gory 1 okreslone w taryfie przygotowanej przez PPL.

Optaty lotniskowe i nawigacyjne przed wejsciem w zycie ustawy z dnia 17 listopada
2002 r. - Prawo lotnicze:

Do wejscia w zycie w dniu 17 listopada 2002 r. ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo
lotnicze (tekst jedn.: Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696 z pdzn. zm.), implementujacej do
prawodawstwa polskiego regulacje przewidziane w przepisach wspodlnotowych, kwestie
zwiazane z transportem lotniczym w Polsce normowala ustawa z dnia 31 maja 1962 r. -
Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 32, poz. 153 z pdzn. zm.). Ustawa ta, jak réwniez zaden inny akt
prawny obowiazujacy Owczesnie, nie postugiwaly si¢ pojgciami ,,oplat lotniskowych” ani
,»optat nawigacyjnych”, nie okreslaty réwniez trybu ich wprowadzania ani zasad ustalania ich
wysokosci”. Jedynie rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 29 marca 1986 r. w sprawie
optat za korzystanie z lotnisk cywilnych oraz lotniczych urzadzen i shuzb naziemnych w ruchu
migdzynarodowym (Dz. U. Nr 11, poz. 66 zpdzn. zm.) naktadalo na PPL obowiazek
oglaszania przywolanych optat w wydawnictwie ,,Zbiér Informacji Lotniczych — Polska (AIP
— Polska)” oraz podawania ich do wiadomosci Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ang. International Civil Aviation Organization; ICAO)’. Wymog powiadamiania
ICAO o wprowadzanych optatach wiazal si¢ z przepisem art. 15 Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, zgodnie z ktérym ,,optaty za korzystanie z portow
lotniczych 1 inne podobne nalezno$ci” powinny by¢ podawane do wiadomosci ICAO, majacej
— w mysl art. 54 Konwencji — prawo wydawania zalecen w przypadku zaistnienia naruszen
Konwencji, w tym takze w sprawach ustalania ww. oplat. Z uwagi na przedstawione powyzej
uwarunkowania prawne, wysoko$¢ optat za ustugi lotnicze $wiadczone przez PPL byta

3 Zrodto: raporty roczne PPL, opublikowane w witrynie internetowej http:/www.lotnisko-chopina.pl/content/
enterprise/pl/report.php.

* Uprawnienie Ministra Komunikacji do ustalania wysokosci przedmiotowych optat, przyshigujace mu na mocy
art. 68 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 31 maja 1962 r. Prawo lotnicze, zostato uchylone na podstawie art. 88 ustawy
z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz. U. Nr 53, poz. 272 z pézn. zm.).

° Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zostala powotana w 1944 r. na mocy
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. ICAO jest odpowiedzialna za opracowywanie
i wdrazanie migdzynarodowych przepiséw regulujacych bezpieczenstwo ruchu lotniczego i ekonomig transportu
lotniczego.
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ustalana samodzielnie przez naczelnego dyrektora PPL, po konsultacjach — prowadzonych
zgodnie z zaleceniami wydanymi przez ICAO — z organizacja przewoznikow lotniczych
IATA oraz z Rada Reprezentantow Przewoznikow Lotniczych w Polsce (ang. Board
of Airline Representative In Poland; BARIP).

W dniu 1 czerwca 1992 r. weszla w zycie ,,Taryfa optat za ustugi lotnicze Swiadczone
przez PPL”, zatwierdzona przez naczelnego dyrektora PPL decyzja z dnia 13 maja 1992 r.
Przedmiotowa ,,Taryfa...” byla nastgpnie trzykrotnie zmieniana: decyzja naczelnego
dyrektora PPL z dnia 6 lutego 1998 r., obowiazujaca od dnia 1 kwietnia 1998 r.; decyzja
z dnia 24 listopada 1999 r., obowiazujaca od dnia 1 stycznia 2000 r.; oraz decyzja z dnia
14 listopada 2002 r., obowiazujaca od dnia 1 kwietnia 2003 r. Przedmiotowa Taryfa zostata
wprowadzona w trybie wskazanym powyzej, w zwiazku z czym przewidziane w niej oplaty
nie podlegaty zatwierdzeniu przez jakikolwiek organ administracji publicznej, w tym przez
organ sprawujacy nadzor nad PPL.
wlaryfa oplat za ustugi lotnicze Swiadczone przez Przedsiebiorstwo Panstwowe ,, Porty
Lotnicze” z 1992 r. zostata wprowadzona dla dziewigciu lotnisk komunikacyjnych, ktére byty
owczesnie zarzadzane lub wspolzarzadzane przez PPL. W mys$l punktu 1.2. ,Taryfy...”,
optaty w niej przewidziane pobierano za: 1) korzystanie z ustug lotniczych na polskich
lotniskach komunikacyjnych zarzadzanych lub wspotzarzadzanych przez PPL; 2) korzystanie
z uslug nawigacyjnych w przestrzeni kontrolowanej polskiego rejonu informacji powietrzne;j
w lotach IFR®; oraz korzystanie z nadzoru lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej
w lotach VFR’. Zgodnie z punktem 1.3. ,,Taryfy...”, za wskazane w niej ushugi pobierano
nastgpujace opflaty:
- zaladowanie;
- za pasazera odlatujacego;
- za postoj statku powietrznego;
- trasowe;
- zanawigacj¢ terminalowa;
- za nadzor lotniczy (przy czym dwie ostatnie oplaty od dnia 1 kwietnia 1998 r. zostaly
polaczone w jedna optate za kontrolg zblizania i1 kontrolg lotniska).

Dla potrzeb ,,Taryfy...” obje¢te nia lotniska komunikacyjne zostaty podzielone na trzy
klasy. Lotniska zarzadzane przez PPL znalazty si¢ w klasie I (Warszawa/Okgcie) oraz III
(Rzeszow/Jasionka, Zielona Gora/Babimost).

Tabela 3: Klasy polskich portéw lotniczych wg ., Taryfy oplat za ustugi lotnicze swiadczone przez
Przedsiebiorstwo Panstwowe ,, Porty Lotnicze”

Klasa I Warszawa/Okecie

Gdansk/Rebiechowo, Krakow/Balice, Wroctaw/
Strachowice (')

Klasa II

Poznan/Lawica, Rzeszow/Jasionka, Wroctaw/
Klasa III Strachowice (%), Szczecin/Golenidw,
Katowice/Pyrzowice, Zielona Géra/Babimost

% Lot IFR (ang. Instrumental Flight Rules) — lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotéw wg wskazan
przyrzadow. Rozni si¢ on od lotu VFR (ang. Visual Flight Rules) tym, ze polega si¢ tylko na informacjach
odczytywanych z kokpitu samolotu.

7 Lot VFR (ang. Visual Flight Rules) — tzw. lot z widocznoscia, tj. lot, w ktorym kontrola polozenia statku
dokonywana jest za pomoca zewngtrznych punktéw odniesienia.
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(") od dnia 1 kwietnia 1998 r.
() od dnia 1 czerwca 1992 r.

[zrodto: ,,Taryfa oplat za ustugi lotnicze Swiadczone przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,, Porty Lotnicze”
wprowadzona decyzja naczelnego dyrektora PPL z dnia 13 maja 1992 r., pkt 1.2., wraz ze zmianami
wprowadzonymi decyzja z dnia 6 lutego 1998 r.]

Jednym z gléwnych kryteriow przyjetych w ,,Taryfie optat za ustugi lotnicze...” przy
okreslaniu stawek poszczegolnych optat byl podziat lotdow na migdzynarodowe i krajowe.
Zgodnie z definicja zawarta w punkcie 2.3, przez ,,lot migdzynarodowy” nalezato rozumie¢
»lot, w ktorym statek powietrzny przecinal granicg polskiej przestrzeni powietrznej. Pozostale
loty uwaza si¢ za loty krajowe”. ,,Pasazer w ruchu zagranicznym” to, zgodnie z punktem 2.5.
Slaryfy...”, ,pasazer podlegajacy na danym lotnisku odprawie paszportowej. Pozostatych
pasazerd0w uwaza si¢ za pasazerow w ruchu krajowym”. Wyjasniono rowniez pojgcie
»pasazera w tranzycie bezposrednim”, definiujac go jako ,,pasazera, ktory przylecial na dane
lotnisko lotem handlowym i nie opuszczajac terenu portu lotniczego kontynuuje podréz z tego
samego lotniska statkiem powietrznym o tym samym numerze rejsu” (pkt 2.6. ,,Taryfy...”).

Wysokos¢ optat przewidzianych w ,,Taryfie optat za ustugi lotnicze...” wprowadzonej
decyzja naczelnego dyrektora PPL, wraz ze zmianami wynikajacymi z decyzji z dnia 6 maja
1998 r., 24 listopada 1999 r. i 14 listopada 2002 r., zostata przedstawiona w ponizszej tabeli.

Tabela 4: Oplaty lotniskowe wg ,,Taryfy oplat za ustugi lotnicze swiadczone przez
Przedsiebiorstwo Panstwowe ,, Porty Lotnicze”

OPLATA ZA LADOWANIE
Lot
Kategoria statkow powietrznych IKI?SE
otniska krajowy miedzynarodowy

dla statkéw powietrznych o maksymalne;j [ 13 USD 26 USD
masie startowej do 2 ton wilacznie II 12 USD 25 USD
(za start 1 ladowanie) I 12 USD 24 USD
dla statkéw powietrznych o maksymalnej I 8 USD (;) 17USD (;)
masie startowej powyzej 2 ton 9 USD () I5USD ()
(za kazda rozpoczgta tong maksymalnej masy 1 8 USD 17USD
startowej statku powietrznego) I 8 USD 16 USD

(") od dnia 1 kwietnia 1998 r. do dnia 31 grudnia 2002 r.
() od dnia 1 stycznia 2003 r.

OPLATA ZA PASAZERA ODLATUJACEGO

Lot
Klasa lotniska
krajowy miedzynarodowy
I 6 USD (") 10 USD ()
7,5 USD (%) 16 USD (%)
11 4 USD 8 USD
1T 4 USD 7 USD

(") od dnia 1 kwietnia 1992 r. do dnia 31 grudnia 2002 r.
() od dnia 1 stycznia 2003 r.
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OPLATA ZA POSTOJ STATKU POWIETRZNEGO

Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za kazda rozpoczeta tong maksymalnej masy startowej
statku powietrznego i kazde rozpoczgte 24 godziny
postoju, liczone od momentu ladowania do momentu
startu (nie wliczajac pierwszych 4 godzin)

1,30 USD

OPLATA TRASOWA

pobierana za kazdy lot IFR statku powietrznego w polskiej przestrzeni kontrolowanej

Lot
Kategoria statkéw powietrznych
krajowy mie¢dzynarodowy
dla statkéw powietrznych o maksymalne;j
masie startowej do 2 ton wlacznie 8 USD 16 USD
(bez wzgledu na diugosc lotu)

optata wedtug wzoru:

R=UxDxM

gdzie:

R — oplata trasowa,

U — stawka

D — ortodromiczna dtugos¢ lotu w polskiej przestrzeni
powietrznej, wyrazona w setkach kilometréw z doktadnoscia do
dwoch miejsc po przecinku; dtugos$¢ tg zmniejsza sig o 20 km

dla statkow powietrznych o maksymalnej |\ 1 7vnadku kazdego startu i ladowania wykonanego na

masie startowej powyzej 2 ton lotniskach objetych ,,Taryfq” (od dnia 1 kwietnia 1998 r. — na
(Za kaqu rozpoczeta tong maksymalnej lotniskach Warszawa/OkQCie, Gdaﬁsk/RQbieChOWO
masy startowej statku powietrznego) i Krakow/Balice),

M — wspotczynnik cigzarowy liczony jako pierwiastek
kwadratowy z wyniku dzielenia przez 50 maksymalnej masy
startowej statku powietrznego wyrazonej w tonach.

Stawka jednostkowa za lot

krajowy miedzynarodowy
66 USD (%)
33 USD 65 USD (%)

(") od dnia 1 kwietnia 1992 r. do dnia 31 marca 1998 r.
() od dnia 1 kwietnia 1998 r.

OPLATA ZA NAWIGACJE TERMINALOWA

za korzystanie przez statki powietrzne z ustug nawigacyjnych w rejonie lotnisk zaliczonych do I klasy,
4. lotniska Warszawa/Okecie

Kategoria statkow powietrznych Lot

krajowy mie¢dzynarodowy

dla statkéw powietrznych o maksymalne;j
masie startowej do 2 ton wlacznie 5USD 10 USD

(bez wzgledu na dtugos¢ lotu)

dla statkdw powietrznych o maksymalne;j optata wedlug wzoru:

masie startowej powyzej 2 ton
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(za kazda rozpoczeta tong maksymalne;j
masy startowej statku powietrznego)

T=JxM

gdzie:

T — optata za nawigacje¢ terminalowa,

J — wspolczynnik oplaty jednostkowe;j,

M — wspotczynnik cigzarowy liczony jako pierwiastek
kwadratowy z wyniku dzielenia przez 50 maksymalnej masy
startowej statku powietrznego wyrazonej w tonach.

Stawka jednostkowa za lot

krajowy miedzynarodowy

45USD 90 USD

OPLATA ZA NADZOR LOTNICZY

pobierana za kazdy lot VFR statku powietrznego w polskiej przestrzeni powietrznej

Lot

krajowy

migdzynarodowy

5USD

10 USD

OPLATA ZA KONTROLE ZBLIZANIA I LOTNISKA

funkcjonujqca od dnia 1 kwietnia 1998 r. w miejsce oplaty za nawigacje terminalowq oraz za nadzor lotniczy

pobierana za korzystanie z ustug nawigacyjnych kontroli zblizania i/lub kontroli lotniska od statkow
powietrznych wykonujqcych ladowanie na lotniskach: Warszawa/Okecie, Gdansk/Rebiechowo i Krakow/Balice

Kategoria statkéw powietrznych Lot
krajowy migdzynarodowy
dla statkéw powietrznych o maksymalne;j
masie startowej do 2 ton wlacznie 5USD 10 USD
(bez wzgledu na dlugos¢ lotu)

dla statkéw powietrznych o maksymalne;j
masie startowej powyzej 2 ton

(za kazda rozpoczeta tong maksymalne;j
masy startowej statku powietrznego)

oplata wedlug wzoru:

T=JxM

gdzie:

T — optata za nawigacjg terminalowa,
J — wspotczynnik oplaty jednostkowe;j,

M — wspotczynnik cigzarowy liczony jako pierwiastek kwadratowy
z wyniku dzielenia przez 50 maksymalnej masy startowej statku
powietrznego wyrazonej w tonach.

Lot
Lotnisko
krajowy miedzynarodowy
Warszawa/Okecie 45 USD 90 USD
Gdansk/Rebiechowo,
Krakow/Balice 13 USD 26 USD

[zrédto: ,, Taryfa oplat za ustugi lotnicze swiadczone przez Przedsiebiorstwo Panstwowe ,, Porty Lotnicze”
wprowadzona decyzja naczelnego dyrektora PPL z dnia 13 maja 1998 r., ze zmianami wynikajacymi
z decyzji z dnia: 6 maja 1998 r., 24 listopada 1999 r. i 14 listopada 2002 r.]
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Jak wynika z powyzszego, w przypadku oplat okreslonych w ,,Taryfie oplat za
ustugi lotnicze swiadczone przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (za
wyjatkiem oplaty za postdj statku powietrznego) podstawowym kryterium podziatu,
a zarazem czynnikiem, od ktorego zalezala wysokos¢ oplaty, byl rodzaj lotu, tj. to, czy
mial on charakter krajowy, czy tez migdzynarodowy.

Omawiajac wysokos¢ pobieranych przez PPL optat lotniskowych i nawigacyjnych
nalezy wskaza¢ réwniez na stosowane znizki od ww. optat. 1 tak, w 2002 r. w portach
lotniczych Warszawa/Okecie, Rzeszow/Jasionka 1 Zielona Goéra/Babimost zostaty
wprowadzone dokumenty zatytulowane: ,.Zasady udzielania znizek od optat lotniskowych”,
w ktérych przewidziano nast¢pujace znizki w optatach lotniskowych pobieranych za loty
handlowe:

- w pasazerskich rejsach rozktadowych — znizka w oplacie za ladowanie za kazda
operacje wykonywana na nowej trasie, tj. w przypadku rozszerzenia siatki potaczen
rozktadowych danego portu (wszystkie ww. porty lotnicze);

- w pasazerskich rejsach czarterowych — znizka w optacie za ladowanie w przypadku
wykonywania powyzej okreslonej liczby ladowan w okresie pelnego miesiaca
kalendarzowego (Zielona Gora/Babimost i Rzeszow/Jasionka);

- w lotach cargo — znizka w oplacie za ladowanie i optacie postojowej w przypadku
okreslonej liczby ladowan lub przewiezienia z/do lotniska powyzej okreslonej ilosci
ton tadunkow w okresie petnego miesiaca kalendarzowego (Zielona Gora/Babimost
i Rzeszow/Jasionka);

- znizka w optacie za ladowanie wykonane w rejsie inauguracyjnym, tj. na nowej trasie
lub przez nowego przewoznika (Warszawa/Okgcie);

- znizka w oplacie za ladowanie wykonane w locie promocyjnym (Warszawa/Okgcie);

- znizka w optacie za ladowanie za kazda operacje wykonywana na trasie obslugiwanej
na zasadzie obowiazku uzytecznosci publicznej (wszystkie ww. porty lotnicze);

- znizka w optacie za ladowanie dla statkow powietrznych o maksymalnej masie
startowej do 5,7 t wlacznie (Zielona Géra/Babimost).

Mozliwo$¢ skorzystania z przedmiotowych znizek nie byla w zaden sposob powiazana
z tym, czy dany lot byt wykonywany w ruchu krajowym, czy mi¢gdzynarodowym.

Optlaty lotniskowe 1 nawigacyijne na gruncie przepisOw ustawy z dnia 17 listopada
2002 r. - Prawo lotnicze:

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze wprowadzita legalna definicj¢ ,,oplat
lotniskowych”, wskazujac, iz sa to ,,oplaty pobierane przez zarzadzajacego lotniskiem
za wykonywanie ushug zwiazanych z obstuga operacji startu, ladowania, postoju statkow
powietrznych, obstuga pasazeréw i1 tadunkéw, statkow powietrznych i ich zatog" (art. 75
ww. ustawy). Jednoczes$nie ustawa okre$lita tryb zatwierdzania oplat pobieranych przez
zarzadzajacego lotniskiem uzytku publicznego. Zgodnie z art. 77 ust. 1 ww. ustawy,
zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego przedstawia Prezesowi Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z co najmniej kwartalnym wyprzedzeniem przed planowanym dniem wejscia
W Zycie, opracowany po zasiggnigciu opinii przedstawicieli przewoznikow lotniczych
korzystajacych stale z lotniska, projekt optat lotniskowych z wyszczegdlnieniem sktadajacych
si¢ na te oplaty: wysokos$ci optat standardowych, dodatkowych, znizkowych i rabatowych,
szczegdtowych zasad ich naliczania i pobierania, dotaczajac uzasadnienie; termin ten moze
by¢ za zgoda Prezesa ULC skréocony w wyjatkowych okolicznosciach. Po zatwierdzeniu
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przez Prezesa ULC optaty lotniskowe podlegaja ogloszeniu w Dzienniku Urzedowym ULC
oraz sa zamieszczane w tzw. Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych (art. 77 ust. 2
WW. ustawy).

Szczegdbtowe wymagania dotyczace ustalania 1 zatwierdzania oplat lotniskowych
okreslaja przepisy rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie optat lotniskowych (Dz. U. Nr 103, poz. 1803), ktére weszto w zycie w dniu
1 czerwca 2004 r. Zgodnie z § 15 tego rozporzadzenia, optaty lotniskowe na lotniskach
uzytku publicznego ustalone przed jego wejsciem w zycie mogly by¢ pobierane na zasadach
dotychczasowych nie dluzej niz przez okres 9 miesigcy od dnia wejscia w zycie
rozporzadzenia — tj. do dnia 28 lutego 2005 r. wlacznie.

Natomiast co do optat nawigacyjnych, to w oparciu o pierwotne brzmienie art. 130
ust. 1 1 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze nalezato je zdefiniowac jako ,,optaty
pobierane za ustugi panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym”. Tryb zatwierdzania
optat nawigacyjnych regulowaly przepisy rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
19 stycznia 2004 r. w sprawie oplat pobieranych przez panstwowy organ zarzadzania ruchem
lotniczym (Dz. U. Nr 16, poz. 157). W § 4 przywolanego rozporzadzenia przewidziano, ze
optaty te beda pobierane przez tzw. panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym. Zadania
panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym wykonywata, na mocy § 2
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 maja 2004 r. w sprawie szczegolowych
zasad wykonywania zadan przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym (Dz. U. Nr
130, poz. 1388), Agencja Ruchu Lotniczego, bedaca jednostka organizacyjna
Przedsigbiorstwa Panstwowego "Porty Lotnicze". Stosownie do § 9 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie optat pobieranych przez panstwowy organ zarzadzania ruchem
lotniczym, propozycja nowych optat oraz ich zmiany, wraz z ekonomicznym uzasadnieniem,
powinny by¢ przedstawiane Prezesowi ULC, po przeprowadzeniu konsultacji
z uzytkownikami polskiej przestrzeni rejonu informacji powietrznej, w terminie nie krotszym
niz 3 miesiace przed planowanym wprowadzeniem ich do stosowania. Po otrzymaniu
propozycji nowych optat lub ich zmiany Prezes ULC zobowigzany byt oglosi¢ wysokos¢
optat w Dzienniku Urzgdowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego albo, jezeli propozycja nowych
optat lub ich zmiany naruszata wymogi okreslone w obowiazujacych przepisach prawnych —
wstrzymac¢ stosowanie oplat oraz wezwac panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym do
usunigcia tych naruszen. Rozporzadzenie przewidywalo, ze informacje o wysokosci opftat
ogtaszane beda w Dzienniku Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz zamieszczane
w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych.

Dodatkowo, przepis § 12 rozporzadzenia przewidywal, ze oplaty pobierane przez
panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym do dnia wej$cia w Zycie rozporzadzenia
mogly by¢ pobierane w sposéb i w wysokosci dotychczasowej, jednak nie dtuzej niz przez
okres 6 miesigcy od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia — tj. do dnia 18 sierpnia 2004 r.
wlacznie.

Pismem z dnia 21 stycznia 2005 r. — zatem pod koniec okresu przejsciowego
przewidzianego w rozporzadzeniu w sprawie optat lotniskowych oraz po uptywie okresu
przewidzianego w rozporzadzeniu w sprawie optat pobieranych przez panstwowy organ
zarzadzania ruchem lotniczym okresow przejsciowych, w czasie ktorych optaty lotniskowe
i nawigacyjne mogly by¢ pobierane w sposéb i w wysokosci dotychczasowej — PPL
wystapito do Prezesa ULC z wnioskiem o zatwierdzenie oplat nawigacyjnych oraz nowych
taryf optat lotniskowych dla portow w Warszawie, Rzeszowie i Zielonej Goérze. W projektach
przedstawionych do akceptacji Prezesowi ULC zniesiony zostal podziat lotow na krajowe
i migdzynarodowe, za§ wysoko$¢ optat w ruchu krajowym imigdzynarodowym zostata
zroOwnana.
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Prezes ULC nie zatwierdzit przygotowanego przez PPL projektu optat lotniskowych,
wzywajac przedsigbiorcg do weryfikacji wysokosci zaproponowanych stawek, i nakazat
stosowanie optat dotychczasowych. W analogicznym trybie Prezes ULC wstrzymat
stosowanie proponowanych przez PPL optat nawigacyjnych.

Po ztozeniu dodatkowych informacji 1 korekt oraz po przeprowadzeniu konsultacji
z przewoznikami lotniczymi, pismem z dnia 20 czerwca 2005 r. PPL przedstawito Prezesowi
ULC nowe projekty optat lotniskowych 1 nawigacyjnych, uzupelione nast¢pnie w dniu
27 lipca 2005 r. Decyzjami z dnia 2 sierpnia 2005 r. Prezes ULC zatwierdzit taryfy oplat
lotniskowych dla portéw lotniczych: Warszawa/Okgcie, Rzeszéw/Jasionka 1 Zielona
Goéra/Babimost. Zatwierdzone taryfy zostaly ogloszone i opublikowane w Dzienniku
Urzgdowym ULC nr 9 zdnia 31 sierpnia 2005 r. W tymze Dzienniku Urzedowym
opublikowane zostalo rowniez ogtoszenie Prezesa ULC z dnia 15 sierpnia 2005 r. w sprawie
optat pobieranych przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym.

Nowe taryfy optat lotniskowych dla portow lotniczych zarzadzanych przez PPL oraz
optaty nawigacyjne pobierane przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym weszty
w zycie w dniu 1 wrzes$nia 2005 r. Ich zestawienie zostato przedstawione w ponizszej tabeli:

Tabela 5: Oplaty lotniskowe w porcie lotniczym Warszawa/Okecie

OPLATA ZA LADOWANIE

Kategoria statkéw powietrznych Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za ladowanie (niezaleznie od
maksymalnej masy startowej 80,00 zt
statku powietrznego)

o maksymalnej masie startowej do 2 ton
wlacznie (z wyjatkiem §migtowcow)

za kazda rozpoczgta tong
maksymalnej masy startowej 41,00 zt
statku powietrznego

o maksymalnej masie startowej powyzej 2 ton
do 25 wiacznie (z wyjatkiem $miglowcow)

41,00 zt za pierwsze 25
ton plus 45,00 zt za kazda
rozpoczgta tong ponad 25
ton

za kazda rozpoczeta tong
maksymalnej masy startowej
statku powietrznego

o maksymalnej masie startowej powyzej 25 ton
(z wyjatkiem $migtowcow)

za kazda rozpoczeta tong

maksymalnej masy startowej 21,00 zt

$migtowce

OPLATA HALASOWA
Stawka oplaty za tone
Kategoria halasowa ()
w godz. 06:00-21:59 w godz. 22:00-05:59
1. 0,00 zt 4,00 zt
2 3,20 zt 9,60 zt
3. 5,80 zt 17,40 zt
4 13,00 zt 39,0 zt
5 18,00 zt 54,00 zt

(") na podstawie $wiadectwa zdatno$ci w zakresie hatasu, posiadanego przez dany statek powietrzny

OPLATA PASAZERSKA
Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty
za kazdego pasazera Terminalu Migdzynarodowym T1/T2 | 60,00 zt
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24,00 zt
30,00 zt
50,00 zt

podrozujacego lotem Terminalu Krajowym

odprawionym w: Terminalu Etiuda

Terminalu VIP Aviation

OPLATA POSTOJOWA

optata za udostepnienie miejsca do postoju statku powietrznego na plycie postojowej i standardowe ustugi
z tym zwiqzane, z wyjqtkiem ustug obstugi naziemnej

Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty
za kazda rozpoczeta tong maksymalnej masy startowej statku
powietrznego i kazde rozpoczgte 24 godziny postoju, liczone 5,50 zt
od momentu ladowania do momentu startu

OPLATA HANGAROWA

oplata za udostepnienie miejsca do postoju statku powietrznego w hangarze przeznaczonym dla malych
samolotow lotnictwa ogodlnego oraz standardowe ustugi z tym zwiqzane, z wyjqtkiem ustug obstugi naziemnej

Czas postoju Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za kazda rozpoczeta tong
maksymalnej masy startowej statku
powietrznego i kazda rozpoczegta
godzing postoju

przy postoju do 3 godzin 37,00 zt

za kazda rozpoczgta tong
maksymalnej masy startowej statku
powietrznego i kazde rozpoczgte 24
godziny postoju

przy postoju ponad 3 godziny do 1

Zy | 111,00 zt
miesiaca

[zrédlo: ,.Zbior Informacji Lotniczych — Polska (AIP — Polska)”]

Tabela 6: Oplaty lotniskowe w porcie lotniczym Rzeszow/Jasionka

OPLATA ZA LADOWANIE
Kategoria statkow powietrznych Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty
o maksymalnej masie startowej do 2 | za ladowanie (niezaleznie od
ton wiacznie (z wyjatkiem maksymalnej masy startowe;j statku 50,00 zt
$migtowcow) powietrznego)
o maksymalnej masie startowe;j . .
powyzej 2 ton (z wyjatkiem za kazda rozpoczeta tong maksymalnej 30,00 21
. . masy startowej statku powietrznego
$migtowcow)
smiglowce za kazda rozpqczqtq tong maksymalnej 151,00 7k
masy startowe;j
OPLATA PASAZERSKA
Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty
za kazdego pasazera odlatujacego 18,00 zt
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OPLATA POSTOJOWA

Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za kazda rozpoczeta tong maksymalnej masy startowej statku 4,00 zt
powietrznego i kazde rozpoczgte 24 godziny postoju, liczone od
momentu ladowania do momentu startu

[zrédto: ,,Zbior Informacji Lotniczych — Polska (AIP — Polska)’]

Tabela 7: Oplaty lotniskowe w porcie lotniczym Zielona Géra/Babimost

OPLATA ZA LADOWANIE

Kategoria statkéw powietrznych Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za ladowanie (niezaleznie od
maksymalnej masy startowej 50,00 zt
statku powietrznego)

o maksymalnej masie startowej do 2 ton
wlacznie (z wyjatkiem §migtowcow)

za kazda rozpoczgta tong
maksymalnej masy startowej 30,00 zt
statku powietrznego

o maksymalnej masie startowej powyzej 2 ton
(z wyjatkiem $migtowcow)

za kazda rozpoczeta tong

$migtowce maksymalnej masy startowej

15,00 zt

OPLATA PASAZERSKA

Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za kazdego odprawionego pasazera 18,00 zt

OPLATA POSTOJOWA

Jednostka naliczania oplaty Stawka oplaty

za kazda rozpoczeta tong maksymalnej masy startowej statku
powietrznego i kazde rozpoczgte 24 godziny postoju, liczone od 4,00 zt
momentu ladowania do momentu startu

[zrédto: ,,Zbior Informacji Lotniczych — Polska (AIP — Polska)’]

Tabela 8: Oplaty nawigacyjne w polskich portach lotniczych

OPLATA ZA KONTROLE ZBLIZANIA I KONTROLE LOTNISKA

Kategoria statkow powietrznych Lotnisko Stawka oplaty

Warszawa/Okecie 64,00 zt

Gdansk/Rebiechowo

Krakow/Balice 50,00 zt

Bydgoszcz/Szwederowo
o maksymalnej masie startowej Katowice/Pyrzowice

do 2 ton wlacznie }.0dZ/Lublinek
Poznan/Lawica
Rzeszéw/Jasionka
Szczecin/Goleniow
Wroctaw/Strachowice
Zielona Gora/Babimost

20,00 zt
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wedtug wzoru:

T=JxM

gdzie:

T — optata za kontrolg zblizania i lotniska,

J — stawka jednostkowa,

M - wspoétczynnik cigzarowy liczony jako pierwiastek
kwadratowy z wyniku dzielenia przez 50 wyrazonej w tonach
maksymalnej masy startowe;j statku powietrznego.

o maksymalnej masie startowej Lotnisko Stawka jednostkowa

powyzej 2 ton Warszawa/Okgcie 305,00 zt

Gdansk/Rebiechowo

Krakow/Balice 202,00 zt

Bydgoszcz/Szwederowo
Katowice/Pyrzowice
L.6dz/Lublinek
Poznan/Lawica
Rzeszow/Jasionka
Szczecin/Goleniow
Wroclaw/Strachowice
Zielona Gora/Babimost

53,00 zt

[zrédto: ,.Zbior Informacji Lotniczych — Polska (AIP — Polska)”]

Taryfy opfat lotniskowych, zatwierdzone przez Prezesa ULC decyzjami z dnia
2 sierpnia 2005 r. i opublikowane w dniu 31 sierpnia 2005 r. obowiazuja do chwili obecne;j.
Natomiast oplaty nawigacyjne ulegly modyfikacji w zwiazku ze zmiana stanu prawnego,
spowodowana cztonkostwem Polski w EUROCONTROL®.

Przepisy ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze dotyczace optat nawigacyjnych
zostaly zmienione ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej
(Dz. U. Nr 249, poz. 1989), ktora weszla w tym zakresie w zycie w dniu 1 kwietnia 2007 r.
Zgodnie z art. 130 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze w aktualnie obowiazujacym brzmieniu,
»shuzby zeglugi powietrznej sa zapewniane odptatnie (optaty nawigacyjne)”. Przepis ust. 3
przywotanego przepisu stanowi, iz optaty nawigacyjne objgte przepisami prawa Unii
Europejskiej w zakresie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, umowami
migdzynarodowymi oraz przepisami mig¢dzynarodowymi sa ustalane i zatwierdzane zgodnie
z tymi przepisami; natomiast w mysl ust. 2, oplaty nawigacyjne, w zakresie nieobjetym

¥ EUROCONTROL, Europejska Organizacja d/s Bezpieczefistwa Zeglugi Powietrznej (ang. European
Organisation for the Safety of Air Navigation) — organizacja mi¢dzynarodowa utworzona w celu ujednolicenia
procedur kontroli ruchu lotniczego w europejskiej gornej przestrzeni powietrznej. W chwili obecnej organizacja
liczy 38 panstw cztonkowskich. Przyjely one Konwencje Brukselskq o wspolpracy dotyczacej bezpieczenstwa
zeglugi powietrznej wraz z protokotami z 1970, 1978 1 1981 roku oraz Umowy Brukselskie z 1970 r., a nastgpnie
z 1981 r., ktore ustality jednolite zasady pobierania optat nawigacyjnych. Do zadan EUROCONTROL nalezy
m.in. wdrazanie Europejskiego Programu Zarzadzania Ruchem Lotniczym (EATMP, ang.: European Air Traffic
Management Programme) — eclementu Strategii Zarzadzania Ruchem Lotniczym 2000+, opracowanej
i realizowanej przez EUROCONTROL, a takze koordynowanie systeméw ruchu lotniczego na poziomie pan-
europejskim oraz opracowywanie przepisow 1 standardow w dziedzinie zeglugi powietrznej. Polska
wspolpracowata z EUROCONTROL na mocy dwustronnego porozumienia zawartego w 1996 r. pomigdzy ta
organizacja a Rzeczpospolita Polska. Od dnia 1 wrze$nia 2004 r. Polska stala si¢ cztonkiem EUROCONTROL,
przy czym do dnia 31 grudnia 2007 r. trwal okres przejsciowy na przystapienie do centralnego systemu optat
trasowych zarzadzanego przez Centralne Biuro Optat Trasowych (ang. Central Routes Charging Office).
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aktami prawnymi okreslonymi w ust. 2, sa zatwierdzane przez Prezesa ULC. Sposéb ustalania
1 zatwierdzania wysoko$ci optat nawigacyjnych, tj. optat terminalowych i optat trasowych,
okresla w szczegolnosci Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1794/2006 z dnia 6 grudnia 2006 r.
ustanawiajace wspolny schemat oplat za korzystanie ze shuzb zeglugi powietrznej (Dz. U. UE
z dnia 7 grudnia 2006 r. Nr L 341), a w zakresie regulowanym prawem polskim —
rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 15 maja 2007 r. w sprawie optat nawigacyjnych
(Dz. U. Nr 92, poz. 619). W mysl przepisow rozporzadzenia w sprawie optat nawigacyjnych,
wyznaczona instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej’ zobowiazana jest do
corocznego  przedstawiania  Prezesowi ULC, po  przeprowadzeniu konsultacji
z przedstawicielami uzytkownikéw przestrzeni publicznej, wstgpnej i1 ostatecznej podstawy
kosztowej oraz stawki jednostkowej optat: trasowej i terminalowej. Prezes ULC dokonuje
weryfikacji otrzymanych dokumentéw dotyczacych optaty trasowej, a nastgpnie przekazuje
tabele sprawozdawcze wraz ze stosownymi informacjami  dodatkowymi do
EUROCONTROL. Natomiast co do opfat terminalowych, Prezes ULC dokonuje ich
weryfikacji pod katem zgodno$ci z przepisami prawa, w szczego6lnosci Rozporzadzenia
nr 1794/2006/WE, a nastgpnie, w drodze decyzji administracyjnej, zatwierdza stawki
jednostkowe optat terminalowych lub odmawia ich zatwierdzenia.

Aktualnie obowiazujace w Polsce stawki jednostkowe oplaty trasowej i terminalowej,
ustalone w przedstawionym powyzej trybie, weszty w zycie w dniu 1 stycznia 2008 r.

Stanowisko strony postepowania wobec zarzutdw naruszenia ustawy o ochronie
konkurencii i konsumentow:

Ustosunkowujac si¢ do stawianych zarzutow PPL wyjasnito, ze wprowadzenie
w 1992 r. nowej taryfy optat za ustugi zwiazane z wykorzystywaniem przez przewoznikow
lotniczych infrastruktury lotniskowej oraz za nadzoér ruchu lotniczego miato na celu m.in.
dostosowanie wysokos$ci optat pobieranych przez PPL w ruchu lotniczym migdzynarodowym
1 zasad ich ustalania do warunkoéw panujacych w $wiecie gospodarki rynkowej (zatem m.in.
ich ustalenie w oparciu o kalkulacj¢ kosztowa). Jednocze$nie PPL wyrazilo przekonanie, ze
analogiczne dostosowanie optat pobieranych w ruchu lotniczym na trasach wewnatrz Polski
wiazatoby si¢ w owym czasie z gwaltowna podwyzka cen biletow i w konsekwencji
doprowadziloby do catkowitego zatamania lotniczego transportu krajowego. Wiasnie te
wzgledy zadecydowaty o zréznicowaniu wysokos$ci optat za loty krajowe 1 migdzynarodowe.
Jednoczesnie PPL zapewnilo, Zze bedzie dazy¢ do likwidacji przedmiotowego zrdznicowania,
m.in. z uwagi na wymogi formulowane w prawie wspolnotowym (pismo z dnia 25 lutego
2005 1.).

W toku postgpowania antymonopolowego PPL stanowczo zaprzeczylto stawianym mu
zarzutom stosowania praktyk ograniczajacych konkurencjg. W ocenie PPL, w wyniku
podejmowanych przez niego dziatan nie doszto do naruszenia interesu publicznego, bowiem
nie mialy one zadnego wpltywu na sytuacje konkurencyjna ani w portach lotniczych na terenie
Polski, ani w poszczegolnych portach zarzadzanych przez PPL, ani tez na rynku europejskim.
PPL podkreslito, ze skoro do czasu wejscia Polski do Unii Europejskiej zagraniczni
przewoznicy nie mogli wykonywa¢ na terenie Polski lotow krajowych, tym samym
konkurencja pomigdzy przewoznikami krajowymi a zagranicznymi miata miejsce jedynie
w zakresie lotow migdzynarodowych — zatem, w ocenie strony postgpowania, wysokos¢
stosowanych przez PPL optat lotniskowych 1 nawigacyjnych w zaden sposob nie wptywata na
mozliwo$¢ operowania w ruchu krajowym na terytorium Polski.

? Na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz. U. Nr 249, poz. 1829)
zadania instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej realizuje Polska Agencja Zeglugi Powietrzne;j.
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PPL nie podzielito stanowiska Prezesa UOKIiK rowniez w kwestii rynkow wiasciwych
w niniejszej sprawie, wskazanych w sentencji postanowienia o0 wszczgciu postgpowania
antymonopolowego. PPL zarzucitlo organowi antymonopolowemu, iz okreslit relewantne
rynki geograficzne wylacznie w oparciu o podaz ustug, pomijajac obszar geograficzny
produktu od strony popytowej oraz stopien substytutywnosci produktu. W ocenie PPL,
w przypadku portow lotniczych w Rzeszowie i Zielonej Gorze rynki wilasciwe nalezy
zdefiniowac jako rynki regionalne, obejmujace: w przypadku portu w Rzeszowie — obszar
poludniowo-zachodniej Polski, za§ w przypadku portu w Zielonej Gorze — obszar Polski
zachodniej. Na tak okreslonych rynkach wskazane porty lotnicze spotykaja si¢ z konkurencja
ze strony innych portéw regionalnych, w zwiazku z czym ich udziaty nie przekraczaja 10%.
Natomiast w odniesieniu do portu lotniczego Warszawa/Okgcie, w ocenie PPL port ten dziata
na rynku europejskim, konkurujac m.in. z lotniskami niemieckimi. PPL zwrdcito uwage, ze
w rankingu portow $§wiatowych w 2003 r. port Warszawa-Okecie zajat 155 miejsce, podczas
gdy np. port Ruzyne w Pradze — miejsce 132. Powyzsze okoliczno$ci przemawiaja, w ocenie
PPL, przeciwko mozliwo$ci przypisania portowi lotniczemu Warszawa/Okecie pozycji
dominujacej na rynku wiasciwym.

Odnoszac si¢ bezposrednio do stawianych zarzutow stosowania praktyk
ograniczajacych konkurencje¢ PPL podkreslito, iz rdéznicujac optaty w ruchu krajowym
i migdzynarodowym nie stosowato zadnych kryteriow o charakterze podmiotowym, nie
uzaleznialo bowiem wysokosci oplat od przynaleznosci narodowej statku powietrznego.
W ocenie strony post¢gpowania, o tym, iz stosowane przez nia optaty nie mialy wplywu na
konkurencjg, $wiadczy fakt, iz dotychczas Zzaden przewoznik zagraniczny nie skorzystat
z mozliwosci wykonywania przewozoéw krajowych na terytorium Polski. W ocenie PPL
oznacza to, ze brak zainteresowania przewoznikow wykonywaniem przewozoéw w ruchu
krajowym nie wynikal z wysokos$ci optat pobieranych przez PPL, lecz z innych czynnikow,
takich jak brak popytu po stronie pasazerow czy koszty wykonywania przewozow krajowych.
Dodatkowo, do dnia przystapienia przez Polske do Unii Europejskiej zasadnicza bariera
prawna uniemozliwiajaca zaistnienie konkurencji na rynku przewozéw krajowych byt brak
zgody wlasciwych organow panstwowych na wykonywanie takich przewozow przez
przewoznikow obcych.

Uzasadniajac brak dyskryminacyjnego charakteru kwestionowanych optat strona
postgpowania podniosta rowniez t¢ okoliczno$¢, iz optaty nawigacyjne zalezne sa od
wielkosci statku powietrznego oraz — w przypadku optat trasowych — od dhlugosci lotu
w polskiej przestrzeni powietrznej; w rejsach krajowych wykorzystywane sa z reguly
mniejsze 1 lzejsze samoloty, za$ pokonywane trasy sa krotsze, co ma bezposredni wplyw na
wysokos¢ optat. PPL podkreslito rowniez, iz w okresie, w ktorym stosowalo oplaty
zakwestionowane przez organ antymonopolowy, wysokos¢ optat w ruchu krajowym
1 migdzynarodowym byla rdéznicowana réwniez w innych panstwach europejskich, w tym
m.in. w Danii, Finlandii i Hiszpanii. PPL wskazato rowniez, Zze nizsze oplaty lotniskowe
1 nawigacyjne pobierane w ruchu krajowym nie byly przez PPL subsydiowane z wptywow
pochodzacych z optat w ruchu migdzynarodowym, lecz pokrywane ze $rodkéw wiasnych
podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym. Celem tych dziatan, jak wyjasnita strona
postgpowania, bylo wspieranie ruchu krajowego, ktory w omawianym okresie stanowit
ok. 3% ruchu lotniczego ogdtem w Polsce 1 przynosit bardzo niskie przychody.

Zdaniem PPL, nie bez znaczenia jest takze stan prawny obowiazujacy w zakresie
wprowadzania optat lotniskowych i1 nawigacyjnych. Strona postgpowania podkreslita, ze do
czasu wejsScia w zycie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze polskie przepisy prawa
nie regulowaty w zaden sposob kwestii optat lotniczych. W zwiazku z tym przedmiotowe
optaty byly ustalane samodzielnie przez naczelnego dyrektora PPL, ktory kierowat si¢ jedynie
— niemajacymi charakteru wiazacego — zaleceniami ICAO. PPL podkreslil, ze wysokos¢
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pobieranych przez niego opflat lotniskowych 1 nawigacyjnych nie zostata nigdy
zakwestionowana przez organ sprawujacy nadzor nad rynkiem lotniczym, tj. przez ministra
wlasciwego do spraw transportu. Za§ Prezes ULC, ktéry na poczatku 2005 r. otrzymat
projekty nowych taryf optat lotniskowych inawigacyjnych, w ktérych odstapiono od
roznicowania wysokosci optat w ruchu krajowymi miedzynarodowym, nie zatwierdzit
przedstawionych przez PPL projektow i nakazat stosowanie optat dotychczasowych. Zdaniem
PPL, brak negatywnego stanowiska powyzszych organow §wiadczy o tym, ze przedmiotowe
optaty byly zgodne z prawem (pismo z dnia 31 marca 2006 r.).

Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
zwazyl, co nastepuje:

I. Podstawa prawna decyzji:

Postgpowanie w niniejszej sprawie zostato wszczete na podstawie przepisow ustawy
z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji 1 konsumentow (tekst jedn.: Dz. U. z 2005 r.
Nr 244, poz. 2080 z p6ézn. zm.). Stronie postgpowania postawiono zarzut naruszenia art. 8
ust. 112 pkt 315 ww. ustawy.

W dniu 21 kwietnia 2007 r. weszla w zycie ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie
konkurencji 1 konsumentow (Dz. U. Nr 50, poz. 331 z p6zn. zm.). Zgodnie z jej art. 131 ust.
1, do postgpowan wszczetych na podstawie ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji 1 konsumentéw 1 niezakonczonych do dnia wejécia w zycie niniejszej ustawy
stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Wobec powyzszego, pomimo wejscia w zycie ustawy z dnia 16 lutego 2007 r.
o ochronie konkurencji i konsumentéw Prezes UOKIiK na potrzeby wydania niniejszej decyzji
stosuje przepisy poprzednio obowiazujacej ustawy antymonopolowej, tj. ustawy z dnia
15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow.

W odniesieniu do zarzutu naruszenia przez PPL wspolnotowego prawa konkurencji
nalezy wskaza¢, iz na mocy art. 3 ust. 1 Rozporzadzenia Rady z dnia 16 grudnia 2002 r.
nr 1/2003 w sprawie wprowadzenia w zycie regul konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82
TWE (Dz. Urz. UE z dnia 4 stycznia 2003 r. nr L 001, s. 1-25), jezeli organy ochrony
konkurencji panstw cztonkowskich stosuja krajowe prawo konkurencji do praktyk
zakazanych w art. 82 TWE, stosuja réwniez art. 82 TWE. Stad post¢gpowanie w niniejszej
sprawie toczyto si¢ rOwniez w zakresie zarzutu naruszenia przez PPL art. 82 lit. ¢ TWE.

I1. Interes publiczny:

Podstawa zastosowania przepiséw ustawy o ochronie konkurencji i konsumentow jest
uprzednie stwierdzenie przez Prezesa UOKIK, iz w wyniku stosowania praktyki
ograniczajacej konkurencj¢ doszlo lub moglo dojs¢ do naruszenia interesu
publicznoprawnego.

Zgodnie z art. 1 ust. 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentdéw, ustawa ta
okresla warunki rozwoju i1 ochrony konkurencji oraz zasady podejmowanej w interesie
publicznym ochrony interesow przedsigbiorcow 1 konsumentéw. Przepis ten przesadza
o przynalezno$ci niniejszej ustawy do dziedziny prawa publicznego, jak réwniez
o wylaczeniu mozliwosci podejmowania przez organ antymonopolowy dzialan w celu
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ochrony interesdw indywidualnych czy grupowych'®. W czasie postgpowania i przy
wydawaniu decyzji Prezes UOKIK jest zatem rzecznikiem interesu publicznego. Rola ta
wynika nie tylko z celu regulacji antymonopolowej, lecz rowniez z jednej z naczelnych zasad
postgpowania administracyjnego, tj. zasady uwzgledniania interesu spotecznego i stusznego
interesu obywateli, okreslonej w art. 7 K.p.a.

Publicznoprawny charakter ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw oznacza, ze
nie wszystkie zachowania przedsigbiorcow 1 ich zwiazkdéw, nawet formalnie podlegajace
literze prawa, uzasadniaja uruchomienie przewidzianych przez nia instrumentéw. Powinno to
nastgpowac tylko wowczas, gdy w nastepstwie zachowan naruszajacych ustawe zagrozony
jest interes ogolnospoleczny. Naruszenie za§ tego interesu ma miejsce wowczas, gdy
skutkami dziatan sprzecznych z ustawa dotknigty jest szerszy krag uczestnikow rynku,
wzglednie, gdy te dzialania wywoluja na rynku inne niekorzystne zjawiska''. Ustawa
o ochronie konkurencji i konsumentéw chroni bowiem konkurencje jako zjawisko
o charakterze instytucjonalnym. Za zagrozenie lub naruszenie konkurencji w takim
rozumieniu nalezy uzna¢ za$ jedynie takie dziatania, ktore dotykaja sfery interesow szerszego
krggu uczestnikow rynku gospodarczego, a wigc, gdy dotycza konkurencji rozumianej nie
jako sytuacja pojedynczego przedsigbiorcy, lecz jako zjawisko charakteryzujace
funkcjonowanie gospodarki .

Wykazanie istnienia interesu publicznoprawnego w rozstrzygnigciu danej sprawy
stanowi podstawowa przestanke zastosowania ustawy o ochronie konkurencji 1 konsumentow.
Nalezy przy tym podkre§lic, ze interes publicznoprawny w  postgpowaniu
administracyjnym nie jest pojeciem statym i jednolitym, w zwiazku z czym w kazdej sprawie
winien zosta¢ ustalony i skonkretyzowany. ,,Publicznoprawny” znaczy dotyczacy ogotu,
dostrzezony przez nieokreslong z gory liczbg osob, a nie jednostki, czy tez okreslong grupe .
Pojecie naruszenia interesu publicznoprawnego nie moze by¢ jednak pojmowane w sposob
mechaniczny i oceniane ilo§ciowo.

W przedmiotowej sprawie Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” roznicowato
wysokosci optat za ustugi lotniskowe 1 nawigacyjne $wiadczone na rzecz przewoznikdéw
lotniczych w zalezno$ci od rodzaju lotow, z ktérym zwiazane byly te ustugi. Przewoznicy
wykonujacy loty migdzynarodowe obciazani byli wyzszymi oplatami w stosunku do
przewoznikow wykonujacych loty krajowe.

Wszczynajac postgpowanie w sprawie stosowania przez PPL praktyk ograniczajacych
konkurencj¢ organ antymonopolowy uznal, ze dzialania tego przedsigbiorcy podejmowane
w ramach stosowania optat lotniskowych 1 nawigacyjnych mogly staé w sprzecznosci
z chronionymi prawnie regutami konkurencji, poniewaz kwestionowane zachowania rynkowe
PPL mogly znieksztatca¢ konkurencje i wypacza¢ zasady zdrowej rywalizacji rynkowej
pomigdzy przedsigbiorcami funkcjonujacymi na rynkach przewozéw lotniczych. Niejednolite
warunki cenowe oferowane przez PPL kontrahentom mogly stwarza¢ tym przedsigbiorcom
zroznicowane warunki konkurencji, a przez to zakldca¢ funkcjonowanie gospodarki
wolnorynkowej. W ocenie Prezesa UOKIK, dziatania PPL, polegajace na stosowaniu optat,
ktorych wysoko$¢ zostala ustalona w sposob faworyzujacy okreslona grupe odbiorcow,
oddziatywaty na sytuacj¢ wszystkich jego faktycznych i potencjalnych kontrahentéw, a tym
samym mogly znieksztatca¢ rozwoj konkurencji na rynku.

' Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 29 maja 2001 r. (sygn. akt CKN 1217/98).

"' Wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 24 stycznia 1991 r. (sygn. akt XV Ama 8/90).
2 Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 29 maja 2001 r.

1 Wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 7 lipca 2001 r. (sygn. akt XVII 82/00).
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W tym stanie rzeczy wszczynajac postgpowanie antymonopolowe w niniejszej
sprawie Prezes UOKIK uznal za bezsprzeczna mozliwo$¢ naruszenia interesu publicznego
w wyniku kwestionowanych dzialan PPL, a tym samym - istnienie podstaw do
rozstrzygnigcia sprawy w postgpowaniu antymonopolowym.

III.  PPL jako strona post¢gpowania:

Postgpowanie antymonopolowe — podobnie jak kazde inne postgpowanie
administracyjne — toczy si¢ z udziatem oséb majacych przymiot strony. Zgodnie z art. 86
ustawy o ochronie konkurencji i konsumentow, strona postgpowania antymonopolowego jest
kazdy, kto wnosi o wydanie decyzji w sprawie praktyk ograniczajacych konkurencje, lub
wobec kogo zostalo wszczgte postgpowanie o stosowanie praktyk ograniczajacych
konkurencj¢ lub naruszenie innych przepisow ustawy.

A zatem, rozwazajac kwesti¢ kompetencji Prezesa UOKIK do rozstrzygnigcia
niniejszej sprawy w pierwszej kolejnosci nalezy zbadaé, czy podmiot, ktoremu w niniejszej
sprawie postawiono zarzuty naruszenia przepisOw ustawy o ochronie konkurencji
i konsumentéw oraz Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska, jest legitymowany do
udziatu w postgpowaniu przed Prezesem UOKIiK.

Ustawa z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow zawiera
legalna definicj¢ pojgcia ,,przedsigbiorcy”. Zgodnie z jej art. 4 pkt 1 w zw. z art. 86 ustawy
zdnia 2 lipca 2004 r. — Przepisy wprowadzajace ustawg o swobodzie dziatalnosci
gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1808), pod pojgciem tym nalezy rozumie¢ przedsigbiorcg
w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalno$ci gospodarczej
(tekst jedn.: Dz. U. z 2007 r. Nr 155, poz. 1905 z pozn. zm.) oraz: a) osobg fizyczna, osobg
prawna, a takze jednostke organizacyjna niemajaca osobowos$ci prawnej, organizujaca lub
Swiadczaca ushugi o charakterze uzytecznos$ci publicznej, ktéore nie sa dziatalno$cia
gospodarcza w rozumieniu przepisow o dziatalnosci gospodarczej, b) osobg fizyczna
wykonujaca zawod we wlasnym imieniu i na wlasny rachunek lub prowadzaca dziatalnosé¢
w ramach wykonywania takiego zawodu'®. Natomiast w my$l art. 4 ust. 1 ustawy
o swobodzie dziatalno$ci gospodarczej, przedsigbiorca w jej rozumieniu jest osoba fizyczna,
osoba prawna i jednostka organizacyjna niebgedaca osoba prawna, ktorej odrgbna ustawa
przyznaje zdolno$¢ prawna — wykonujaca we wilasnym imieniu dziatalno§¢ gospodarcza.
Wiasciwa dla przedsigbiorcy dzialalno$cia gospodarcza jest zarobkowa dziatalnosé
wytworcza, budowlana, handlowa, ustugowa oraz poszukiwanie, rozpoznawanie
i wydobywanie kopalin ze zt6z, atakze dzialalno§¢ zawodowa, wykonywana w sposob
zorganizowany i ciagly (art. 2 ww. ustawy).

W S$wietle powotanej powyzej definicji ,,przedsigbiorcy” nie ulega watpliwosci, ze
PPL podlega rygorom okreslonym w ustawie antymonopolowej, w zwiazku z czym jego
dzialania podlegaja ocenie w kontekScie naruszenia zakazu stosowania praktyk
ograniczajacych konkurencjg. Przepis art. 2 ust. 2 ustawy o przedsigbiorstwie panstwowym
"Porty Lotnicze" przyznaje bowiem PPL zdolno§¢ prawna, za$ stosownie do art. 6 ust. 1
iart. 9 ust. 1 ww. ustawy podmiot ten prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza samodzielnie,
we wlasnym imieniu i na wlasny rachunek. PPL jest zatem przedsigbiorca w rozumieniu
przepisow ustawy o swobodzie dziatalnosci gospodarczej, a tym samym réwniez na gruncie
przepis6w ustawy o ochronie konkurencji i konsumentow.

'* Czwarty czton definicji przedsigbiorcy zawartej w art. 4 pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw
znajduje zastosowanie wyltacznie w postepowaniach w sprawach koncentracji.
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Przedstawiona powyzej argumentacja co do posiadania przez PPL podmiotowosci
antymonopolowej na gruncie art. 4 ust. 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw
pozostaje aktualna rowniez w zakresie oceny dziatania PPL na gruncie art. 82 TWE.

We wspdlnotowym prawie konkurencji odpowiednikiem pojgcia ,,przedsigbiorca”,
okreslajacego w prawie polskim adresatow norm antymonopolowych, jest termin
»przedsigbiorstwo” (ang. undertaking). Pojecie to nie ma legalnej definicji. Jego zakres
znaczeniowy uksztattowany zostat w drodze sadowej wyktadni art. 81 1 82 TWE, i obecnie
obejmuje kazda autonomiczna jednostke organizacyjna prowadzaca samodzielnie dziatalno$¢
gospodarcza, niekierowana na zaspokajanie swoich codziennych potrzeb, bez wzgledu na
forme prawna i sposob finansowania'. Zgodnie z orzecznictwem Europejskiego Trybunahu
Sprawiedliwos$ci, pojecie dzialalnosci gospodarczej oznacza oferowanie doébr i ustug na
danym rynku'®. Dla uznania danej osoby za przedsigbiorce nie ma przy tym znaczenia
okolicznos$¢, czy dziata ona w celu osiagnigcia zysku, jak réwniez, czy powstata w celu
prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej; wystarczy, ze jej dziatalno§¢ faktycznie wiaze sig
z uczestnictwem w obrocie handlowym'’, na ktéry jej zachowanie wywiera lub moze
wywrzeé skutek '®.

Jak zostato wskazane powyzej, PPL prowadzi we wlasnym imieniu i na wlasny
rachunek dziatalno$¢ gospodarcza, polegajaca — ogdlnie wskazujac — na zarzadzaniu portami
lotniczymi. Wobec tego bezsprzecznie PPL ma status przedsigbiorstwa w rozumieniu
wspolnotowych regut konkurencji.

IV.  Rynek wlasciwy

Artykut 8 ust. 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000r. o ochronie konkurencji
i konsumentéw zawiera generalny zakaz naduzywania pozycji dominujacej na rynku
wiasciwym przez jednego lub kilku przedsigbiorcow.

Naduzywanie pozycji dominujacej, ktorego dotyczy powotany wyzej przepis, ujawnia
si¢ na rynku, na ktorym okre$lona praktyka ma miejsce (rynek wilasciwy). Prawidlowe
okreslenie rynku wlasciwego w sprawie jest zatem niezbgdne dla oceny pozycji rynkowe;j
przedsigbiorcy. Stwierdzenie, czy przedsigbiorca posiada pozycj¢ dominujaca, bgdzie bowiem
w ostatecznym rachunku determinowane przez ustalenie rynku, na jakim okreslona praktyka
ma miejsce’”.

Zgodnie z definicja zawarta w art. 4 pkt 8 ustawy o ochronie konkurencji
1 konsumentow, przez ,,rynek wiasciwy” rozumie si¢ rynek towardow, ktore ze wzgledu na ich
przeznaczenie, ceng oraz wlasciwosci uznawane sa przez ich nabywcow za substytuty oraz
oferowane sa na obszarze, na ktorym, ze wzgledu na ich rodzaj i wlasciwosci, istnienie barier
dostepu do rynku, preferencje konsumentdw, znaczace rdznice cen i koszty transportu, panuja
zblizone warunki konkurencji. Przy wyznaczaniu rynku wiasciwego niezbgdne jest zatem
uwzglednienie szczegdlnych cech danego produktu (zidentyfikowanie rynku produktowego)

> Wyroki Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci: z dnia 23 kwietnia 1991 r. w sprawie C-41/90 Hofier
i Elser, pkt 21; oraz z dnia 16 marca 2004 r. w potaczonych sprawach C-264/01, C-306/01, C-354/01 i C-355/01
AOK-Bundesverband i inni, pkt 46.

' Wyroki ETS: z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, pkt 36; z dnia
11 lipca 2006 r. w sprawie C-205/03 FENIN przeciwko Komisji, pkt 25.

'" Decyzja Komisji z dnia 27 pazdziernika 1992 r. w sprawie nr 1V/33.384 i 1V/33.378 FIFA, pkt. 43; wyrok
ETS z dnia 27 marca 1974 r. w sprawie 127/74 Belgische Radio en Televisie przeciwko SV SABAM i NV Fonior.

18 Wyrok ETS z dnia 13 lipca 1989 r. w sprawie nr 395/97 Ministére Public vs. Tournier.

' Por.: wyroki Sadu Antymonopolowego z dnia 26 pazdziernika 1994 r. (sygn. akt XVII Amr 24/94) oraz z dnia
21 stycznia 1998 r. (sygn. akt XVII Ama 55/97).
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oraz okreslenie obszaru, na ktorym jest on dystrybuowany i gdzie warunki konkurencji sa
wystarczajaco jednorodne (zidentyfikowanie rynku geograficznego). W doktrynie®® podnosi
si¢ rowniez, ze w niektérych sytuacjach konieczne jest ponadto okreslenie rynku
relewantnego czasowo, gdy w danej konkretnej sprawie znaczenie odgrywa na przyktad pora
roku?' lub okreslona sytuacja polityczna i gospodarcza®.

Rynek w znaczeniu produktowym odnosi si¢ do towarow. Pojgcie ,towarow”
obejmuje przy tym zard6wno rzeczy, jak energig, papiery wartoSciowe 1 inne prawa
majatkowe, ustugi, a takze roboty budowlane (art. 4 pkt 6 ww. ustawy). Rynek relewantny
produktowo obejmuje zatem wszystkie wyroby (ustugi) jednego rodzaju, ktore ze wzgledu na
swoje szczegdlne wlasciwosci odrozniaja si¢ od innych wyrobow (ustlug) w taki sposob, ze
nie istnieje mozliwo$¢ dowolnej ich zamiany. Prawidlowe ustalenie rynku relewantnego
produktowo wymaga oceny substytutywno$ci zarOwno po stronie popytu, jak i podazy.
Z punktu widzenia popytu, aby produkt lub ustuga mogly by¢ uznane za stanowiace
przedmiot rynku dostatecznie wyodrgbnionego, musza by¢ odpowiednio zindywidualizowane
poprzez swoje cechy szczegdlne, ktére czynia je zdolnymi do zaspokajania potrzeb
odbiorcoOw produktow lub ustlug. Nadto produkt (usluga) musi dostatecznie roézni¢ si¢ od
innych w ten sposob, ze jest malo zamienny i ulega konkurencji innych produktow w stopniu
nieistotnym. Zamienno$¢ po stronie podazy oznacza natomiast, ze dobro lub ustuga uznawane
za niezamienne z punktu widzenia popytu moze by¢ z tatwoscia wytwarzane lub $wiadczone
przez konkurentéw dzialajacych w tej samej branzy. Identyfikacja rynku wtasciwego
produktowo wymaga w niektorych sytuacjach uwzglednienia w ocenie rynkow sasiednich lub
powiazanych.

Drugim niezbednym elementem rynku wlasciwego jest jego wymiar geograficzny, co
przesadza o konieczno$ci wskazania obszaru, na ktorym warunki konkurencji, majace
zastosowanie do okreslonych towarow, sa jednakowe dla wszystkich konkurentéw. Definicja
ustawowa kaze odnosi¢ rynek geograficzny do ,,obszaru, na ktorym, ze wzgledu na ich
[towarow, ustug] rodzaj i wilasciwosci, istnienie barier dostgpu do rynku, preferencje
konsumentéw, znaczace rdéznice cen 1 koszty transportu, panuja zblizone warunki
konkurencji”.

Zgodnie z krajowym i wspdlnotowym orzecznictwem, rynek wlasciwy nalezy co do
zasady definiowa¢ wasko, biorac pod uwage w szczegolnosci substytutywnos$¢ towaréw po
stronie popytowej. Przy wyznaczaniu rynku wtasciwego istotne znaczenie ma wymienialno$¢
towar6w oceniana z punktu widzenia rozsadnego nabywcy, ktoérego potrzeby dobra te maja
zaspokaja¢. Takie definiowanie rynku ma na celu realizacj¢ celu, w jakim w kazdej sprawie
antymonopolowej okreslany jest rynek wiasciwy — za$ celem tym jest zidentyfikowanie
poziomu konkurencji na rynku, a w rezultacie ustalenie, czy przedsigbiorca dzialajacy na
rynku ma lub moze uzyskaé dostateczna przewage nad innymi uczestnikami rynku®.

W  niniejszej sprawie produktem wyznaczajacym rynek wlasciwy w ujeciu
asortymentowym sg ushugi bedace ekwiwalentem optat stanowiacych przedmiot niniejszego
postgpowania antymonopolowego. Sa to przede wszystkim, ogélnie rzecz ujmujac,
tzw. ustugi lotniskowe — tj. ustugi $wiadczone przez podmiot zarzadzajacy lotniskiem na

V. Emmerich [w:] M.A. Dauses, Prawo gospodarcze Unii Europejskiej, C.H. Beck, Warszawa 1999, s. 749;
R. Janusz, T. Skoczny, Zakaz naduzywania pozycji dominujqcej I, Warszawa 1996, s. 20.

I Por.: wyrok ETS z dnia 14 lutego 1978 r. w sprawie nr 27/76 United Brands Company i United Brands
Continentaal BV przeciwko Komisji (Chiquita Bananas), gdzie wyr6zniono rynek bananéw w sezonie zimowym
i letnim.

22 Por.: decyzja Komisji z dnia 19 kwietnia 1977 r. nr 77/327/EWG w sprawie ABG/Esso, w ktorej rynek
wlasciwy czasowo zostal wyznaczony jako okres kryzysu naftowego.

BE, Modzelewska, Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentow. Komentarz, Warszawa 2002, s. 51 in.
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rzecz przewoznikéw lotniczych oraz innych uzytkownikow statkow powietrznych, zwiazane
ze startem, ladowaniem i postojem startow powietrznych. Ustugi te obejmuja udostgpnianie
statkom powietrznym drdg startowych, drég kotowania, pltyt postojowych, a takze hangarow,
dworcow lotniczych i1 innych urzadzen wchodzacych w sklad infrastruktury lotniskowe;j,
niezbednej dla wykonywania przewozow lotniczych.

Ponadto, w ocenie Prezesa UOKIK, produktem wyznaczajacym rynek relewantny
Ww niniejszej sprawie sa, obok ustug lotniskowych, takze ustugi nawigacyjne, zwiazane
z kontrola zblizania lotéw i1nadzorem lotniczym. W obecnym stanie prawnym ustugi te
oddzielono pod wzglgdem prawnym, funkcjonalnym i organizacyjnym od pozostatych ustug
zwiazanych  z  udostgpnianiem  infrastruktury  lotniskowej,  powierzajac  je
wyspecjalizowanemu podmiotowi powotanemu specjalnie w celu nadzorowania ruchu
lotniczego. Jednakze w okresie, ktorego dotyczy niniejsze postgpowanie, ustugi te byly $cisle
zwiazane z ushlugami okreslanymi obecnie mianem ,,lotniskowych”, byly bowiem $wiadczone
przez ten sam podmiot (zarzadzajacego lotniskiem) na jednakowych zasadach, za$ zasady ich
optatnos$ci byly okreslane w jednym dokumencie. Dodatkowo, obowiazujace Owczesnie
przepisy nie réznicowaly w zaden sposdb — odmiennie, niz ma to miejsce obecnie — statusu
ustug lotniskowych 1 nawigacyjnych: tych pierwszych jako ustug o charakterze komercyjnym,
za$ tych drugich — jako czynnosci wykonywanych w ramach realizacji zadan wladzy
publiczne;.

W zwiazku z powyzszym, w ocenie Prezesa UOKIK, nie ulega watpliwosci, ze —
biorac pod uwage czasowy aspekt analizowanego rynku wiasciwego — relewantny
w niniejszej sprawie rynek produktowy wyznaczaja zaréwno ustugi lotniskowe, jak 1 ustugi
nawigacyjne. tacznie ustugi te mozna okresli¢ mianem ,ptatnych uslug zwiazanych
z udostgpnianiem infrastruktury lotniska”.

Wskazana powyzej definicja rynku relewantnego pod wzgledem asortymentowym
w sprawach dotyczacych optat pobieranych przez podmiot zarzadzajacy lotniskiem ma
roOwniez ugruntowana pozycj¢ we wspolnotowym orzecznictwie antymonopolowym.
Poczawszy od decyzji z dnia 28 czerwca 1995 r. nr 95/364/EC w sprawie Brussels National
Airport Komisja Europejska konsekwentnie okresla wiasciwy rynek produktowy jako ,,rynek
ustug powiqzanych z infrastrukturq lotnisk, za ktore pobierane sq opftaty, takich jak np.:
obstuga i utrzymanie drog startowych, drog kotowania i plyt postojowych, oraz kontrola
zblizania”**, badz, w skrocie: ,,rynek ushug zwiazanych z ladowaniami i startami statkow
powietrznych”® *°. Definicje te podzielit nastepnie Europejski Trybunat Sprawiedliwosci?’,
rozpatrujac odwotania od orzeczen Komisji Europejskie;j.

Natomiast w odniesieniu do geograficznego wymiaru rynku wlasciwego Prezes
UOKiK mial na uwadze fakt, iz zgodnie z utrwalona linia orzecznicza w sprawach
dotyczacych optat pobieranych za dostgp do infrastruktury lotniskowej rynek ten
sprowadzany jest do obszaru danego portu lotniczego. Zaréwno Komisja Europejska®®, jak
i Europejski Trybunat Sprawiedliwoéci®’, zwykly traktowaé kazdy port lotniczy jako osobny

W oryginale: ,the market in services linked to airport infrastructures for which a fee is payable, i. e. the
operation and maintenance of the runways, taxiways and aprons, and approach guidance”.

W oryginale: ,,the market for aircraft landing and take-off services”.

%% Tdentyczna definicja rynku wiasciwego zostata podana rowniez w innych decyzjach Komisji w sprawach optat
lotniskowych 1 nawigacyjnych, tj. w decyzjach: z dnia 10 lutego 1999 r. w sprawie nr IV/35.767
Ilmailulaitos/Lufifartsverket; z dnia 10 lutego 1999 r. w sprawie nr 1V/35.703 Portuguese airports; oraz z dnia
26 lipca 2000 r. nr 2000/521/EC w sprawie AENA.

" Por. takze wyroki ETS z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie nr C-163/99 Portugalia przeciwko Komisji
Europejskiej oraz z dnia 26 czerwca 2001 r. w sprawie nr C-70/99 Komisja Europejska przeciwko Portugalii.

¥ Por. decyzje Komisji przywolane w przypisie nr 25.
¥ Por. wyroki ETS przywotane w przypisie nr 26.
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rynek geograficzny, wskazujac, iz sa one wzglgdem siebie zamienialne jedynie
w ograniczonym zakresie. Uzasadniajac przyj¢ta przez siebie definicj¢ wlasciwego rynku
geograficznego Komisja powotywata si¢ wielokrotnie, m.in. w decyzji z dnia 28 czerwca
1995 r. w sprawie Brussels National Airport, na dwa wyroki Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci dotyczace portu morskiego Genua®®. W przedmiotowych orzeczeniach ETS
uznat, ze produkty takie jak organizacja ustug portowych dla oséb trzecich w pojedynczym
porcie, czy tez uslugi pilotowe w danym porcie, moga stanowi¢ odrgbny rynek wtasciwy
w rozumieniu art. 82 TWE. Zdaniem ETS, przesadza¢ ma o tym fakt, Zze jezeli przewoznik
chce oferowac¢ ustlugi transportowe na okreslonej trasie, dostep do infrastruktur portowych
usytuowanych na krancach trasy ma znaczenie kluczowe (ang. ,,essential”’) dla zapewnienia
danej ustugi. W cytowanej powyzej decyzji Komisja uznata, ze przedstawiona przez ETS
argumentacja dotyczaca konieczno$ci waskiego zdefiniowania rynku wlasciwego w sprawach
dotyczacych udostepniania infrastruktury kluczowej dla $wiadczenia okreslonych ustug
znajduje zastosowanie réwniez w sektorze transportu lotniczego, w sprawach dotyczacych
dostepu do infrastruktury lotniskowe;.

Komisja wskazata ponadto, ze rynki transportu pasazerow i1 towaréw na trasach
krajowych oraz migdzynarodowych stanowia rynki wprawdzie sasiednie, a jednak odrgbne
w stosunku do rynku ustlug zwiazanych z udostgpnianiem infrastruktury. Rynki te moga
zosta¢ natomiast dotknigte skutkami naduzycia pozycji dominujacej na wskazanym rynku
wiasciwym.

Przenoszac powyzsze rozwazania na grunt analizowanej sprawy Prezes UOKiK uznal,
ze dla potrzeb wydania rozstrzygnigcia w niniejszej sprawie kazdy z funkcjonujacych
w Polsce cywilnych portéw lotniczych nalezy traktowac jako odrgbny rynek geograficzny.

Kazdy z ww. portow zaspokaja specyficzne potrzeby odbiorcow oferowanych w nim
ustug. Dla przyktadu, w przypadku portu Zielona Goéra/Babimost znaczaca czgs¢ ruchu
lotniczego wykonywanego z wykorzystaniem infrastruktury tego lotniska odbywa si¢ na
trasie pomigdzy Zielona Géra a Warszawa, zaspokajajac popyt mieszkancow regionu na
szybki $rodek transportu taczacy region ze stolica. Z portu stotecznego do chwili obecne;j
realizowana jest przewazajaca czg$¢ ruchu migdzynarodowego i — w $wietle danych
zawartych w tabeli nr 1 niniejszej decyzji, dotyczacych liczby przewozow lotniczych
wykonywanych z poszczegdlnych portach — nie ulega watpliwosci, ze w tym zakresie
pozostale porty nie sa wzgledem portu Warszawa/Okgcie substytucyjne. Natomiast kazdy
z portow regionalnych obstugiwal, przynajmniej w okresie objetym niniejszym
postgpowaniem, tj. do 2005 r., glownie ruch lokalny w kierunku do i od Warszawy oraz
przewozy na liniach migdzynarodowych kroétkiego i $redniego zasiegu. Przy czym, poza
portem stotecznym, przewozy migdzynarodowe dlugiego zasiggu w okresie objetym
niniejszym postgpowaniem realizowane byly wytacznie z portu Krakéw/Balice.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze sie¢ cywilnych portoéw lotniczych w Polsce jest do chwili
obecnej uboga. Odleglosci pomigdzy portami sa znaczne, za§ polaczenia komunikacyjne
pomigdzy nimi stabo rozwinigte, co wplywa na niski stopien substytutywno$ci pomigdzy
poszczegolnymi portami. Niemniej, istnieja powazne bariery wejscia na rynek udost¢pniania
infrastruktury lotniskowej w Polsce, zwiazane z wysokim kosztem budowy infrastruktury,
atakze przepisami prawnymi, stawiajacymi bardzo wysokie wymagania dla tego typu
obiektow, oraz brakiem prawnego modelu dziatalnosci dla niewielkich portéw regionalnych.
Tymczasem w przypadku ushug lotniskowych konkurencja moze zaistnie¢ tylko w przypadku
istnienia innego blisko potozonego lotniska, ewentualnie powstania intermodalnej
alternatywy transportowej. Warto wskazac, ze w Niemczech dziataja obecnie 502 lotniska,

3 Wyrok ETS z dnia 10 grudnia 1991 r. w sprawie nr C-179/90 Merci convenzionali porto di Genova SpA
przeciwko Siderurgica Gabrielli SpA oraz wyrok ETS z dnia 17 maja 1994 r. w sprawie nr C-18/93 Corsica
Ferries Italy przeciwko Corpo dei piloti del porto di Genova.
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we Francji — 460, w Anglii — 390, a w Stanach Zjednoczonych — 19,5 tysiaca. Wziawszy pod
uwage standardy ICAO, Zeby nasycenie terytorium Polski lotniskami byto porownywalne
ze wskazanymi powyzej krajami, musialoby osiagna¢ liczbe 170 lotnisk>".

Dla ustalenia rynkow wlasciwych w niniejszej sprawie nie bez znaczenia jest rowniez
okres objety niniejszym postgpowaniem antymonopolowym. W okresie tym oferta
przewozowa dostgpna w poszczegdlnych portach lotniczych byta znacznie ubozsza niz
obecnie, za$ liczba wykonywanych przewozéw z kazdym kolejnym rokiem gwattowanie
ro$nie — zwlaszcza w zakresie przewozow krajowych, co obrazuja dane zawarte w tabeli nr 2
niniejszej decyzji. Wraz z rozwojem ruchu lotniczego w Polsce niewatpliwie wzrasta¢ bedzie
wzajemna presja konkurencyjna portoéw regionalnych wzgledem siebie, jak mialo to miejsce
w tzw. ,,starych” panstwach Unii Europejskiej”, zwlaszcza w ostatnich latach. Co wigcej,
pomimo wysokich kosztéw wejscia na rynek, obecnie wiele miast stara si¢ o reaktywacje
nieuzywanych lotnisk powojskowych lub lotnisk sportowych z istniejacymi utwardzonymi
pasami startowymi w celu obstugi ruchu pasazerskiego.

W ocenie Prezesa UOKIiK, powyzsze okolicznosci uzasadniaja zawgzenie wlasciwych
rynkéw geograficznych w niniejszej sprawie do obszaru kazdego z portéw lotniczych
zarzadzanych przez PPL oddzielnie — a jednocze$nie przemawiaja przeciwko argumentacji
strony postgpowania, zeby rynki te nalezy okresli¢ szerzej, definiujac w przypadku portow
regionalnych, jako rynki ponadregionalne, obejmujace po kilka wojewodztw, za$
w przypadku portu stotecznego jako rynek europejski.

Majac na uwadze powyzsze okolicznosci Prezes UOKIK stwierdzit, ze rynkami
wlasciwymi w niniejszej sprawie sa rynki platnych ustug zwigzanych z udostepnianiem
infrastruktury lotnisk na terenie portow lotniczych: = Warszawa/Okecie,
Rzeszow/Jasionka i Zielona Gora/Babimost.

Dokonujac powyzszej oceny Prezes UOKIK wzial pod uwagg, iz krajowe przepisy
o ochronie konkurencji powinny by¢ interpretowane zbieznie z prawem Unii Europejskiej.
Obowiazek taki jeszcze przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej wynikat z art. 68
iart. 69 Uktadu Europejskiego, ustanawiajacego stowarzyszenie migdzy Rzeczapospolita
Polska a Wspolnotami Europejskimi i ich panstwami cztonkowskimi, podpisanego w Brukseli
w dniu 16 grudnia 1991 r. (Dz. U. z 1994 r. Nr 11, poz. 38). Uklad nakazywal Polsce
zblizanie istniejacego 1 przyszlego ustawodawstwa do ustawodawstwa istniejacego
we Wspdlnocie — réwniez w dziedzinie dotyczacej ochrony konkurencji. Sad Najwyzszy
jednoznacznie wypowiedzial sig’’, iz obowiazek ten realizowany moze byé tak przez
tworzone ustawodawstwo, jak 1w drodze wykladni obowiazujacych przepisow prawa.
W $wietle wspomnianego wyroku Sadu Najwyzszego, watpliwosci co do zakresu pojgc
uzytych w ustawie o ochronie konkurencji i konsumentéw powinny by¢ rozstrzygane tak, aby
uzyska¢ rezultat zgodny z prawem Unii Europejskiej. Ciazacy na panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej, do ktoérych Polska nalezy od dnia 1 maja 2004 r., obowiazek stosowania
prawa krajowego — w sprawach mogacych mie¢ wplyw na handel migdzy panstwami
cztonkowskim — w sposéb uwzgledniajacy cele TWE potwierdza wprost orzecznictwo ETS™.
Poniewaz pojecie rynku wilasciwego zostato w polskim prawie w okresie przedakcesyjnym
uksztattowane zbieznie z acquis communautaire i jest ono stosowane w sprawach mogacych

3! Puls Biznesu z dnia 5 listopada 2004 ., [za:] http:/pl.wikipedia.org/wiki/Polskie_porty_lotnicze.
32 Wyrok z dnia 29 maja 2001 r. (sygn. akt I CKN 1217/97).
33 Wyrok ETS z dnia 13 lutego 1968 r. w sprawie C-14/68 Walt Wilhelm i inni przeciwko Bundeskartelamt.
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wptywaé na handel miedzy panstwami czlonkowskimi, w interesie wspolnotowym jest jego
interpretacja prowspdlnotowa™*.

VI.  Pozycja dominujaca

Mozliwos$¢ stwierdzenia naruszenia przez przedsigbiorcg zakazu stosowania praktyk
ograniczajacych konkurencj¢, o ktérym mowa w art. 8 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r.
o ochronie konkurencji i konsumentdéw, uzalezniona jest od uprzedniego stwierdzenia,
1z przedsigbiorca posiada pozycj¢ dominujaca na zidentyfikowanym w sprawie rynku
wiasciwym.

Ustalajac, czy PPL ma na rynkach wilasciwych zidentyfikowanych w niniejszej
sprawie pozycje dominujaca nalezy mie¢ na uwadze definicj¢ zawartg w art. 4 pkt 9 ustawy
o ochronie konkurencji 1 konsumentéw. Zgodnie z przywotanym przepisem, przez ,,pozycje
dominujaca” rozumie si¢ pozycje przedsigbiorcy, ktora umozliwia mu zapobieganie
skutecznej konkurencji na rynku wlasciwym przez stworzenie mu mozliwosci dziatania
w znacznym stopniu niezaleznie od konkurentow, kontrahentow oraz konsumentow;
domniemywa si¢ przy tym, ze przedsigbiorca ma pozycj¢ dominujaca, jezeli jego udziat
w rynku przekracza 40%.

PPL jako podmiot zarzadzajacy portami lotniczymi: Warszawa/Okgcie,
Rzeszow/Jasionka oraz Zielona Gora/Babimost, ma na terenie powyzszych portow
wylacznos¢ w zakresie $wiadczenia ushug zwiazanych z udostepnianiem ich infrastruktury.
Dodatkowo, do dnia wej$cia w zycie oplat lotniskowych i nawigacyjnych zatwierdzonych
przez regulatora rynku lotniczego PPL pobieralo za wudostgpnianie infrastruktury
zarzadzanych przez siebie portow optaty zgodnie z ,,Taryfq oplat za ustugi lotnicze...”,
ustalana samodzielnie przez dyrektora naczelnego PPL. Jak przyznatlo PPL, minister
sprawujacy nadzor nad dzialalnoscia przedsigbiorstwa nie ingerowal nigdy w wysoko$¢
stosowanych opftat, nie zatwierdzat réwniez ,,Taryfy...” ani wprowadzanych do niej zmian.
Przy czym, w ocenie Prezesa UOKIK, brak jest logicznych przestanek, ktore pozwalatyby na
wyciagnigcie z faktu niezaistnienia takich ingerencji wnioskéw w przedmiocie zgodnos$ci
dzialan podejmowanych przez PPL z obowiazujacymi przepisami prawa, w tym z ustawa
o ochronie konkurencji i konsumentow — jak usilowata wykaza¢ strona.

W $wietle powyzszych okolicznosci uprawnione jest twierdzenie, ze na kazdym
z rynkoéw wlasciwych obejmujacych porty lotnicze zarzadzane przez PPL przedsigbiorca ten
jest monopolista. Nalezy podkresli¢, ze w analizowanej sytuacji wystgpuja wszystkie cechy
uznawane za charakterystyczne dla monopolu: PPL ma wylaczno$¢ sprzedazy ustug
zwiazanych zudostgpnianiem infrastruktury lotniskowej w kazdym z portow; jest w ich
zakresie cenodawca (kontroluje ich ceny); oferowane przez PPL ustugi nie maja bliskich
substytutow; nadto istniejq silne bariery wejscia na rynek.

Majac na uwadze powyzsze okoliczno$ci Prezes UOKIK stwierdzil, iz PPL na
zidentyfikowanych w niniejszej sprawie rynkach wlasciwych, tj. rynkach ptatnych ustug
zwiazanych z udostepnianiem infrastruktury lotnisk na terenie portéw lotniczych
Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka i1 Zielona Gora/Babimost, posiada — jako monopolista —
kwalifikowana pozycje dominujaca.

* Wyroki ETS: z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie C-217/05 Confederacion Espaiiola de Empresarios
de Estaciones de Servicio, pkt 20; oraz z dnia 20 sierpnia 2005 r. w sprawie C-238/05 Asociacion de Usuarios
de Servicios Bancarios.
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VII. Zarzut naruszenia art. 8 ust. 1 i ust. 2 pkt 3 i 5 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r.
0 ochronie konkurencji i konsumentow:

Sam fakt posiadania pozycji dominujacej nie stanowi jeszcze naruszenia prawa,
podobnie jak jej wzmacnianie wskutek wzrostu potencjalu ekonomicznego. Bezprawne jest
dopiero naduzywanie przez przedsigbiorce takiej pozycji®>.

Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentéw zakazuje naduzywania pozycji
dominujacej na rynku witasciwym przez jednego lub kilku przedsigbiorcow (art. 8 ust. 1
ww. ustawy), uznajac takie dziatanie za praktyke ograniczajaca konkurencj¢. Ustawodawca
nie zdefiniowat pojgcia ,,naduzywania pozycji dominujacej”. Niemniej nalezy zauwazy¢, ze
zachowania bedace postacia naduzycia sa, co do zasady, legalne, delegalizuje je za$
szczegdlna pozycja przedsigbiorcy i wynikajaca stad jego sita rynkowa™.

W ust. 2 art. 8 ustawy zostal zawarty przyktadowy katalog najbardziej typowych
praktyk ograniczajacych konkurencje. W katalogu tym za przejawy naduzywania pozycji
dominujacej uznano w szczego6lnosci: stosowanie w podobnych umowach z osobami trzecimi
ucigzliwych lub niejednolitych warunkéw uméw, stwarzajacych tym osobom zroéznicowane
warunki konkurencji (8 ust. 2 pkt3 ustawy), oraz przeciwdziatanie uksztaltowaniu si¢
warunkow niezbednych do rozwoju konkurencji (art. 8 ust. 2 pkt 5 ustawy).

W niniejszej sprawie PPL postawiono zarzut naduzywania pozycji dominujacej na
rynkach ptatnych ushug zwigzanych z udostgpnianiem infrastruktury portéw lotniczych na
terenie portow lotniczych Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka 1 Zielona Gora/Babimost,
poprzez nieuzasadnione réznicowanie wysokosci optat lotniskowych i nawigacyjnych za loty
krajowe 1 migdzynarodowe, powodujace zrdéznicowanie warunkow konkurencji dla
przewoznikow lotniczych korzystajacych z ustug PPL — co moze stanowi¢ naruszenie
zakazow okre§lonych w art. 8 ust. 1 1 ust. 2 pkt 3 1 5 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r.
o ochronie konkurencji i konsumentow.

Przepis_art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéow zakazuje
naduzywania pozycji dominujacej na rynku wiasciwym poprzez stosowanie w podobnych
umowach z osobami trzecimi ucigzliwych lub niejednolitych warunkéw umow, stwarzajacych
tym osobom zrdznicowane warunki konkurencji. Istota tej praktyki jest dyskryminowanie
przez przedsigbiorce niektorych kontrahentéw. Poniewaz w omawianym przepisie mowa jest
o skutku praktyki w postaci stwarzania kontrahentom dominanta zréznicowanych warunkow
konkurencji, przepis ten znajduje zastosowanie jedynie w przypadku, gdy dyskryminacja
dotyczy podmiotow wchodzacych w relacje konkurencyjne na rynku, a zatem
przedsiebiorcow” . Przepis ten zakazuje szeroko rozumianych praktyk dyskryminacyjnych,
stosowanych przez podmiot dominujacy, ktéry nier6wnoprawnie traktujac uczestnikow rynku
stwarza im zroéznicowane warunki, a tym samym przeciwdziata rozwojowi konkurencji.
W doktrynie podnosi sig, iz ,przedsiebiorcy o pozycji dominujqcej na rynku nie wolno
utrudniac¢ innym przedsiebiorcom dzialalnosci gospodarczej (w zakresie dostepnym innym
przedsiebiorstwom tego samego rodzaju), jak rowniez bez uzasadnionego powodu roznie je
traktowac™® . Tstota omawianej praktyki jest zatem stwarzanie barier dla rozwoju konkurencji,
ktore negatywnie oddziatuja na strukturg rynku i warunki funkcjonowania jego uczestnikow.

33 Wyrok Sadu Apelacyjnego z dnia 22 lutego 2008 r. (sygn. akt VI ACa 985/07).
3% E. Modzelewska, op. cit., s. 95.
¥ Ibid., s. 108.

*'S. Gronowski, Ustawa antymonopolowa. Komentarz, Warszawa 1996 1., s. 126.
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Wolna (nieograniczona) konkurencja oznacza dostep do rynku na réwnych prawach dla
wszystkich przedsigbiorcow.

Dla wykazania zaistnienia praktyki okreslonej w art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy o ochronie
konkurencji 1 konsumentéw konieczne jest udowodnienie kumulatywnego spetnienia trzech
przestanek:

1) umowy bedace przedmiotem poroéwnania powinny by¢ podobne;

2) musi mie¢ miejsce dyskryminacja wobec niektorych z kontrahentow
przedsigbiorcy, polegajaca na stosowaniu wobec nich uciazliwych Iub
niejednolitych warunkéw umow;

3) przedsigbiorcy dyskryminowani w wyniku dzialan dominanta musza mie
utrudnione warunki konkurowania.

W literaturze przedmiotu podnosi sig, ze umowy, o ktérych mowa w analizowanym
przepisie, mozna uznac¢ za podobne, jezeli zawierane sa z przedsigbiorcami dzialajacymi na
tym samym szczeblu obrotu towarowego (detal, hurt) oraz sa tego samego rodzaju
(np. umowa sprzedazy). Przy ocenie stopnia podobienstwa uméw nalezy bra¢ pod uwage
takie czynniki, jak: réznice w kosztach handlowych i transportu, wielko$¢ dostawy oraz
ewentualne ustugi dodatkowe™ .

W okoliczno$ciach niniejszej sprawy umowy poddane ocenie z punktu widzenia
przepiséw prawa antymonopolowego dotyczyly $wiadczenia przez PPL uslug zwiazanych
z udostgpnianiem infrastruktury lotniskowej dla celow wykonywania przewozoéw lotniczych
(ustug lotniskowych), a takze nadzoru ruchu lotniczego (ustug nawigacyjnych). PPL nie
zawiera z przewoznikami odrgbnych umow o uslugi lotniskowe i nawigacyjne. Podmioty
korzystajace z przedmiotowych ustug zobowiazane byly do uiszczenia stosownych optat,
ktore nie byty negocjowane indywidualnie, lecz zostaty okreslone z gory w ustalonej przez
PPL ,,Taryfie optat za ustugi lotnicze swiadczone przez Przedsiebiorstwo Panstwowe ,, Porty
Lotnicze”, obowiazujacej — z niewielkimi zmianami — od dnia 1 kwietnia 1992 r.

W zakresie kazdej z optat przewidzianych w przedmiotowej ,,Taryfie...” 1 kazdej
z ustug stanowiacych odpowiednik danej optaty (wigc np. tzw. ,oplaty za ladowanie”
i odpowiadajacej jej ustudze zwiazanej z obstuga ladowania statku powietrznego na lotnisku
lub jego startu z lotniska) umowy zawierane przez PPL z przewoznikami lotniczymi nalezy
uzna¢ za podobne w rozumieniu art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy o ochronie konkurencji
1 konsumentéw. Wprawdzie pomigdzy poszczegdlnymi rodzajami ustug wystgpuja roznice,
zwiazane m.in. z ich praco- i kosztochtonnos$cia, niemniej w ramach danego rodzaju ustugi sa
w swojej istocie identyczne. Takie same jakosciowo (cho¢ niekoniecznie ilo$ciowo)
czynno$ci sa bowiem przez obsluge lotniska wykonywane w zwiazku np. ze startami
lub ladowaniami roéznych statkdw powietrznych, odmienne za§ — cho¢ wzgledem siebie
jednakowe — w trakcie nawigacji terminalowej i nadzoru lotniczego réznych lotow. Natomiast
wystepujace w przypadku danej ustugi réznice o charakterze indywidualnym, zwigzane
z liczba pasazerow danego lotu czy tez masa statku powietrznego, zostaly uwzglednione
w ,,Taryfie...” przy okre$laniu mnoznika stawki bazowej oplaty za dana ustuge. Dla
przyktadu, w przypadku optaty za pasazera odlatujacego optatg koncowa w porcie lotniczym
Warszawa/Okgcie nalicza si¢ w kwocie stanowiacej iloczyn stawki bazowej oraz liczby
odprawionych pasazeroéw.

Majac powyzsze na uwadze nalezy stwierdzi¢, iz umowy zawierane przez PPL
z przewoznikami lotniczymi w zakresie kazdego z oferowanych rodzajéw ustug lotniskowych
1 nawigacyjnych byty podobne w rozumieniu prawa antymonopolowego.

2

% L. Ritter, W.D. Braun, F. Rawlison, EEC Competition Law. A Practitioner’s Guide, Deventer/Boston 1993,
s. 306, [za:] E. Modzelewska, op. cit., s. 108.
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Kolejna przestanka, jaka nalezy wykaza¢ w celu stwierdzenia stosowania praktyki
ograniczajacej konkurencjg, o ktorej mowa w art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 15 grudnia
2000r. o ochronie konkurencji 1 konsumentdéw, jest niejednolitos¢ lub uciazliwos¢
stosowanych warunkéw umow. Zakaz ré6znicowania warunkow umow odnosi si¢ zaréwno do
warunkow cenowych — jak ma to miejsce w niniejszej sprawie — jak 1 niecenowych. Uzyte
przez ustawodawcg sformutowanie ,,niejednolite” oznacza ,,wykazujace zrdznicowanie”,
,hiejednakowe dla wszystkich”. Natomiast pojecie ,uciazliwe” nalezy tlumaczy¢ jako
»majace charakter dyskryminujacy wzglgdem warunkéw umownych stosowanych wobec
pozostatych kontrahentéw w podobnych umowach”, co w przypadku warunkow cenowych
bedzie oznaczato ceny znacznie wyzsze. Skutkiem stosowania niejednolitych lub uciazliwych
cen przez podmiot dominujacy jest nieuzasadnione prawnie i ekonomicznie zréznicowanie
podmiotowe jego kontrahentow, wskutek czego jedni kontrahenci zostaja uprzywilejowani,
gdyz pobierane od nich ceny sa nizsze, natomiast pozostali, od ktorych pobierane s3 ceny
wyzsze, podlegaja dyskryminacji. Do cenowych praktyk dyskryminacyjnych zalicza si¢ m.in.
udzielanie rabatow (opustéw), jezeli nie sa uzasadnione roznicami w kosztach. Nie sa przy
tym traktowane jako przejaw naduzycia pozycji dominujacej rabaty iloSciowe, udzielane
kontrahentom nabywajacym duze ilosci towarow, w wyniku czego u dominanta powstaja
oszczednos$ci w kosztach. Zatem, dopuszczalno$¢ stosowania rabatow uzalezniona jest od
tego, czy ich stosowanie jest uzasadnione ekonomicznie™.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze w art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy o ochronie konkurencji
1 konsumentéw mowa jest o warunkach ,,ucigzliwych lub niejednolitych”, co wskazywaloby,
ze sa to dwie rozne cechy warunkow stanowiacych kryterium oceny. Niemniej, wyktadnia
logiczna omawianego przepisu wskazuje, iz uciazliwe warunki uméw musza by¢
jednoczes$nie niejednolite, tj. stosowane w transakcjach z niektorymi tylko kontrahentami.
Warunki uciazliwe 1 jednolite zarazem nie stwarzaltyby bowiem przedsigbiorcom
zréznicowanych warunkow konkurencji, a zatem nie spelnialyby wszystkich przestanek
przewidzianych w art. 8 ust. 2 pkt 3 ww. ustawy”".

Jak ustalono w toku niniejszego postgpowania, system naliczania optat stosowany
przez PPL do dnia 31 sierpnia 2005 r. zostal skonstruowany w taki sposob, ze cena koncowa
pobierana za ustuge wykonana na rzecz przewoznika lotniczego zalezata od kilku roznych
czynnikow, takich jak liczba odprawianych pasazerow (stanowiaca mnoznik stawki bazowe;j
w przypadku oplaty od pasazera odlatujacego), klasa lotniska (czynnik roznicujacy ceng
w przypadku optat za ladowanie i pasazera odlatujacego), masa startowa statku (mnoznik
stawki bazowej w przypadku wszystkich optat z wyjatkiem oplaty za pasazera odlatujacego
i optaty za nadzor lotniczy, zniesionej w dniu dnia 1 kwietnia 1998 r.), a takze rodzaj lotu,
tzn. w zalezno$ci od tego, czy lot byt krajowy, czy migdzynarodowy (czynnik roznicujacy
ceng w przypadku wszystkich optat, poza optata za postdj statku powietrznego).

Sposrod wskazanych powyzej czynnikow wplywajacych na wysokos¢ cen
pobieranych przez PPL od przewoznikow lotniczych korzystajacych z infrastruktury
lotniskowej za istotne z punktu widzenia prawa ochrony konkurencji, bowiem naruszajace
zakaz okreslony w art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw, Prezes
UOKIK uznat przyjgcie przez PPL kryterium rodzaju lotu. O ile bowiem klasa lotniska czy
masa statku powietrznego wynikaja z natury danej ushugi, pozostajac w zwiazku z kosztami
jej $wiadczenia, rodzaj lotu nie wptywa bezposrednio na koszt ustug §wiadczonych w ramach
jego obstugi. Wobec tego zréznicowanie optat w zaleznosci od tego, czy obstugiwany jest lot
krajowy, czy miedzynarodowy, nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego.

0 E. Modzelewska, op. cit., s. 108-109.
1 Ibid., s. 109
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W dotychczasowych wypowiedziach przedstawicieli doktryny oraz orzecznictwie
antymonopolowym podnoszono wielokrotnie, iz podmiot o pozycji dominujacej na rynku
powinien zasadniczo stosowaé takie same ceny w stosunku do swoich kontrahentdéw.
Réznicowanie cen moze mie¢ wprawdzie miejsce, jednak jego kryteria powinny by¢ jednolite
dla wszystkich kontrahentow. Ponadto, réznicowanie takie musi mie¢ uzasadnienie
ekonomiczne, w szczegdlnosci musi wynika¢ z kosztéw sprzedazy lub dostawy towarow
(ustug) **. Oznacza to, ze réznicowanie przez przedsigbiorce dominujacego cen stosowanych
wobec kontrahentéw moze mie¢ miejsce wytacznie wtedy, kiedy istnieja obiektywne powody
uzasadniajace stosowanie przez przedsigbiorcg posiadajacego pozycje dominujaca réznych
cen wobec roznych kontrahentéw. Takim powodem nie moze by¢ natomiast, w ocenie organu
antymonopolowego, obnizanie cen pobieranych od niektorych tylko, wybranych
kontrahentéw, w celu zapewnienia im wsparcia finansowego w zakresie okreslonego rodzaju
dziatalno$ci. Tymczasem na taka intencj¢ PPL wskazalo wprost w pismie z dnia 31 marca
2006 r. PPL podato rowniez, Ze nizsze optaty lotniskowe i nawigacyjne pobierane w ruchu
krajowym byly pokrywane ze srodkéw wiasnych podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym.
Natomiast w piSmie z dnia 25 lutego 2005 r. PPL stwierdzito, ze jedynie w przypadku optat
za loty migdzynarodowe doszto do dostosowania ich wysokosci ,,do warunkéw panujacych
w $wiecie gospodarki rynkowej”, natomiast oplaty za loty krajowe pozostawaly do dnia
31 sierpnia 2005 r. na poziomie ustalonym bez zwiazku z wysoko$cia kosztéw ponoszonych
przy $wiadczeniu ushug. Jako zZe optaty lotniskowe stanowia gtowne Zrédlo przychodow
przedsigbiorcy zajmujacego si¢ zarzadzaniem portem lotniczym, w praktyce oznacza to, ze
krajowy ruch lotniczy byt przez PPL finansowany ze $rodkéw pochodzacych z obstugi ruch
migdzynarodowego.

Prezes UOKIK nie podzielit argumentow PPL, ktore w toku postgpowania podniosto,
iz w lotach krajowych wykorzystywane sa z reguly mniejsze i lzejsze statki powietrzne, za$
pokonywane trasy sa krotsze, co uzasadniato réznice w wysoko$ci optat za loty krajowe
i migdzynarodowe. Nalezy bowiem zauwazy¢, ze masa startowa statku zostala juz
uwzgledniona w ,,Taryfie...” jako jeden z elementéw wplywajacych na wysokos$¢ tych opfat,
w przypadku ktérych rozmiar obslugiwanego statku moze mie¢ wplyw na koszty §wiadczenia
danej ustugi. Dodatkowe uwzglednienie rozmiaru statku w wysokosci optat za loty
migdzynarodowe oznaczatoby ponowne wkalkulowanie do ceny ustugi tego samego czynnika
kosztotworczego, co z kolei mogloby uzasadnia¢ zarzut stosowania praktyki ograniczajacej
konkurencjg z art. 8 ust. 2 pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentow, tj. narzucania
cen nieuczciwych.

Natomiast w odniesieniu do dlugos$ci przelotéw nad terytorium Polski, majacych mie¢
rzekomo wplyw na wysoko$¢ oplat nawigacyjnych, za nieuprawnione uznaé nalezy
wynikajace z wyjasnien zlozonych przez PPL zatozenie, ze loty migdzynarodowe sa co do
zasady dwukrotnie dtuzsze od lotow krajowych — tymczasem w przypadku wigkszosci optat
przewidzianych w,,Taryfie..” oplaty za loty migdzynarodowe byly wilasnie dwukrotnie
wyzsze niz w przypadku lotéw krajowych. Dla przyktadu, w przypadku portu lotniczego
Zielona Gora-Babimost, potozonego w niewielkiej odleglosci od granicy Polski, dysproporcja
pomiegdzy diugoscia lotow migdzynarodowych nad terytorium Polski oraz lotow krajowych
moze by¢ znaczaca — przy czym dtuzsze beda loty krajowe. Rowniez w przypadku potaczen
pomigdzy portem lotniczym Warszawa/Okgcie a portami zlokalizowanymi w poblizu granic
z panstwami o$ciennymi, takimi jak Zielona Goéra/Babimost czy Szczecin/Golenidow, rdznice
w dlugosci przelotow nad terytorium Polski w pordwnaniu z polaczeniami
migdzynarodowymi beda nieznaczne. Dodatkowo, cho¢ bezzasadny — jak zostato wykazane
powyzej — argument dotyczacy przelotow mozna odnosi¢ wylacznie do optat nawigacyjnych,

* Por. m.in.: S. Gronowski, op. cit., s. 127; decyzja Prezesa UOKIK z dnia 27 lipca 2007 r. nr DOK-94/07.
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pobieranych za nawigacje terminalowa 1 kontrole lotu, tymczasem zréznicowanie
dyskryminujace loty zagraniczne dotyczy wszystkich rodzajow ustug oferowanych
przewoznikom przez PPL, w tym takze takich, ktore wiaza si¢ bezposrednio z udostgpnianiem
infrastruktury lotniskowej, gdzie dtugos$¢ lotu nie jest w stanie wywrze¢ w zaden sposob
wptywu na koszty §wiadczenia ustug.

Przepis art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentéw dla stwierdzenia stosowania okreslonej w nim praktyki wymaga rowniez, by
stosowane przez dominanta w podobnych umowach z osobami trzecimi ucigzliwe lub
niejednolite warunki konkurencji stwarzaly tym osobom zr6znicowanie warunki konkurencji.
Oznacza to, ze nie kazde ucigzliwe lub niejednolite warunki umowne, nawet jezeli nie
znajduja uzasadnienia ekonomicznego, mozna uzna¢ za zakazane na mocy przywotanego
przepisu. Stosowanie przez dominanta niejednolitych lub uciazliwych warunkéw musi
bowiem wywotywaé okreslone skutki, w postaci zréznicowania warunkéow konkurencji dla
0sob trzecich. Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentéw nie wymaga przy tym, aby to
zrdznicowanie wywotatlo wymierne efekty, np. w postaci zmiany udzialow rynkowych
przedsigbiorcow, ktorym dziatanie dominanta stworzyto zréznicowane warunki konkurencji.
Dla stwierdzenia omawianej praktyki wystarczy, ze dyskryminowani przedsigbiorcy beda
mieli utrudnione warunki konkurowania.

W okolicznos$ciach faktycznych niniejszej sprawy skutki dziatan PPL polegajacych na
roznicowaniu  wysokos$ci optat lotniskowych 1 nawigacyjnych za loty krajowe
1 migdzynarodowe mozna zdefiniowa¢ jako wprowadzanie gorszych warunkéw prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej na rynkach przewozéw migdzynarodowych z/na terytorium Polski
dla przewoznikéw zagranicznych w pordwnaniu z przewoznikami krajowymi, wskutek
narzucania tym pierwszym wyzszych cen za takie same ustugi. Stosowanie wyzszych cen dla
przewoznikow zagranicznych z natury rzeczy mialo bezposredni wptyw na osiagane przez
nich dochody i tym samym pogorszyto dla nich warunki konkurencji.

W tym miejscu nalezy odnie$¢ si¢ do argumentéw podnoszonych przez PPL, ktore
w toku postgpowania antymonopolowego wskazywato, ze zroznicowanie optat pobieranych
w ruchu krajowym i migdzynarodowym nie byto oparte o kryteria podmiotowe, wysokos¢
optat nie zalezata bowiem od przynalezno$ci narodowej statku powietrznego. Zdaniem PPL,
skoro w okresie przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej istnialy bariery prawne,
ktore catkowicie uniemozliwiaty wejscie przewoznikow zagranicznych na rynki obejmujace
poszczegolne trasy wewnatrz Polski, tym samym nie mialy wptywu na warunki konkurencji
na tych rynkach.

Argumentacja PPL jest o tyle nietrafiona, ze dotyczy wylacznie rynkow zwigzanych
z wykonywaniem przewozow lotniczych na trasach krajowych. Na rynkach tych rzeczywiscie
do czasu przystapienia Polski do Unii Europejskiej, co nastapito w dniu 1 maja 2004 r., nie
funkcjonowata konkurencja, jako ze jedynym podmiotem wykonujacym loty krajowe byt
przewoznik krajowy — spotka Polskie Linie Lotnicze ,,LOT” S.A. z siedziba w Warszawie.
Tymczasem w ocenie Prezesa UOKIiK rynkami, ktére mogly zosta¢ dotknigte negatywnymi
skutkami praktyki stosowanej przez PPL, byly rynki lotéw migdzynarodowych sredniego
1 dlugiego zasiggu. Loty te byty wykonywane przez spotkg Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”
S.A., $wiadczaca wuslugi przewozowe zardwno na trasach krajowych, jak
1 migdzynarodowych, a takze przez przewoznikdw migdzynarodowych, ktéorzy mogli
oferowaé wylacznie przewozy migdzynarodowe. Pobieranie przez PPL nizszych optat za takie
same ustugi wykonywane w zwiazku z lotami krajowymi oraz wyzszych za ustugi zwiazane
z lotami migdzynarodowymi powodowato wigc w praktyce uprzywilejowanie przewoznika
krajowego, ktory korzystajac z ustug $wiadczonych przez PPL ponosit w zakresie lotow
krajowych koszty nizsze niz wynikatoby to z rachunku ekonomicznego. Uprzywilejowanie
jednego przewoznika jest za§, co oczywiste, rOwnoznaczne z pogorszeniem warunkow

36



prowadzenia dzialalnosci gospodarczej dla pozostatych przewoznikow, co negatywnie
wplywa na warunki konkurencji na tych rynkach, na ktoérych konkuruja: przedsigbiorca
uprzywilejowany oraz przedsigbiorcy dyskryminowani.

Majac na uwadze powyzsze okoliczno$ci Prezes UOKiK wuznal, Ze dziatania
podejmowane przez PPL wyczerpuja znamiona praktyki ograniczajacej konkurencje, o ktorej
mowa jest w art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentow.

Podkreslenia wymaga zbiezno$¢ stanowiska Prezesa UOKiK w przedmiocie
bezprawnos$ci praktyki stosowanej przez PPL z orzecznictwem Komisji Europejskiej
1 Europejskiego Trybunatlu Sprawiedliwo$ci w analogicznych sprawach.

Odpowiednikiem praktyki ograniczajacej konkurencje okreslonej w art. 8 ust. 2 pkt 3
ustawy jest art. 82 lit. ¢ TWE. Przepis ten zakazuje naduzywania przez jedno lub wigksza
liczbe przedsigbiorstw pozycji dominujacej na Wspdlnym Rynku lub na znaczacej jego
czgsci, w zakresie, w jakim moze wywiera¢ wplyw na handel migdzy Panstwami
Czlonkowskimi, poprzez stosowanie wobec partneréw handlowych nieréwnych warunkow do
$wiadczen rownowaznych 1 stwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkéw konkurencji.
W prawie wspolnotowym praktyka ta rozumiana jest szeroko, jako obejmujaca w zasadzie
wszelkie formy nieuzasadnionej dyskryminacji partneréw handlowych przez rynkowego
dominanta®. Przyktadem zabronionej praktyki kwalifikowanej z art. 82 lit c. TWE jest,
w mys$l utrwalonej linii orzeczniczej wspdlnotowych organéw ochrony konkurencji,
réznicowanie cen pobieranych od kontrahentow w zaleznos$ci od tego, czy S$wiadczona
sprzedaz (ustugi) maja wymiar narodowy badz migdzynarodowy. Przyktadowo, w wyroku
z dnia 17 maja 1994 r. w sprawie C-18/93 Corsica Ferries Italia przeciwko Corpo dei piloti
del porto di Genova ETS stwierdzajac naduzycie pozycji dominujacej przez przedsigbiorcg
swiadczacego ushlugi pilotazu w porcie morskim Genua podkreslit kwesti¢ braku zwiazku
pomigdzy wystgpujacymi roéznicami w optatach za ustugi zwiazane z rejsami krajowymi
i migdzynarodowymi a natura oferowanych ustug, ktore sa dokladnie takie same
w przypadkach obu rodzajow rejséw. Natomiast w wyroku z dnia 14 lutego 1978 r.
w sprawie nr C-22/76 United Brands ETS uznal za praktyke ograniczajaca konkurencjg
narzucanie narodowym dystrybutorom zréznicowanych cen =za identyczne banany,
dostarczane do tych samych portéw. Sprawa dotyczyta przedsigbiorcy sprzedajacego banany
dystrybutorom w Rotterdamie i Bremerhaven, ktory obciazal najnizsza cena banany, ktére
docelowo mialy dotrze¢ do Irlandii, natomiast cena najwyzsza — banany, ktére miaty dotrzec
do Niemiec. Réznicowanie cen nie bylo przy tym oparte na réznych kosztach transportu,
w rzeczywistosci bowiem koszty transportu do Irlandii, ponoszone przez przedsigbiorce
stosujacego praktyke, byly znacznie wyzsze niz koszty transportu do Niemiec — w zwiazku
z czym ceny banandéw przeznaczonych do Niemiec powinny by¢ nizsze. Tym samym poprzez
stosowanie zroznicowanych cen w stosunku do kontrahentow stwarzano tym podmiotom
niejednolite, dyskryminujace dla niektorych z nich warunki konkurencji, pomimo iz nie
istniaty ku temu uzasadnione przesltanki kosztowe. Warto zwrdci¢ uwagg, iz rOwniez w tym
przypadku — tak jak w niniejszej sprawie — praktyka uznana przez ETS za zakazana nie
polegata na dyskryminowaniu kontrahentéw dominanta w oparciu o kryteria podmiotowe
sensu stricto, takie jak narodowo$¢ kontrahenta.

Orzeczenia w sprawie naruszania art. 82 lit. ¢ TWE zapadaty rowniez w sprawach
dotyczacych oplat lotniskowych i nawigacyjnych przez podmioty zarzadzajace portami
lotniczymi. W latach 90-tych XX wieku Komisja Europejska wydata szereg decyzji,
w ktorych za naruszajace zakaz okreSlony w powyzszym przepisie uznano réznicowanie

4 K. Kohutek [w:] K. Kohutek, M. Sieradzka, Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentow. Komentarz,
Warszawa 2008, s. 378.
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przedmiotowych optat na podstawie kryteriow niezwiazanych z wysokoscia kosztow
ponoszonych w zwiazku ze §wiadczeniem ustug zwigzanych z udostgpnianiem infrastruktury
lotniskowej oraz ustug nawigacyjnych. W decyzjach: z dnia 26 lipca 2000 r. nr 2000/521/EC
w sprawie AENA, z dnia 10 lutego 1999 r. w sprawie nr 1V/35.703 Portuguese Airports
1zdnia 10 lutego 1999 r. w sprawie nrIV/35.767 Illmailulaitos/Luftfartsverket Komisja
uznata za kryteria o charakterze dyskryminacyjnym: czgstotliwo$¢ ladowan oraz — tak jak
W niniejszej sprawie — rodzaj lotu, tj. podziat lotow na krajowe i zagraniczne. Uzasadniajac
niedopuszczalno$¢ stosowania drugiego z powyzszych kryteriow wskazata, iz system
roznicowania optat wprowadzony przez podmiot zarzadzajacy lotniskiem wywiera efekt
W postaci stosowania niejednolitych warunkow konkurencji za ekwiwalentne ustugi zwigzane
z ladowaniami 1 startami statkdow powietrznych $wiadczone na rzecz przewoznikow
lotniczych, w wyniku czego stwarza im niekorzystne warunki konkurencji. W $wietle
powotanych decyzji, opisane w nich dziatania stanowia naduzycie pozycji dominujacej na
rynku w rozumieniu art. 82 TWE. W ocenie Komisji oczywiste bylo, Ze taki system wywiera
efekt w postaci pogorszenia sytuacji przewoznikdw lotniczych wykonujacych loty
migdzynarodowe poprzez sztuczne roznicowanie kosztéw  ponoszonych  przez
przedsigbiorcow w zaleznos$ci od tego, czy wykonuja oni loty krajowe, czy migdzynarodowe.
Stanowisko przedstawione w powyzszych decyzjach Komisji podzielil nastgpnie ETS, m.in.
w orzeczeniach z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie nr C-163/99 Portugalia przeciwko Komisji
Europejskiej oraz z dnia 26 czerwca 2001 r. w sprawie nr C-70/99 Komisja Europejska
przeciwko Portugalii.

Zatem, jak wynika z powyzszego, zawarte w niniejszej decyzji rozstrzygnigcie
w przedmiocie uznania dziatan PPL za naruszajace zakaz stosowania przez dominanta
w podobnych umowach z osobami trzecimi uciazliwych lub niejednolitych warunkéw umoéw,
stwarzajacych tym osobom zréznicowane warunki konkurencji, jest zbiezne z linia
orzecznicza przyjeta w analogicznych sprawach przez wspdlnotowe organy ochrony
konkurencji.

Obok zarzutu naruszenia art. 8 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji 1 konsumentéw PPL zarzucono réwniez stosowanie praktyki, o ktérej mowa
wart. 8 ust. 2 pkt 5 przedmiotowej ustawy. Przepis ten zakazuje przeciwdziatania przez
dominanta uksztalttowaniu si¢ warunkow niezb¢dnych do rozwoju konkurencji.

Praktyka zakazana na mocy omawianego przepisu zostala sformulowana w sposob
bardzo ogélny. Przepis ten mozna uzna¢ za zawierajacy swego rodzaju klauzulg ogolna,
zakazujaca stosowania przez dominanta praktyk godzacych w stan aktualnej lub potencjalne;j
konkurencji. Okre$lony w powolywanym przepisie zakaz naklada na przedsigbiorcow
obowiazek takiego dziatania, by nie stwarzatlo to innym uczestnikom obrotu towarowego
barier ograniczajacych ich mozliwo$¢ skutecznego konkurowania w warunkach gospodarki
rynkowej. Przedmiotowa praktyka ma wigc charakter antykonkurencyjny i dotyczy sytuacji,
w ktorej przedsigbiorca posiadajacy pozycje dominujaca na rynku negatywnie oddziatuje na
stan konkurencji na rynku. Zachowania przedsigbiorcow naruszajacych zakaz
przeciwdziatania uksztattowaniu si¢ warunkéw niezbgdnych do powstania badz rozwoju
konkurencji moga rownoczesnie wypetnia¢ przestanki innych przepisow art. 8 ust. 2 ustawy
o ochronie konkurencji i konsumentow. Utrudnianie powstania badZz rozwoju konkurencji
wskutek dziatan dominanta dotyczy przy tym zaréwno konkurencji na rynku zdominowanym,
jak i konkurencji na rynkach trzecich**.

W toku niniejszego postgpowania wykazano, ze dziatania podejmowane przez PPL
wywolywatly skutek w postaci pogorszenia warunkow konkurencji dla przewoznikow

* Wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 11 grudnia 2000 r. (sygn. akt XVII Ama 45/00).
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wykonujacych wytacznie loty migdzynarodowe, w porownaniu do warunkéw konkurencji,
jakie mial przewoznik wykonujacy obok lotow migdzynarodowych réwniez loty krajowe,
obciazone kosztami w stopniu znacznie mniejszym, niz uzasadniaty to wzgledy ekonomiczne.

Nalezy takze zauwazy¢, ze — jak podnosi si¢ w literaturze — dazenie do wptywania
przez przedsigbiorce posiadajacego pozycje dominujaca na jednym rynku na stan konkurencji
na innym rynku nie zawsze musi by¢ zwiazane z prowadzeniem przez niego dziatalnosci na
tym rynku. Niekiedy przyczyny antykonkurencyjnych dziatan podejmowanych przez
przedsigbiorce moga by¢ calkowicie pozaekonomiczne, czasem wrgcz trudne do ustalenia.
W jednym z wyrokéw™ Sad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw za naduzycie pozyciji
dominujacej na rynku dostaw energii elektrycznej uznat akceptowanie przez zaklad
energetyczny montowania jednego tylko typu szafek energetycznych sposrod kilku
dopuszczonych do obrotu, ze wskazaniem ich producenta, w rezultacie czego inni producenci
zagrozeni byli wypadnigciem z rynku. Podkreslenia wymaga fakt, ze zaktad energetyczny nie
byt uczestnikiem rynku, na ktory swoimi decyzjami oddziatywal. Jednak niemozno$¢
ustalenia przestanek okreslonych dziatan nie rzutuje na ich kwalifikacj¢ na gruncie przepiséw
ustawy antymonopolowej. Dziatania te sq zakazane niezaleznie od intencji przedsigbiorcy,
chyba ze przestanka ustawowa danej praktyki jest okreslony cel dziatania*®

W zwiazku z powyzszym Prezes UOKIK nie uznat za zasadne wyjasnien PPL, iz jego
celem nie bylo antykonkurencyjne oddziatywanie na struktur¢ rynku, jak rdwniez, ze nie
odniést w wyniku podejmowanych przez siebie dziatan zadnych korzysci — a raczej wrecz
przeciwnie. Dla oceny dziatan PPL z punktu widzenia zakazoéw zawartych w art. 8 ust. 2 pkt 3
1 5 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw oboje¢tne sa bowiem motywy, jakimi
kierowal si¢ przedsigbiorca stosujac nielegalne praktyki. Ponadto, praktyki ograniczajace
konkurencjg, o ktérych mowa we wskazanych powyzej przepisach, nie maja charakteru
kierunkowego, tzn. do ich znamion nie nalezy cel w postaci intencji wywotania
antykonkurencyjnych skutkéw na rynku. Tym samym przyczyny dziatan podejmowanych
przez PPL, w tym ewentualne korzysci odniesione z praktyki — badz ich brak — nie wptywaja
w zaden sposdb na mozliwo$¢ stwierdzenia przez Prezesa UOKIiK stosowania przez tego
przedsigbiorce praktyk ograniczajacych konkurencje okreslonych w art. 8 ust, 1 pkt 3 1 5
ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentow. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze PPL w toku niniejszego postgpowania przyznato, ze wysokos$¢ optat
pobieranych za loty krajowe nie miala oparcia w kosztach ponoszonych przy §wiadczeniu
ustug, za ktére przedmiotowe optaty byly pobierane, ich celem byto bowiem wspieranie mato
rozwinigtego wowczas krajowego ruchu lotniczego, poprzez jego czg¢sciowe subsydiowanie.
Wyjasnienia te wprost wskazuja na antykonkurencyjna intencje przedsigbiorcy
zarzadzajacego portami lotniczymi, przy czym intencja taka nie stoi w sprzecznosci
z nieodnoszeniem przez PPL korzys$ci finansowych — a wrgcz przeciwnie, z ponoszeniem strat
— 7 tytutu stosowania zakazanej praktyki.

W zwiazku z powyzszym za potwierdzony uzna¢ nalezy roOwniez zarzut stosowania
przez PPL praktyki ograniczajacej konkurencjg, naruszajacej zakaz przeciwdziatania
uksztattowaniu si¢ warunkéw niezbednych do rozwoju konkurencji wynikajacy z art. 8 ust. 2
pkt 5 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji 1 konsumentow.

* Wyrok SOKiK z dnia 20 wrzesnia 2000 r. (sygn. akt XVII Ama 63/99).
* E. Modzelewska, op. cit., s. 98.
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VIII. Zaniechanie stosowania praktyki ograniczajacej konkurencje

Okoliczno$¢  zaprzestania  stosowania zarzucanej przedsigbiorcy  praktyki
ograniczajacej konkurencjg stanowi podstawg wydania decyzji, o ktérej mowa w art. 10 ust. 2
ustawy o ochronie konkurencji 1 konsumentow.

W mysl art. 10 ust. 1 ww. ustawy, nie wydaje si¢ decyzji o uznaniu praktyki za
ograniczajaca konkurencj¢ 1 nakazujacej zaniechanie jej stosowania, jezeli zachowanie
rynkowe przedsigbiorcy albo zwiazku przedsigbiorcéw przestato narusza¢ zakazy okreslone
w art. 5 lub w art. 8, w szczegdlnosci z powodu trwatego zmniejszenia ich udzialu w rynku.
W takim przypadku Prezes UOKIiK wydaje decyzj¢ o uznaniu praktyki za ograniczajaca
konkurencje¢ i stwierdzajaca zaniechanie jej stosowania (art. 10 ust. 2 ustawy).

W dniu 1 wrze$nia 2005 r. weszly w zycie taryfy oplat lotniskowych dla portéw
lotniczych Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka i Zielona Goéra/Babimost, zatwierdzone
przez Prezesa ULC decyzjami wydanymi w dniu 2 sierpnia 2005 r. Tego samego dnia weszty
w zycie oplaty pobierane przez panstwowy organ zarzqdzania ruchem lotniczym (oplaty
nawigacyjne) ogloszone przez Prezesa ULC w dniu 31 sierpnia 2005 r. Jednocze$nie przestaty
obowiazywaé optaty bedace przedmiotem niniejszego postgpowania antymonopolowego,
oparte na dyskryminacyjnym, nieznajdujacym ekonomicznego uzasadnienia kryterium
podziatu lotow na krajowe 1 migdzynarodowe. Zaprzestanie przez PPL stosowania
kwestionowanych optat nalezy uzna¢ za rOwnoznaczne z zaniechaniem stosowania praktyki
ograniczajacej konkurencje. Co bowiem istotne, przy ustalaniu nowowprowadzanych optat
PPL odstapito od réznicowania ich wysoko$ci w zalezno$ci od podziatu obstugiwanych lotow
na krajowe 1 zagraniczne. Podstawowymi czynnikami wplywajacymi na wysoko$¢ optat staty
si¢ natomiast: maksymalna masa startowa (w przypadku optaty za ladowanie, postojowe;j
1 hangarowej), liczba odprawianych pasazerdw i terminal, w ktorym ma miejsce ich odprawa
(w przypadku optaty pasazerskiej) oraz klasa hatasu (w przypadku oplaty hatasowej). Kryteria
te maja charakter obiektywny i sa $cisle zwiazane z charakterystyka danej ustugi.

Majac na wzgledzie powyzsze okolicznosci, nalezato w niniejszej sprawie — stosownie
do art. 10 ust. 2 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentow — wyda¢ decyzj¢ uznajaca, ze
PPL naruszylo zakaz stosowania praktyk ograniczajacych konkurencj¢ okreslony w art. 8
ust. 1 12 pkt 3 1 5 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw i zaniechalo stosowania tej
praktyki z dniem 1 wrzes$nia 2005 r.

W toku postgpowania PPL wyrazilo przekonanie, iz w przypadku uznania praktyki
stosowanej przez tego przedsigbiorce za naruszajace zakazy okre§lone w przepisach ustawy
o ochronie konkurencji i konsumentow nalezaloby stwierdzi¢ jej zaniechanie w dniu,
w ktorym PPL otrzymat decyzje Prezesa ULC o odmowie zatwierdzenia nowych taryf optat
lotniskowych 1 nawigacyjnych, znoszacych kwestionowane przez organ antymonopolowy
zrdéznicowanie cen pobieranych za obstuge lotow krajowych 1 migdzynarodowych, tj. w dniu
21 lutego 2005 r. Zdaniem PPL, odmawiajac zatwierdzenia nowych optat Prezes ULC
nakazat zarzadzajacemu stosowanie optat dotychczasowych, co oznaczalo ich legalizacje.

Prezes UOKIiK nie podzielit powyzszego stanowiska. Dla ustalenia daty zaprzestania
stosowania antykonkurencyjnej praktyki istotne, kiedy praktyka ta w rzeczywistosci zostata
zaniechana. W toku postgpowania ustalono w sposdb bezsprzeczny, ze nastapito to w dniu
1 wrzesnia 2005 r., kiedy w wyniku wejScia nowych oplat przestala obowiazywac
dotychczasowa ,,Taryfa optat za ustugi lotnicze...”, ktoéra zawierala warunki cenowe
o charakterze dyskryminacyjnym. Za oczywiscie bezzasadne nalezy uznac twierdzenia strony
postgpowania, ze odmowa zatwierdzenia przez Prezesa ULC optat lotniskowych
i nawigacyjnych — wydana w wyniku stwierdzenia, ze te nowe optaty nie realizuja wszystkich
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wymogow okreslonych w przepisach ustawy - Prawo lotnicze — oznaczata w praktyce
legalizacj¢ dotychczasowych oplat z punktu widzenia regulacji przewidzianych w prawie
ochrony konkurencji. Dokonanie takiej legalizacji niewatpliwie nie lezato w zakresie
kompetencji Prezesa ULC, nadto organ ten — wbrew stanowisku PPL — w ogole na temat
legalnos$ci przedmiotowych optat si¢ nie wypowiedziat.

IX.  Zarzut naruszenia art. 82 lit ¢ Traktatu ustanawiajacego Wspolnot¢ Europejskag

Wszczynajac postgpowanie antymonopolowe przeciwko PPL Prezes UOKIK uznat, ze
réznicowanie przez PPL wysoko$ci optat lotniskowych 1 nawigacyjnych za loty krajowe
1 migdzynarodowe moze narusza¢ zakaz okreslony w art. 82 TWE. Zgodnie z przywotanym
przepisem, ,niezgodne ze Wspolnym Rynkiem i zakazane jest naduzywanie przez jedno Ilub
wickszq liczbe przedsiebiorstw”’ pozycji dominujqcej na Wspdlnym Rynku Iub na znaczqcej
jego czesci, w zakresie, w jakim moze wywiera¢ wplyw na handel miedzy Panstwami
Cztonkowskimi. NaduzZywanie takie moze polegac w szczegolnosci na:

a) narzucaniu w sposob bezposredni lub posredni niestusznych cen zakupu lub sprzedazy
albo innych niestusznych warunkow transakcji;

b) ograniczaniu produkcji, rynkow lub rozwoju technicznego ze szkodq dla
konsumentow;

c) stosowaniu wobec partnerow handlowych nierownych warunkow do Swiadczen
rownowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkow konkurencji;

d) uzaleznianiu zawarcia kontraktow od przyjecia przez partnerow zobowiqzan
dodatkowych, ktore ze wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje handlowe nie majq
zwiqzku z przedmiotem tych kontraktow”.

Prezes UOKIK uznal, iz znajdujace si¢ w jego dyspozycji informacje wskazuja
na mozliwo$¢ naruszenia w wyniku dziatan podejmowanych przez PPL nie tylko zakazu
stosowania praktyk ograniczajacych konkurencje sformutowanego w przepisach ustawy
o ochronie konkurencji 1 konsumentdéw, lecz rowniez zakazu okreslonego w art. 82 lit. ¢
TWE.

Stwierdzajac istnienie podstaw do sformutowania zarzutu naruszenia przez PPL art. 82
lit. ¢ TWE Prezes UOKIK wziat pod uwage, ze w $wietle art. 3 ust. 1 Rozporzadzenia Rady
nr 1/2003 w sprawie wprowadzenia w zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82
TWE, w przypadkach, gdy organy ochrony konkurencji Panstw Cztonkowskich lub krajowe
sady stosuja krajowe prawo konkurencji do praktyk zakazanych art. 82 Traktatu, stosuja
réwniez art. 82 Traktatu.

O zastosowaniu art. 82 TWE w konkretnej sprawie decyduje kryterium wpltywu
na handel miedzy panstwami czlonkowskimi. Kryterium to zostalo sprecyzowane
w wytycznych wydanych przez Komisje Europejska®™. W ich éwietle kryterium wptywu na
handel nalezy rozumie¢ szeroko. Taki wptyw moga mie¢ przede wszystkim dziatania jednego
lub kilku przedsigbiorcow na terytorium kilku Panstw Cztonkowskich. Pod pojgciem
,handlu” nalezy rozumie¢ nie tylko transgraniczna wymiang towarow, ale takze wszelka
transgraniczng dziatalno§¢ o charakterze gospodarczym, nie wylaczajac zaktadania
przedsigbiorstw w innym Panstwie Cztonkowskim (pkt 2.2 wytycznych — Koncepcja ,, handlu
pomiedzy Panstwami Cztonkowskimi”). Dla zastosowania art. 81 1 82 TWE wystarczajacy jest
chocby potencjalny zwiazek pomiedzy kwestionowana praktyka rynkowa a handlem migdzy

7 Na temat relacji pomiedzy terminem ,,przedsigbiorstwo” we prawie wspolnotowym a wystepujacym
w polskim prawodawstwie terminem ,,przedsigbiorca” por. pkt III b czgsci ustalajacej niniejszej decyzji.

* Obwieszczenie Komisji ,,Wytyczne dotyczace koncepcji handlu zawartej w artykutach 81 i 82 Traktatu”
(Dz. U. UE nr C 101 z dnia 27 kwietnia 2004 r., s. 81).
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Panstwami Czlonkowskimi. Nie jest bowiem wymagane, aby praktyka w danym momencie
lub w przesztosci faktycznie miata wplyw na handel pomigdzy Panstwami Czlonkowskimi —
wystarczy, aby do wywierania takiego skutku byta ,,zdolna” (ang. ,.capable”; pkt 2.3
wytycznych — Pojecie ,,moze wywierac wpltyw”).

Wymog, aby doszto do wptywu na ,handel pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi”,
oznacza, ze musi by¢ wywierany wplyw na transgraniczng aktywno$¢ gospodarcza, w ktora
zaangazowane s3 przynajmniej dwa panstwa czlonkowskie. Nie jest przy tym wymagane, aby
porozumienie lub praktyka wywieralty wplyw na handel pomigdzy calo$cia jednego panstwa
a catoscia drugiego. Art. 81 1 82 moga by¢ stosowane rowniez w przypadkach, gdy
zaangazowana jest tylko czg$¢ panstwa cztonkowskiego, pod warunkiem, ze wptyw na handel
jest znaczny (pkt 2.2 wytycznych). Zatem, jak wynika z wytycznych Komisji, zastosowanie
kryterium wpltywu na handel jest niezalezne od definicji rynku wlasciwego w ujeciu
geograficznym. Znaczaca cz¢$¢ Wspdlnego Rynku moze zatem stanowi¢, w zaleznos$ci od
swojego znaczenia, takze region Panstwa Cztonkowskiego, czy nawet znajdujacy si¢ na jego
obszarze port lub lotnisko. W przypadku tych ostatnich nalezy rozwazy¢, czy dana
infrastruktura wykorzystywana jest do $§wiadczenia ustug transgranicznych, a jesli tak —
w jakim zakresie. Jesli zatem elementy infrastruktury transportowej, takie jak porty i lotniska,
sa wazne z punktu widzenia $wiadczenia ustug transgranicznych, woéwczas istnieje
mozliwo$¢, ze wywierany jest wplyw na handel pomigdzy Panstwami Czlonkowskimi
(pkt 3.2.6 wytycznych — Naduzywanie pozycji dominujqcej, obejmujqce jedynie czesé¢
Panstwa Czlonkowskiego).

Majac powyzsze na uwadze Prezes UOKIK uznal, Ze z uwagi na specyfike rynku
wlasciwego w niniejszej sprawie oraz pozycj¢ PPL na tym rynku podejmowane przez tego
przedsigbiorce dziatania naruszajace zakazy okre§lone w art. 8 ust. 2 pkt 3 1 5 ustawy
o ochronie konkurencji i konsumentow nalezy ocenia¢ w aspekcie zakazu niezgodnego ze
wspolnym rynkiem naduzywania pozycji dominujacej na znaczacej czg¢sci wspdlnego rynku,
w zakresie, w ktorym moze wptywaé na handel miedzy panstwami cztonkowskimi.

Stosowanie przez PPL zakwestionowanych optat lotniskowych i1 nawigacyjnych
dyskryminowato przewoznikow zagranicznych, ktorzy w okresie stosowania praktyki nie
mieli prawnej mozliwosci wykonywania lotow na trasach wewnatrz Polski, za obstuge
ktorych PPL pobierata nizsze optaty. Ograniczato to konkurencje pomiedzy przewoznikiem
krajowym, ktory jako jedyny korzystat z obnizonych stawek, a przedsigbiorcami z panstw
cztonkowskich UE. Tymczasem za takie same ustugi $wiadczone na rzecz przewoznikow
lotniczych PPL powinno pobiera¢ jednakowe ceny, za$ ewentualne odmienno$ci powinny
znajdowaé¢ uzasadnienie jedynie w rdéznych kosztach ponoszonych przez dominanta
w zwiazku ze §wiadczeniem tych ustug. Powyzsze stanowisko jest tozsame z powotywanym
juz stanowiskiem ETS i Komisji Europejskiej w sprawie naruszenia art. 82 TWE przez
podmioty zarzadzajace publicznymi portami lotniczymi.

Praktyki ograniczajace konkurencj¢ zarzucane PPL byly stosowane na rynkach
lokalnych, obejmujacych obszary portéw lotniczych Warszawa/Okgcie, Rzeszow/Jasionka
oraz Zielona Gora/Babimost. Z portow tych wykonywane sa, obok lotéw krajowych, rowniez
loty migdzynarodowe, majace charakter uslug transgranicznych, o ktéorych mowa
w wytycznych Komisji. Jak wynika z danych zawartych w tabeli nr 2 niniejszej decyzji,
dotyczacych liczby pasazerow ogoélem oraz w ruchu migdzynarodowym, odprawionych
w latach 1999-2004 na terenie wszystkich polskich portéw lotniczych oraz w porcie
lotniczym Warszawa/Okgcie, na port Warszawa/Okgcie przypadato:

— w 1999 r.: 75,32% wszystkich pasazeréw odprawionych w portach lotniczych na
terenie Polski 1 80,95% pasazerow odprawionych w ruchu migdzynarodowym;
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— w 2000 r.: 74,67% ogoélnej liczby pasazerow 1 80,63% pasazeréw w ruchu
mig¢dzynarodowym;

— 2001 r.: 74,34% pasazerow ogdtem i 81,19% pasazeréw w ruchu migdzynarodowym;

— 2002 r.: 75,10% pasazerow ogdtem i 82,36% pasazeréw w ruchu migdzynarodowym;

— 2003 r.: 72,56% pasazerow ogdtem i 79,74% pasazeréw w ruchu migdzynarodowym;

— 2004 r.: 67,90% pasazerow ogdtem i 72,77% pasazer6w w ruchu migdzynarodowym.

Natomiast w zakresie przewozdéw towarowych stosunek liczby przewozéw cargo
obstuzonych w porcie lotniczym Warszawa/Okgcie do ogoélnej liczby przewozow cargo
(liczonej w tonach) obstuzonych w polskich portach lotniczych przedstawiat si¢ nastepujaco:

— 1999 r.: 83,49% ogolnej liczby przewozoéw cargo i 88,08% przewozow cargo w ruchu
migdzynarodowym;

— 2000 r.: 69,79% ogotem i 71,88% w ruchu migdzynarodowym;

— 2001 r.: 83,46% ogotem i 89,31% w ruchu migdzynarodowym;

— 2002 r.: 82,04% ogotem i 87,16% w ruchu migdzynarodowym;

— 2003 r.: 79,16% ogotem i 82,40% w ruchu migdzynarodowym;

— 2004 r.: 75,86% ogotem 1 79,84% w ruchu migdzynarodowym.

Jak wynika z powyzszych danych, w analizowanym okresie przewazajaca wigkszo$¢
transgranicznych przewozow lotniczych (pasazerskich i cargo) obstugiwanych w polskich
portach lotniczych byla wykonywana z portu lotniczego Warszawa/Okecie. Znaczenie
przedmiotowego portu jako gtownego portu w Polsce, z ktorego wykonywane sa operacje
lotnicze o zasiggu transgranicznym, uzasadnia stanowisko, iz praktyke stosowana przez PPL
na rynku wlasciwym obejmujacym teren portu Warszawa/Okgcie uzna¢ nalezy za dzialanie na
znaczacej czgSci Wspolnego Rynku, ktére moze wywiera¢ wptyw na handel pomigdzy
panstwami cztonkowskim.

Ocena powyzszych okoliczno$ci pod katem wplywu bedacej przedmiotem niniejszego
postgpowania praktyki stosowanej przez PPL na handel migdzy panstwami cztonkowskimi
UE prowadzi do wniosku, ze zaistnienie takiego wptywu jest mozliwe. Wobec tego Prezes
UOKIK stwierdzit, iz kryterium okre$lajace zakres zastosowania art. 3 Rozporzadzenia Rady
zostato speinione.

X. Podstawa umorzenia post¢gpowania antymonopolowego

Jak ustalit Prezes UOKiK w toku postgpowania antymonopolowego, pomimo
iz stosowana przez PPL praktyka mogla wywiera¢ wptyw na handel pomigdzy panstwami
cztonkowskimi Unii Europejskiej i wplyw ten mogt by¢ odczuwalny, w zwiazku z czym
istnialy podstawy uzasadniajace postawienie PPL zarzutu naruszenia art. 82 lit. ¢ TWE,
niemniej jednocze$nie zachodza okoliczno$ci uzasadniajace umorzenie postgpowania
antymonopolowego w tej czgsci. Nie zostaly bowiem spelnione warunki stwierdzenia przez
krajowy organ antymonopolowy naruszenia zakazu ustanowionego w art. 82 lit. ¢ TWE,
wynikajace z art. 5 Rozporzadzenia Rady (WE) Nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2003 r.
w sprawie wprowadzenia w zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu.

Zgodnie z art. 35 Rozporzadzenia nr 1/2003, Panstwa Czlonkowskie musza
wyznaczy¢ organ lub organy ochrony konkurencji odpowiedzialne za stosowanie art. 81
iart. 82 TWE. Srodki konieczne do nadania tym organom uprawnien do stosowania
przepisoéw art. 81 lub 82 TWE musialy zosta¢ podjete do 1 maja 2004 r. W Polsce, zgodnie
z art. 24 ust. la ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw, do
wykonywania zadan nalozonych na wtadze Panstw Cztonkowskich UE na podstawie art. 84
185 TWE wyznaczony zostal Prezes UOKIiK. W szczeg6lnosci, Prezes UOKIK zostal
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wskazany jako wlasciwy organ ochrony konkurencji wrozumieniu art. 35
ww. Rozporzadzenia.
W $wietle art. 5 Rozporzadzenia nr 1/2003 organy ochrony konkurencji panstw
cztonkowskich maja uprawnienie do stosowania art. 81 1 82 TWE. Co wigcej, zgodnie z art. 3
Rozporzadzenia, jezeli Prezes UOKIiK stosuje krajowe prawo konkurencji do praktyk
zakazanych w rozumieniu art. 81 TWE, ktore moga wptywac na handel migdzy panstwami
cztonkowskimi UE, lub stosuje krajowe przepisy do praktyk zakazanych w rozumieniu art. 82
TWE, stosuje réwniez odpowiednio art. 81 lub 82 TWE. Tym samym, jezeli krajowy organ
konkurencji powezmie podejrzenie, ze przestanka wplywu na handel migdzy panstwami
cztonkowskimi moze by¢ speiniona, woéwczas jest zobowiazany do wszczecia postgpowania
w sprawie praktyk ograniczajacych konkurencje rowniez na podstawie przepiséw
traktatowych.
W art. 5 Rozporzadzenia zamieszczony zostat katalog decyzji, jakie moze wydaé
organ ochrony konkurencji panstwa czlonkowskiego stosujac art. 81 lub 82 TWE. Katalog ten
ma charakter enumeratywny™®. Zgodnie z przywolanym przepisem, organ antymonopolowy
panstwa cztonkowskiego jest uprawniony do wydania wylacznie nastgpujacych rodzajow
decyzji:
- domagajacej si¢ zaprzestania naruszenia,

- zarzadzajacej $rodki tymczasowe,

- akceptujacej zobowiazania,

- nakladajacej grzywny lub okresowe kary pieni¢zne lub inne kary przewidziane
w krajowych przepisach prawa.

Ponadto, stosownie do ww. przepisu Rozporzadzenia nr 1/2003, jezeli na podstawie
informacji posiadanych przez organy ochrony konkurencji Panstw Cztonkowskich warunki
ustanowienia zakazu stosowania praktyk ograniczajacych konkurencje zawartego w art. 81
1 82 TWE nie zostaly spetnione, organy te moga rowniez zdecydowac, ze nie ma podstaw do
dziatania z ich strony.

Przytoczony art. 5 Rozporzadzenia Rady (WE) nr 1/2003 w sprawie wprowadzenia
w zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu nie przewiduje mozliwosci
wydania przez krajowy organ antymonopolowy decyzji stwierdzajacej zaniechanie
stosowania praktyki okre§lonej w art. 81 lub 82 TWE. Takiego rodzaju decyzji nie
uwzgledniono bowiem w zamknigtym katalogu okreslonym w art. 5 Rozporzadzenia. Wynika
stad, ze wydanie przez Prezesa UOKIiK decyzji stwierdzajacej zaniechanie stosowania
praktyki na podstawie art. 82 TWE, analogicznej do decyzji, o ktorej mowa w art. 10 ustawy
o ochronie konkurencji i konsumentow, stanowiloby przekroczenie kompetencji przyznanych
temu organowi przez wspolnotowe prawo konkurencji. Przepisy Rozporzadzenia nr 1/2003,
ktore wprowadzily zamknigty katalog decyzji organéw krajowych w sprawach dotyczacych
art. 81 1 82 TWE, upowaznily te organy do przeprowadzenia dowodu wylacznie na
okoliczno$ci stanowiace podstawe wydania decyzji, o ktorych mowa w art. 5 Rozporzadzenia.
Organy te nie moga natomiast dowodzi¢ w wydawanych decyzjach administracyjnych faktu
zaprzestania naruszenia przepiséw art. 81 lub 82 TWE, nie moga zatem réwniez orzekaé
o zaniechaniu stosowania praktyki ograniczajacej konkurencj¢ na podstawie art. 81 lub
82 TWE.

Przedstawione powyzej stanowisko w kwestii braku mozliwosci wydania przez
krajowy organ antymonopolowy decyzji stwierdzajacej zaniechanie stosowania praktyki
okreslonej w art. 81 lub 82 TWE dodatkowo potwierdza tre$¢ art. 11 ust. 4 Rozporzadzenia

¥ K. Kohutek: Komentarz do art. 5 rozporzqdzenia Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie
wprowadzenia w Zycie regul konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu (Dz.U.UE.L.03.1.1),
LEX/el. 2006, teza 5.
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nr 1/2003. Zgodnie z tym przepisem, ,nie pozniej niz na 30 dni przed przyjeciem decyzji
nakazujqcej zaprzestanie naruszenia, akceptujqcej zobowiqzania lub wycofujqcej stosowanie
rozporzqdzenia o wylqczeniu grupowym, organy ochrony konkurencji Panstw Czlonkowskich
powiadomiq o tym Komisje”. Nalezy zwroci¢ uwage, ze cytowany przepis nie przewiduje
obowiazku notyfikacji projektu decyzji o stwierdzeniu zaniechania stosowania praktyki
ograniczajacej konkurencjg. Jest to motywowane faktem, Ze zgodnie z przepisami
Rozporzadzenia nr 1/2003 organy antymonopolowe panstw cztonkowskich UE nie sa
uprawnione do wydania takiej decyzji.

Z uwagi na niemozno$¢ wydania decyzji merytorycznej, uznajacej kwestionowane
dzialania PPL za naruszajace zakaz okreslony w art. 82 TWE 1 stwierdzajacej ich zaniechanie
— co zostalo udowodnione w toku niniejszego postgpowania — postgpowanie w zakresie
naruszenia art. 82 lit. ¢ TWE jest bezprzedmiotowe. Przedmiotem postgpowania bowiem,
zgodnie z brzmieniem art. 5 Rozporzadzenia, mogtoby by¢ stwierdzenie stosowania praktyki,
natozenie kary pienigznej, ewentualnie akceptacja zobowiazan przyjetych przez
przedsigbiorce (za$§ na wczesniejszym etapie postgpowania — roéwniez zarzadzenie srodkéw
tymczasowych).

Nalezy zauwazy¢, iz ustawa o ochronie konkurencji i konsumentdw nie reguluje
kwestii bezprzedmiotowos$ci postgpowania, lecz w art. 80 zawiera, m.in. w tym zakresie,
odestanie do przepisow kodeksu postgpowania administracyjnego. Zgodnie z art. 105 K.p.a.,
gdy postepowanie z jakiejkolwiek przyczyny stato si¢ bezprzedmiotowe, organ administracji
publicznej wydaje decyzje o umorzeniu postgpowania.

Z uwagi na wskazane powyzej okolicznosci, postepowanie antymonopolowe
w sprawie podejrzenia naruszenia przez PPL art.82 lit ¢ TWE, polegajacego na
naduzywaniu pozycji dominujacej na lokalnym rynku platnych ushug zwiazanych
z udostgpnianiem infrastruktury lotniska na terenie portu lotniczego Warszawa/Okgcie
im. F. Chopina, poprzez stosowanie wobec partneréw handlowych nierownych warunkow
dostgpu do $wiadczen rownowaznych istwarzaniu im przez to niekorzystnych warunkow
konkurencji wskutek nieuzasadnionego roznicowania wysoko$ci oplat lotniskowych i
nawigacyjnych za loty krajowe 1 migdzynarodowe, nalezalo umorzy¢ jako
bezprzedmiotowe.

Nalezy ponadto wskaza¢, iz niniejsza decyzja nie podlega obowiazkowi notyfikacji,
o ktérym mowa w art. 11 ust. 4 Rozporzadzenia nr 1/2003 w sprawie wprowadzenia w zycie
regut konkurencji ustanowionych w art. 81 1 82 Traktatu. Przepis ten wyraznie wskazuje
rodzaje decyzji, ktore musza by¢ notyfikowane Komisji przed ich wydaniem. Jak zostato
szczegdtowo omowione powyzej, w katalogu okreslonym we wskazanym powyzej przepisie
art. 11 ust. 4 Rozporzadzenia nr 1/2003 nie zostatly uwzglednione decyzje o stwierdzeniu
zaniechania stosowania praktyki, jak rowniez decyzje o umorzeniu postgpowania.

W niniejszej sprawie zastosowanie znajduje natomiast art. 11 ust. 3 Rozporzadzenia,
zgodnie z ktérym organy ochrony konkurencji panstw czionkowskich, w przypadku gdy
dzialaja na podstawie art. 81 lub 82 TWE, informuja Komisj¢ o wszczeciu takiego
postgpowania. Obowiazek, o ktdrym mowa w powolanym przepisie zostal wypetniony przez
Prezesa UOKIK.

XI.  Kara pieni¢zna:
Stosownie do art. 101 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji 1 konsumentéw, Prezes UOKiK moze natozy¢ na przedsigbiorcg, w drodze

decyzji, karg pienigzna w wysokos$ci nie wigkszej niz 10 % przychodu, osiagnigtego w roku
rozliczeniowym poprzedzajacym rok natozenia kary, jezeli przedsigbiorca ten, chocby
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nieumys$lnie, dopuscit si¢ naruszenia zakazu okre§lonego w art. 5, w zakresie niewylaczonym
na podstawie art. 6 i art. 7, lub naruszenia zakazu okre§lonego w art. 8.

Ustawa z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw wprowadzita
zasadg fakultatywnos$ci kar naktadanych przez Prezesa UOKIK na przedsigbiorcow, ktorzy
dopuscili si¢ naruszenia zakazu stosowania praktyk ograniczajacych konkurencje.
W przypadku stwierdzenia naruszenia przez przedsigbiorcg zakazu praktyk, o ktorym mowa
w art. 5 lub 8 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéow, Prezes UOKiK moze natozy¢
na przedsigbiorcg karg pienig¢zna.

W niniejszej sprawie za udowodnione nalezy uznaé, iz doszto do naruszenia przez
PPL okreslonego w art. 8 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw zakazu naduzywania
pozycji dominujacej w sposob okreSlony w sentencji niniejszej decyzji. Charakter
iuciazliwos¢ stosowanych przez PPL praktyk ograniczajacych konkurencj¢ uzasadniaja
natozenie kary pieni¢znej na tego przedsigbiorcg.

Naktadajac kare pienigzna okreslona w art. 101 ust. 1 pkt 1 ww. ustawy Prezes
UOKIK wziat pod uwagg konieczno$¢ spetnienia przestanek podmiotowych, tj. stwierdzenia,
ze okreSlone w ww. przepisie naruszenie dokonane bylo co najmniej nieumysSlnie.
Konieczno$¢ brania pod uwage przestanki winy w przypadku stosowania kar pienigznych
okreslonych w art. 101 ust. 1 pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw wynika
bezposrednio nie tylko z treSci tego przepisu, ale réwniez pozostaje w zgodzie
z orzecznictwem Trybunahu Konstytucyjnego™.

Zgodnie z art. 83 Konstytucji RP, kazdy ma obowiazek przestrzegania prawa
Rzeczypospolitej Polskiej. Obowiazek znajomos$ci 1 przestrzegania norm prawa ciazy tym
bardziej na profesjonalnych uczestnikach obrotu rynkowego, takich jak PPL. Podmioty
profesjonalnie dziatajace na rynku powinny mie¢ mozliwos¢ przewidzenia, ze podejmowane
przez nie dzialania beda uznane przez Prezesa UOKIK za praktyke ograniczajaca konkurencje
1 nie moga skutecznie dowodzi¢ braku $wiadomosci naruszenia zakazu naduzywania pozycji
dominujace;.

W $wietle obowiazujacych przepisOw prawa nieumy$lno$¢ naruszenia przepiséw
ustawy nie wyklucza istnienia podstaw do natozenia na przedsigbiorcg kary pieni¢znej, choé¢
zarazem moze stanowi¢ podstawe do ztagodzenia wymiaru kary.

Zdaniem Prezesa UOKIK opisane w niniejszej decyzji dziatania PPL powinny byly si¢
temu przedsigbiorcy kojarzy¢ z nieuchronno$cia naruszenia art. 8 ust. 1 i ust. 2 pkt 31 5
ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw. Roznicowanie
wysokosci optat za ustugi lotniskowe 1 nawigacyjne $wiadczone przez PPL na rzecz
przewoznikow lotniczych w zaleznosci od rodzaju lotéw, z ktérymi zwigzane byly te ushugi,
dyskryminowato przewoznikéw wykonujacych wytacznie loty migdzynarodowe w stosunku
do przewoznikéw wykonujacych takze loty krajowe, co w sposéb obiektywny naruszato
rownos¢ ich konkurowania. Na nielegalno$¢ roznicowania optat za loty lotniskowe
1 nawigacyjne wskazano ponadto w licznych decyzjach wydanych przez Komisj¢ Europejska
w latach 90-tych XX wieku, ktorych adresatami byly podmioty zarzadzajace lotniskami
uzytku publicznego w krajach Unii Europejskiej’’.

W $wietle powyzszych okoliczno$ci uzasadnione jest stwierdzenie, ze dzialania PPL
maja charakter umysiny.

*% Orzeczenie Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 1 marca 1994 r. (sygn. akt U 7/93).

>! Por. omawiane wcze$niej decyzje Komisji: z dnia 26 lipca 2000 r. nr 2000/521/EC w sprawie AENA, z dnia
10 lutego 1999 r. w sprawie nr IV/35.703 Portuguese Airports i z dnia 10 lutego 1999 r. w sprawie nr IV/35.767
llmailulaitos/Lufifartsverket.
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Art. 101 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentéw przewiduje mozliwos¢ nalozenia na przedsigbiorcg¢ kary pienigznej
w wysokosci nie wigkszej niz 10% przychodu, osiagnigtego w roku rozliczeniowym
poprzedzajacym rok nalozenie kary. Ustawa nie przesadza bezwzglednie wysokosci kary
naktadanej przez Prezesa UOKIK, ktory decyduje o tym w kazdym konkretnym przypadku,
kierujac si¢ zalozeniem, ze sankcja musi spetnia¢ zarowno funkcj¢ represyjna, jak
1 prewencyjna (dyscyplinujaca). Przy ustalaniu wysokosci kar pieni¢znych, o ktérych mowa
w art. 101-103, Prezes UOKIK powinien wzia¢ pod uwage w szczegdlnosci okres, stopien
oraz okoliczno$¢ uprzedniego naruszenia przepisow ustawy (art. 104 ustawy o ochronie
konkurencji i konsumentdw).

Biorac pod uwage stopien naruszenia interesu publicznoprawnego w niniejszej
sprawie, organ antymonopolowy postanowit natozy¢ na PPL karg pieni¢zna.

Ustalajac wysoko$¢ natozonej na PPL kary pieni¢znej, Prezes UOKIK wzial pod
uwage nastgpujace okolicznosci, przemawiajace za nalozeniem kary i uwzglednione przy
okreslaniu jej wysokosci:

- umyslno$¢ udowodnionej PPL praktyki ograniczajacej konkurencje;
- dlugotrwatos¢ stwierdzonych naruszen.

Kara ta uwzglednia rowniez jednoczesnie okoliczno$¢, iz loty krajowe w czasie
trwania praktyki stanowily niewielka cze$¢ ruchu lotniczego w Polsce ogotem, za$ przychody
z ich tytulu byty znikome w poréwnaniu z przychodami z lotow mi¢dzynarodowych. Z tego
wzgledu negatywne skutki praktyki dla konkurencji byly ograniczone.

Do okolicznos$ci, ktore wptyngly na ustalenie kary pienigznej na poziomie bliskim
dolnej granicy zagrozenia kara, naleza takze:

- okoliczno$¢, ze PPL nie bylo dotad adresatem decyzji stwierdzajacej stosowanie
praktyk ograniczajacych konkurencje;

- okoliczno$¢, iz antykonkurencyjna praktyka zostala przez PPL zaniechana jeszcze
przed wszczgciem niniejszego postgpowania antymonopolowego;

- okolicznos¢, ze w $wietle aktualnego stanu prawnego niemozliwe jest stosowanie
praktyki analogicznej do stwierdzonej w niniejszej decyzji, obecnie oraz w mozliwej
do przewidzenia przysztosci, zarowno przez PPL, jak i inne podmioty prowadzace
dzialalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu cywilnymi portami lotniczymi w Polsce — co
zmniejsza prewencyjna funkcje kary pieni¢znej naktadanej w niniejszej sprawie.

Wobec powyzszego Prezes UOKIK uznal, ze wadze udowodnionych PPL naruszen
ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw odpowiada kara w wysokosci 200 000 zl.

W ocenie Prezesa UOKiK wskazana powyzej kara pienigzna w pelni odpowiada
stopniowi zawinienia PPL. Naktadajac kar¢ w ustalonej wyzej wysokosci, Prezes UOKIiK
wyszedtl z zatozenia, iz powinna ona mie¢ charakter zarowno represyjny, jak i prewencyjny,
przyczyniajac si¢ do zapewnienia trwatego zaniechania naruszania przez PPL w przysztosci
regut konkurencji.

Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentéw odnosi wysokos$¢ kary pienigznej
do procentowej wielkosci przychodu przedsigbiorcy. Przy czym, stosownie do art. 101 ust. 1
ustawy, pod pojeciem przychodu nalezy rozumie¢ przychod osiagnigty w roku
rozliczeniowym poprzedzajacym rok natozenia kary.

W oparciu o powyzsze zatozenia Prezes UOKIiK stwierdzil, na podstawie
dokumentéw finansowych przekazanych przez PPL, ze jego przychod w 2007 r. stanowiacy
podstawe wymiaru kary pienigznej z art. 101 ust. 1 pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji
1 konsumentéw wynosi 706 284 197 zk. Nalozona na PPL kara pieni¢zna stanowi 0,03%
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uzyskanego przychodu, miesci si¢ zatem w granicach wyznaczonych przez art. 101 ust. 1
pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw. Kara ta stanowi jednoczesnie 0,28%
kary maksymalnej, przewidzianej za naruszenie zakazu okreslonego w art. 8§ ww. ustawy.

W $wietle wskazanych okoliczno$ci, nalozenie przedmiotowej kary, jak i jej
wysokos$¢, jest w petni uzasadniona.

Majac powyzsze na wzgledzie orzeka sig, jak w sentencji.

Stosownie do treSci art. 78 ust. 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie
konkurencji i konsumentéw w zw. z art. 131 ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie
konkurencji i konsumentoéw i w zw. z art. 479 § 2 k.p.c., od niniejszej decyzji przystuguje
odwotanie do Sadu Okrggowego w Warszawie — Sadu Ochrony Konkurencji 1 Konsumentow,
w terminie dwutygodniowym od dnia jej dorgczenia, za posrednictwem Prezesa Urzedu
Ochrony Konkurencji i Konsumentow — Delegatury w Warszawie.

Zgodnie z art. 105 ust. 4 ustawy z dnia 15 grudnia 2000 r. o ochronie konkurencji
1 konsumentéw w zw. z art. 131 ust. 1 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji
i konsumentow, karg pieni¢zna nalezy uisci¢ w terminie 14 dni od dnia uprawomocnienia si¢
niniejszej decyzji, na konto Urzgdu Ochrony Konkurencji 1 Konsumentow w Warszawie nr:
NBP O/O Warszawa 51101010100078782231000000.

Z up. Prezesa
Urzegdu Ochrony Konkurencji
i Konsumentéw

Otrzymuje:

Przedsigbiorstwo Panstwowe
»Porty Lotnicze”

ul. Zwirki i Wigury 1

00-906 Warszawa
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