Rozdzial 1

Port lotniczy jako podmiot gospodarujacy

Sonia Huderek-Glapska

Rozwazania dotyczace funkcjonowania i rozwoju portu lotniczego oparto
na tezie, ze port lotniczy jest przedsiebiorstwem. W przedmiocie ekonomiki
transportu lotniczego od dawna wskazuje sie na cechy portu lotniczego jako
obiektu dziatalnosci gospodarczej zwiazanej zaréwno z procesem transportu, jak
i z ustugami nielotniczymi [Czownicki, 1982, s. 11]. W zwiazku z tym w bada-
niu zachowan organizacyjnych portu lotniczego oraz zmian, jakim on podlega,
odwotano sie do dorobku literatury dotyczacej infrastruktury jako kategorii eko-
nomicznej oraz nauki o przedsiebiorstwie. Przedmiotem rozwazan byta charakte-
rystyka lotniska jako infrastruktury oraz ocena wplywu infrastrukturalnych cech
portu lotniczego na strategie jego funkcjonowania i rozwoju. Ponadto podjeto
probe odpowiedzi na nastepujace pytania:

Jakie cechy konstytutywne przedsiebiorstwa posiada port lotniczy i jakie
sa tego konsekwencje?

Jakie sa cele dziatalnosci portu lotniczego?

Czy port lotniczy jest obiektem infrastrukturalnym, ktérego gtownym
celem, oprécz umozliwiania przemieszczania osoéb i tadunkow w prze-
strzeni powietrznej, jest przyczynianie sie¢ do rozwoju gospodarki miasta
i regionu, stanowienie bramy na swiat dla mieszkancéw i istotnego wezta
intermodalnego, a w zwigzku z tym akceptowalna jest nierentownosc jego
dziatalnosci?

Czy port lotniczy to przedsiebiorstwo dziatajace w konkurencyjnym
otoczeniu zgodnie z rachunkiem ekonomicznym i wymagane jest jego sa-
mofinansowanie si¢?

Jakie sa funkcje i zadania portu lotniczego?

W jaki sposéb powstaje port lotniczy?

Odpowiedzi na powyzsze pytania stanowia kanwe niniejszego rozdziatu.
W tekscie pojecia operatora portu lotniczego lub zarzadcy portu lotniczego ozna-
czaja podmiot, ktéry jest odpowiedzialny za funkcjonowanie portu lotniczego,
iuzywane sa zamiennie.
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1.1. Pojecie portu lotniczego i konsekwencje jego
infrastrukturalnego charakteru

Zgodnie z definicja zaproponowana przez Madeyskiego i in. [1976, s. 10]
transport lotniczy to celowe przemieszczanie osob i tadunkéw droga powietrzna,
wyodrebnione z innych czynnosci pod wzgledem technicznym, organizacyjnym
i ekonomicznym. Transport lotniczy stanowi jedna z galezi transportu, a kry-
terium podziatu transportu na galezie stanowia srodki pracy, ktérymi w przy-
padku transportu lotniczego sa: samoloty, porty lotnicze oraz srodki zabezpie-
czania i kontroli ruchu lotniczego [Czownicki, 1982, s. 8, Czownicki i in., 1992].
Porty lotnicze (inaczej lotniska komunikacyjne) stuza do obstugi startow i lado-
wan samolotéw transportowych oraz do ich zatadunku i wytadunku. Port lotni-
czy jest wiec jednoczesnie:

= obiektem zapewniajacym wykonanie poczatkowych i koncowych faz lotu;

® punktem komunikacyjnym umozliwiajacym komunikacje lotnicza,

czyli wzglednie trwale powiazania drogami lotniczymi miejscowosci po-
lozonych na terenie jednego lub kilku panstw, oraz publicznie dostepna
dziatalnos¢ przewozowg statkami powietrznymi w zakresie przewozu
pasazerdéw i tadunkéw, prowadzona regularnie wedtug rozktadu lotow
na zasadzie odplatnosci;

" weztem komunikacyjnym, a wiec miejscem styku transportu lotniczego

i innych galezi transportu [Czownicki, 1982, s. 11].

Port lotniczy jest okresleniem, ktore uksztattowato sie w latach 30. XX wieku
i oznacza lotnisko, ktdre jest wykorzystywane przez przewoznikéw lotniczych
do wykonywania odptatnych przewozoéw lotniczych [Rucinski, 2007, s. 141]. Port
lotniczy bedac punktowym elementem infrastruktury transportu lotniczego,
umozliwia realizacje ustug przewozowych. Nazwy punktoéw transportowych
w gatezi transportu lotniczego ewoluowaty w czasie od ladowisk, przez lotni-
ska, porty lotnicze az do miedzynarodowych portéw lotniczych. Taka kolejnos¢
odpowiada historycznemu rozwojowi okreslenia i zakresowi ustug $wiadczo-
nych przez te punkty [Rucinski, 1986 s. 111 21].

Zgodnie z definicjq instytucji regulujacych dziatalno$¢ podmiotéw na rynku
transportu lotniczego i rynku ustug portéw lotniczych, lotnisko (ang. aerodrome)
to ,wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w catosci lub
w cze$ci przeznaczony do wykonywania startéw, ladowan i naziemnego lub
nawodnego ruchu statkow powietrznych, wraz ze znajdujacymi sie w jego gra-
nicach obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charakterze trwalym, wpisany
do rejestru lotnisk” [ICAQO, 2009; Ustawa — Prawo lotnicze, 2002]. Ustawodawca
okresla mianem , port lotniczy” (ang. airport) ,lotnisko uzytku publicznego,
wykorzystywane do lotéw handlowych” czyli ,,odptatnego przewozu pasazerdw,
bagazu, towaréw lub poczty” [Ustawa — Prawo lotnicze, 2002]. Lotnisko uzytku
publicznego jest to , lotnisko otwarte dla wszystkich statkdw powietrznych
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w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajacego tym lotniskiem
i podanych do publicznej wiadomosci” [Ustawa — Prawo lotnicze, 2002]. Majac
na uwadze powyzsze definicje, port lotniczy mozna okresli¢ jako wydzielony
obszar wraz z towarzyszaca infrastruktura, wykorzystywany do ruchu statkow
powietrznych, ktdre wykonuja przewoz pasazeréw i towarow w celach handlo-
wych. Obowigzek uzytecznosci publicznej oznacza, ze zarzadzajacy lotniskiem
jest zobowigzany do zapewnienia funkcjonowania lotniska z zachowaniem okre-
$lonych wymagan, ktorych zarzadzajacy nie spelnitby, kierujac sie jedynie inte-
resem handlowym lub statutowym [Ustawa — Prawo lotnicze, 2002; Gola, 2014].
Prawne definicje portu lotniczego uwypuklaja zaréwno jego infrastrukturalny,
jak i gospodarczy charakter.

Zgodnie z klasyfikacja infrastruktury [Ratajczak, 1999, s. 22] port lotniczy,
mozna okresli¢ jako punktowy obiekt trwale zwiazany z terenem, ktory sta-
nowi kapital materialny wytworzony przez czlowieka. Schemat podstawowych
elementow infrastruktury lotniskowej zostat przedstawiony na rysunku 1.1.

Rysunek 1.1.

Schemat podstawowych elementow
infrastruktury portu lotniczego
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¥ 0 droga dojazdowa
parking ———» HEHH +
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I Zrédlo: opracowanie wilasne.

Na infrastrukture portu lotniczego, czyli elementu punktowego transportu
lotniczego, sktadaja sie [Stownik poje¢, 2013]:

" wyposazenie czesci lotniczej lotniska — zamknietej dla pasazeréw: grunt
lotniska (ang. airside,) drogi startowe (ang. runways), drogi kotowania (ang.
taxiways), drogi szybkiego zejscia (ang. rapid-exit taxiways) i miejsca postojo-
we samolotow (ang. aprons), urzadzenia do roztadunku i zatadunku bagazu,
fadunkéw towarowych i poczty, urzadzenia do czyszczenia samolotow, do-
starczania paliwa, dostarczania zaopatrzenia pokltadowego (catering);
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" wyposazenie czesci ogolnodostepnej portu lotniczego — otwartej dla pa-
sazerow (ang. landside), obejmujacej: stanowiska odprawy pasazerskiej
i bagazu (ang. check-in), pomieszczenia gastronomiczne, handlowe i sani-
tarne, punkty widokowe;

" wyposazenie stuzace bezpieczenstwu i niezawodnosci portu (ang. security
and safety services): wyposazenie niezbedne dla policji, stuzb bezpieczen-
stwa, stuzb celnych, imigracyjnych, przeciwpozarowych i ratowniczych;

® infrastruktura komunikacyjna lotniska, ktéra taczy transport lotniczy
z innymi galeziami transportu (potaczenia drogowe, potaczenia kolejowe,
infrastruktura transportu publicznego i inne).

W ramach infrastruktury portu lotniczego wyroznia sie trzy strefy. Strefa I
obejmuje pole wzlotow, ktdre tworzy system wspotpracujacych ze soba i potaczo-
nych drogami kolowania paséw startowych. Pojecie pasa startowego jest szersze
niz drogi startowej. W skfad pasa startowego oprdcz drogi startowej wchodza
powierzchnie bocznych i czotowych stref bezpieczenstwa. Pole manewrowe obej-
muje pole wzlotoéw poszerzone o powierzchnie pomigedzy drogami startowymi
i drogami kolowania oraz o teren do nich przylegajacy. Pole manewrowe zapew-
nia podstawowaq funkcje portu lotniczego, jaka jest mozliwo$¢ wykonania przez
statki powietrzne operadji startow, ladowan oraz manewréw naziemnych [Nita,
2014, s. 118]. Szerzej na temat funkgji portu lotniczego w dalszej czesci rozdziatu.
Strefa II portu lotniczego obejmuje terminal lotniskowy wraz z ptytami postojo-
wymi statkdw powietrznych, systemem drog dojazdowych oraz miejsc postoju
(parkingow) dla srodkdw transportu naziemnego. W tej strefie dokonuje sie
zamiany srodka transportu lotniczego na ladowy, i odwrotnie [Nita, 2014, s. 118].
Strefa III portu lotniczego to teren przed lotniskiem od strony aglomeracji miej-
skiej. Strefa ta z reguty nie wchodzi w strukture organizacyjna portu lotniczego
[Nita, 2014, s. 118], chociaz moze sie zdarzy¢, ze hotel lub magazyn potozony
obok portu lotniczego jest zarzadzany przez operatora portu lotniczego. Strefa III
portu lotniczego niekiedy stanowi airport city, czyli miasteczko portowe, utwo-
rzone przez nagromadzenie przedsigebiorstw o charakterze handlowym, ustugo-
wym i produkcyjnym, zlokalizowanych w poblizu lotniska i odnoszacych z tego
powodu korzysci, zwigzane miedzy innymi z dogodna lokalizacja.

Zgodnie z inng klasyfikacja podstawowe elementy infrastruktury portu lot-
niczego to: pole wzlotéw wraz z pasami oraz drogami startu i ladowania; uktad
sieci drég kolowania i drogi tacznikowe; strefa zabudowy obejmujaca budynki
terminala lotniczego, budynki ustugowo-techniczne oraz powierzchnie manew-
rowe ptyt przeddworcowych, przedhangarowych i postojowych [Czownicki,
Rzeczynski, 1980, s. 71-72]. Rucinska i in. [2012] nazywaja te elementy endo-
struktura portu lotniczego (ang. airside), natomiast obszary poza tym terenem,
lecz w bezposrednim otoczeniu lotniska nazywaja egzostruktura portu lotni-
czego (ang. landside).

Infrastrukturalny charakter portu lotniczego ma istotny wptyw na jego funk-
cjonowanie. W tabeli 1.1 przedstawiono cechy techniczne portu lotniczego jako
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obiektu infrastrukturalnego oraz ich ekonomiczne skutki i efekty wynikajace
z uzytkowania infrastruktury lotniskowej.

Tabela 1.1. Cechy techniczne i ekonomiczne portu lotniczego jako obiektu
infrastrukturalnego oraz efekty wynikajace z uzytkowania infrastruktury

lotniskowej
Cecha techniczna portu Ekonomiczne skutki cech technicznych
lotniczego jako obiektu oraz efekty wynikajace z uzytkowania
infrastrukturalnego infrastruktury lotniskowej
Dtugi okres podejmowania Skomplikowany proces decyzyjny
decyzji o budowie
Dtugi okres powstawania = Dlugi okres zamrozenia kapitatu i zwrotu

z zainwestowanego kapitatu

Efekty oddalone w czasie

Mata atrakcyjnos¢ dla kapitatu prywatnego
Ryzyko inwestycyjne

Wyprzedzajacy w stosunku do potrzeb rozwdj
infrastruktury

Dtugi okres zywotnosci = Niepodzielno$¢ ekonomiczna
iuzytkowania = Wolny przebieg procesu starzenia moralnego
= Ograniczone mozliwosci przeksztatcen
infrastruktury
= Wyprzedzajacy w stosunku do potrzeb rozwdj
infrastruktury
= Koszty utopione

Niepodzielnos¢ techniczna = Wysoka kapitatochtonnos¢
Brak mozliwosci etapowania = Wysoka materiatochtonnos¢
inwestycji Niemoznos¢ stopniowego dopasowywania
infrastruktury do popytu na jej ustugi
Ryzyko inwestycyjne
Wysokie naktady progowe
Wysokie koszty state
Koszty skokowe
Koszty utopione (nieodwracalne)
Malejacy diugookresowy koszt jednostkowy
(korzysci skali, ekonomia zasiegu)
= Zwigkszenie obszaru oddzialywania portu
lotniczego
= Efekty sieciowe
= Efekt kongestii

Brak mozliwosci przenoszenia | Trudnosci z likwidacja w krotkim czasie
obiektéw (immobilnos¢ wieloletnich zalegtosci
przestrzenna infrastruktury)
Brak mozliwosci importu

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Czownicki, 1982, s. 80; Ratajczak, 1999, s. 23;
Wojewoddzka-Krol, Rolbiecki, 2008, s. 17].

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_2kf3_ebook

18 Sonia Huderek-Glapska

Jedna z gléwnych cech infrastrukturalnych portu lotniczego jest niepodziel-
nos¢ techniczna' oznaczajaca pewna minimalng wielko$¢ inwestycji lotniskowej,
ktora nalezy zrealizowad, aby port lotniczy mogt funkcjonowad, wraz z okresle-
niem cech technicznych obiektéw i dodatkowych urzadzen infrastrukturalnych
warunkujacych jego uzyteczno$¢ [Wojewodzka-Krol, Rolbiecki, 2008, s. 17]. Port
lotniczy, aby mogt dziata¢, musi by¢ wyposazony w odpowiednie elementy, takie
jak: droga startowa o okreslonych parametrach, drogi kotowania, terminal pasa-
zerski o wystarczajacej przepustowosci i infrastruktura komunikacyjna taczaca
lotnisko z aglomeracjg. Wielkosci minimalne okreslane sg przez krajowe i mie-
dzynarodowe instytucje (np. Urzad Lotnictwa Cywilnego), ktére wyznaczaja
wlasciwe standardy dla obiektow i urzadzen lotniczych. Ponadto port lotniczy,
aby obstugiwac linie lotnicze, musi by¢ wyposazony w odpowiednie urzadzenia
prowadzenia, nadzoru i kontroli ruchu lotniczego (np. Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej).

Ekonomicznym skutkiem niepodzielnosci technicznej i braku mozliwosci eta-
powania inwestycji (np. mozliwosci budowy potowy drogi startowej) jest wysoka
kapitatochtonno$¢ i materiatochtonno$¢ inwestycji infrastrukturalnych [Woje-
wddzka-Krol, Rolbiecki, 2008, s. 17]. Proces budowy i rozbudowy portu lotni-
czego jest dlugotrwaly i wymaga zaangazowania duzych srodkow finansowych
oraz nagromadzenia znacznej ilosci materiatow, a efekty wynikajace z uzytkowa-
nia infrastruktury sa odlozone w czasie. Oprocz tego inwestycje infrastrukturalne
charakteryzuje znaczne ryzyko inwestycyjne. Cechy te sprawiaja, ze inwestycje
infrastrukturalne sa mato atrakcyjne dla kapitatu prywatnego. Ponadto inwesty-
gje lotniskowe, szczegolnie przedsiewziecia typu greenfield, a wiec budowa portu
lotniczego od podstaw, charakteryzuja si¢ dtugim okresem dojrzewania. Jest
to czas od momentu powstania idei danej inwestycji do momentu jej faktycznego
rozpoczecia [Ratajezak, 1999, s. 23]. Najczesciej spowodowane jest to oddzialy-
waniem czynnikdw politycznych, ktére, miedzy innymi ze wzgledu na role, jaka
infrastruktura transportu petni w gospodarce, sa bardzo istotne. Oprdcz wysokiej
kapitatochtonnosci i materiatochtonnosci inwestycji lotniskowych dodatkowym
czynnikiem powodujacym wzrost naktadéw sa wymogi bezpieczenstwa, ktérym
musza sprostac porty lotnicze. Problem ten nasila si¢ w dobie globalizacji, niepo-
kojow spotecznych i coraz wigkszego zagrozenia terrorystycznego.

Elementy infrastrukturalne portu lotniczego: drogi startowe, drogi kotowania
czy parkingi, cechuje dluga zywotnos¢. Raz zbudowane drogi startowe, drogi
kotowania, miejsca postojowe samolotdw beda stuzyty wiele lat.

Dtugi okres powstawania infrastruktury i jej wysoka kapitatochlonnos¢ maja
wplyw na dlugi okres podejmowania decyzji o budowie infrastruktury. Cechy
infrastruktury powoduja nieche¢ wsrod decydentéw do podejmowania decyzji

! Zgodnie z dyrektywa Wspolnoty Europejskiej infrastruktura lotniskowa zostata skategoryzo-
wana jako scentralizowana infrastruktura, obejmujaca urzadzenia wykorzystywane do swiadczenia
ustug obstugi naziemnej, ktérych ztozonos¢ lub koszty wptywu na srodowisko naturalne nie po-
zwala na ich podziat i podwojenie [Dyrektywa nr 96/67/WE; Jurkowska, 2010b, s. 59].
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o rozpoczeciu inwestycji w infrastrukture, co prowadzi do poglebienia sie dys-
proporcji miedzy rosnagcym popytem a niewystarczajacymi zdolnosciami infra-
struktury i powoduje generowanie kosztéw kongestii.

Dtugi okres dojrzewania decyzji o budowie, dtugi okres projektowania oraz
realizacji inwestycji infrastrukturalnych i ich dtuga Zywotnos$¢ sa przestanka
wyprzedzajacego w stosunku do potrzeb rozwoju infrastruktury [Wojewddzka-
-Krdl, Rolbiecki, 2008, s. 19]. Proces decydowania o przedsiewzigciach infrastruk-
turalnych powinien uwzgledniac nie tylko biezace potrzeby, ale takze przyszta
wielkos¢ i strukture zapotrzebowania na infrastrukture i jej ustugi [Ratajczak,
1999, s. 24]. Planowanie rozwoju infrastruktury jest szczegolnie istotnym proble-
mem w krajach o niedojrzalym rynku lotniczym, ktérego zmiany charakteryzuja
sie duza dynamika wzrostu®. Porty lotnicze, aby sprosta¢ naglemu wzrostowi
popytu na przewozy lotnicze, jaki nastepuje na skutek przemian spoteczno-eko-
nomicznych, instytucjonalnych oraz technologicznych, musza dysponowac odpo-
wiednig infrastruktura. Niedostateczna przepustowosc¢ terminala pasazerskiego,
drogi startowej, czy tez innych elementéw wyposazenia lotniska powoduje ogra-
niczenie mozliwosci rozwoju portu lotniczego i powstanie utraconych korzysci.
Z drugiej strony nadmiernie rozbudowana i niewykorzystana infrastruktura lot-
niskowa generuje duze koszty state wynikajace z potrzeby jej utrzymania. Nie-
moznos¢ stopniowego dopasowywania infrastruktury do popytu na jej ustugi
wynikajaca z niepodzielnosci nakladdw na infrastrukture, przy jednoczesnym
duzym udziale kosztéw statych i kosztéw ogoélnych, powoduja, ze koszty uzyt-
kowania infrastruktury nie narastaja w sposob ciagly, lecz powigkszaja sie sko-
kowo [Kupiec, 1975, s. 48].

Wysoka kapitatochtonnos$¢, dtuga zywotnosc i dtugi okres powstawania
sq cechami, ktore odrdzniajg obiekty infrastrukturalne od innych obiektéw i urza-
dzen. Droga startowa jest podstawowym elementem infrastruktury punktowej
transportu lotniczego, natomiast terminale pasazerski i towarowy, a takze inne
urzadzenia bezposrednio produkcyjne s obiektami zaliczanymi do suprastruk-
tury. Suprastruktura transportu sq wiec urzadzenia stanowigce wyposazenie
infrastruktury [Wojewddzka-Krdl, Rolbiecki, 2008, s. 16]. Bajon [2011] ogranicza
suprastrukture transportu lotniczego do statkow powietrznych. W odniesieniu

2 Rynek lotniczy w Polsce w latach 2005-2007 charakteryzowat sie jedna z najwyzszych dy-
namik wzrostu pasazerskiego ruchu lotniczego na swiecie [IATA, 2005]. W 2003 roku, przed
otwarciem rynku lotniczego i wejsciem przewoznikéw niskokosztowych, polskie regionalne por-
ty lotnicze, bez Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie, obstuzyty facznie 1,9 mIn
pasazerow, w tym port lotniczy: w Krakowie 0,6 mln, w Katowicach 0,36 mln, w Gdarisku 0,26 mln.
Ponad dekade pozniej ruch ten zwiekszyt sie ponad dziesieciokrotnie. W 2018 roku obstuzono tacz-
nie we wszystkich regionalnych portach lotniczych prawie 28 mIn pasazeréw. Przy czym nalezy
dodag¢, ze grupa regionalnych portéw lotniczych zostata powiekszona o cztery nowe lotniska uru-
chomione w Lublinie, Rzeszowie, Modlinie i w Olsztynie. W 2018 roku najwieksze regionalne porty
lotnicze obstuzyty odpowiednio: Krakéw 6,7 mln pasazeréw, Gdansk 4,9 mln pasazeréw, Katowi-
ce 4,8 mln pasazeréow [Urzad Lotnictwa Cywilnego, 2019]. Ponad dziesieciokrotny wzrost ruchu
pasazerskiego wymogt na zarzadcach portéw lotniczych podjecie inwestycji infrastrukturalnych
i rozbudowe portéw lotniczych. Prognozy Urzedu Lotnictwa Cywilnego wskazuja na dalszy wzrost
ruchu lotniczego w Polsce.
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do transportu morskiego Klimek [2009] definiuje suprastrukture portowa jako
~te elementy wyposazenia technicznego portu morskiego, ktdre bezposrednio
sa wykorzystywane w procesie produkcji ustug, to jest urzadzenia przetadun-
kowe, sprzet przetadunkowy, portowy tabor ptywajacy, portowa powierzchnie
skladowa i osprzet przetadunkowy”. Analogicznie, w odniesieniu do transportu
lotniczego terminale pasazerski i cargo, magazyny oraz statki powietrzne, a takze
inne urzadzenia bezposrednio produkcyjne okresla si¢ mianem suprastruktury
lotniskowej.

Terminale lotnicze, podobnie jak obiekty uzytkowane w innych gateziach
transportu (dworce kolejowe, dworce autobusowe, terminale portowe, terminale
logistyczne, magazyny), cechujq si¢ znacznie krétszym okresem zywotnosci niz
obiekty infrastrukturalne (drogi kolejowe, drogi startowe) i podlegaja procesom
przebudowy w zwiazku z koniecznoscia ich dostosowania do zmieniajacych sie
potrzeb rynkowych. Rozwoj rynku lotniczego w Polsce na poczatku XXI wieku
spowodowal, ze wszystkie porty lotnicze podjety inwestycje w rozbudowe termi-
nali pasazerskich w celu zwigkszenia swojej zdolnosci obstugi rosnacego ruchu
samolotow, pasazerdw i towarow.

Inwestycje infrastrukturalne cechuje duzy rozmiar, z tego wzgledu port lot-
niczy poprzez rozwdj infrastruktury moze osiagac korzysci skali. Rozbudo-
wany terminal jest zdolny do pomieszczenia wigkszej liczby pasazerdw, a dodat-
kowa droga kotowania zwigksza przepustowos$¢ drogi startowej, tym samym
port lotniczy moze obstuzy¢ wigksza liczbe pasazerdéw i samolotow. Zwigkszona
skala dziatalnosci portu lotniczego powoduje, Ze zmniejszajq si¢ dlugookresowe
przecietne koszty catkowite dzieki temu, ze koszty catkowite, w ktorych duzy
udzial majq koszty state, rozktadajq sie¢ na wigksza liczbe oferowanych ustug.
W zwigzku z tym maleje jednostkowy koszt ustugi w porcie lotniczym. Dodat-
kowym zrédlem nizszego kosztu jednostkowego jest rozszerzenie asortymentu
ustug, znane jako zjawisko ekonomii zasiegu (ang. economy of scope). Rozbudo-
wana infrastruktura lotniskowa pozwala na zwigkszenie oferowanego przez
port lotniczy zakresu ustug i tym samym zmniejszenie kosztu jednostkowego
oraz zwigkszenie przychodéw z dzialalnosci innej niz lotnicza (tzw. dziatalno$¢
pozalotnicza). Wigkszy terminal pasazerski umozliwia przeznaczenie dodatko-
wej powierzchni na wynajem podmiotom prowadzacym dziatalnos¢ handlowo-
-ustugowa. Budowa nowego parkingu dla samochodéw pozwala na zwiekszenie
liczby miejsc parkingowych i wzrost przychodéw z oplat parkingowych.

Rozbudowana infrastruktura dojazdowa do portu lotniczego powoduje,
ze wieksza liczba pasazeréw znajduje sie¢ w zasiegu oddziatywania portu lot-
niczego i zwieksza sie rynek ciazacy® (ang. catchment area). Popyt na ustugi

* Rynek cigzacy, obszar ciazenia lub obszar oddziatywania portu lotniczego (tzw. catchment
area), to obszar, z ktérego pochodza pasazerowie korzystajacy z danego portu lotniczego. Zalezny
jest od wielkosci portu lotniczego, liczby i rodzaju potaczen lotniczych, przewoznikéw oferujacych
przewozy lotnicze, innych portéw lotniczych zlokalizowanych w obszarze oddzialywania oraz ja-
kosci drég dojazdowych do portu lotniczego.
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przewozowe transportem lotniczym nie jest ograniczony tylko do pasazerow,
ktérzy pochodza z regionu (czesto utozsamianego z wojewodztwem), w ktorym
znajduje sie port lotniczy. Bogata oferta potaczen lotniczych przyciaga pasaze-
réw z innych regiondw, ktoérzy chca skorzystac z potaczen bezposrednich, trans-
ferowych, czy tez mie¢ mozliwos$¢ wyboru ustug oferowanych przez réznych
przewoznikéw. Pojawiajq sie efekty sieciowe (ang. network effects), a wiec korzy-
$ci z przylaczania sie kolejnych uzytkownikow do sieci, w tym przypadku sieci
potaczen lotniczych. Kazde nowe potaczenie lotnicze podnosi wartos$¢ uzytko-
wania portu lotniczego dla linii lotniczych, ktére wzbogacaja swoja siatke pota-
czen lub moga zaoferowac pasazerom przesiadke i skorzystanie z ustug innych
przewoznikéw (tzw. umowy code-share). Korzysci odnosza takze pasazerowie,
ktorzy maja wieksza mozliwos$¢ wyboru przewoznika i potaczenia lotniczego.
Pojawia si¢ rowniez dodatkowa wartos¢ dla samego portu lotniczego, gdyz wiek-
sza liczba pasazerdw oprdcz generowania przychodéw lotniczych przyczynia
sie do zwigkszenia przychodéw pozalotniczych, w tym przychodéw z wynajmu
powierzchni na dziatalnos¢ handlowo-ustugowa. Zarzadcy sklepdw, restauracji,
kawiarni chetniej podejmujq dziatalnos¢ gospodarcza w porcie lotniczym, ktdry
jest zdolny do wygenerowania wigkszej liczby potencjalnych klientéw. Operator
portu lotniczego moze zinternalizowac efekty sieciowe, a wiec wilaczy¢ korzy-
$ci do rachunku ekonomicznego podmiotéw przez decyzje dotyczace ustalenia
odpowiedniego poziomu optat lotniskowych w porcie lotniczym [Elliot, 2010,
s. 384]. Ustalenie niskiej stawki optat lotniskowych stanowi zachete dla linii lot-
niczych do operowania z danego portu lotniczego. Warunkiem powstania efek-
tow sieciowych jest wystarczajaca przepustowos¢ infrastruktury portu lotni-
czego, jednak dodawanie kolejnych polaczen lotniczych do zattoczonego portu
lotniczego w pewnym momencie powoduje powstanie efektu kongestii. Nastep-
stwem nadmiernie wykorzystanej infrastruktury portu lotniczego jest powstanie
zaktocent w systemie transportu lotniczego i ograniczenie swobody ruchu uzyt-
kownikdéw, co powoduje spadek jakosci przemieszczania i strate czasu. W tej
sytuacji zwiekszenie liczby potaczen lotniczych przyczynia sie do pogorszenia
efektywnosci systemu transportowego na danym lotnisku, ogranicza korzysci
wynikajace z efektow sieciowych i sktania operatora portu lotniczego do pod-
wyzki optat lotniskowych. Powstanie efektu kongestii jest jednym z argumentow
na rzecz rozwoju infrastruktury portu lotniczego.

Planowanie rozwoju infrastruktury lotniskowej jest o tyle utrudnione,
ze obiekty infrastrukturalne oprdcz duzej kapitatochtonnosci i dtugiej zywot-
nosci cechuje ograniczona mozliwos¢ przeksztalcenia i wystepuje trudnosé
z wykorzystaniem ich do celéw innych niz lotniskowe. Ponadto pojawiaja sie
koszty utopione (historyczne, przepadte), gdyz czes¢ naktadow na infrastrukture
ma charakter nieodwracalny i nie moze zosta¢ odzyskana [Ratajczak, 1999, s. 25].
Wtasciciele nierentownych portéw lotniczych stojg przed istotnym problemem:
czy kontynuowad finansowanie dziatalnosci lotniska, mimo Ze nie rozwija si¢ ono
tak dynamicznie, jak prognozowano, lub wrecz nastepuje regres w jego rozwoju,
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czy tez zdecydowac sie na zamkniecie portu lotniczego, co oznacza wstrzyma-
nie dofinansowania nieekonomicznego projektu, mimo ze pojawia sie trudnos¢
z przeksztalceniem obiektéw infrastrukturalnych portu lotniczego w inng dzia-
falnos¢*. Decyzja o zaprzestaniu funkcjonowania portu lotniczego jest trudna,
gdyz zazwyczaj wlasciciele oraz inne podmioty dziatajace na rynku ustug lotni-
czych poniesli znaczne naktady inwestycje na wyposazenie lotniska w obiekty
o odpowiednich parametrach technicznych, ktére umozliwiaja obstuge linii lotni-
czych oraz pasazerdw. Naklady te w znacznej czesci, a nawet w cato$ci, nie moga
zosta¢ odzyskane. Wynika to tez z faktu, Ze nie mozna przenosi¢ powstatych
obiektdw infrastrukturalnych, gdyz sa trwale zwigzane z terenem® [Grzywacz,
1982, s. 85]. Implikuje to kolejng ceche infrastruktury, jaka jest brak mozliwo-
$ci importu infrastruktury [Hirschman, 1958, s. 101]. Obiekty infrastrukturalne
sa immobilne i majg charakter ustugowy, stanowia tzw. dziedzictwo przesztosci,
co powoduje, ze zaleglosci w rozwoju infrastruktury nie mozna w krétkim cza-
sie nadrobi¢ za pomoca importu [Wojewddzka-Krol, Rolbiecki, 2008, s. 19]. Nie-
doboru infrastruktury na jakims$ obszarze nie mozna rekompensowac nadwyzka
w innym regionie [Grzywacz, 1982, s. 85].

Uzupelnieniem infrastruktury punktowej transportu lotniczego jest infra-
struktura liniowa, ktdra obejmuje drogi lotnicze i rejony kontrolowane wokot
lotnisk. Drogi lotnicze to wycinki przestrzeni powietrznej, ktdre nabierajg cha-
rakteru infrastrukturalnego dzigki odpowiednim urzadzeniom prowadzenia,
nadzoru i kontroli ruchu lotniczego. Rejony kontrolowane wokot lotnisk to prze-
strzenie, w ktorych tacznos¢ i kierowanie ruchem przejmuja lotniskowe organy
kontrolujace ruch statkéw powietrznych. Rejony te wokot lotnisk stanowig ele-
ment taczacy infrastrukture liniowq z infrastruktura punktowa (lotniskiem). Nad-
z6r zaréwno nad drogami lotniczymi, jak i rejonami kontrolowanymi wokot lot-
nisk sprawuja wyspecjalizowane agencje panstwowe®, rzadziej przedsiebiorstwa
prywatne [Rucinski, 2007, s. 141].

Planowanie rozwoju infrastruktury lotniskowej, a tym samym portu lotni-
czego, w duzym stopniu zalezy od sytuacji politycznej i spoteczno-ekonomicz-
nej nie tylko w kraju, ale takze na arenie miedzynarodowej. Racjonalne podej-
mowanie decyzji dotyczacych inwestycji infrastrukturalnych wymaga krajowej

* Znane sa przypadki wykorzystania dla innych celow niz lotniskowe zamknietych portéw
lotniczych. Byty port lotniczy Berlin-Tempelhof, polozny 4 km od centrum Berlina, dzigki dogodnej
lokalizacji zostal przeksztatcony w park miejski, strefe odpoczynku i rozrywki dla lokalnej spo-
lecznosci. Pas startowy jest dostepny dla pieszych, rowerzystéw i rolkarzy, a hangary i terminale
wykorzystywane sa do organizacji imprez publicznych (wystaw, targéw, koncertow).

° Cze$¢ obiektéw infrastrukturalnych lotniska mozna wykorzysta¢ ponownie. Konstrukcja sta-
rego terminala pasazerskiego portu lotniczego w Lodzi zostata wykorzystana do budowy cywilne-
go portu lotniczego w Radomiu.

® W Polsce organem sprawujacym kontrole nad przestrzenia powietrzna jest Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej (PAZP) powstata w 2007 roku, ktdra jest paristwowa osoba prawna i podlega
ministrowi wlasciwemu do spraw transportu (Ustawa z 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrz-
nej). Wezesniej funkcje te sprawowata Agencja Ruchu Lotniczego, ktéra byta czescig Przedsiebior-
stwa Panstwowego , Porty Lotnicze”. Instytucja koordynujaca nadzoér nad przestrzenia powietrzna
krajéw Unii Europejskiej jest EUROCONTROL.
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i miedzynarodowej koordynacji z powodu dtugiego okresu ich planowania
i realizacji, dlugiej zywotnosci infrastruktury, kapitalochtonnosci inwestycji, ale
takze wysokich kosztéw utrzymania infrastruktury oraz roli, jaka infrastruktura
petni w gospodarce.

Teoretyczne rozwazania dotyczace portu lotniczego jako obiektu infrastruktu-
ralnego i zwigzanych z tym skutkéw ekonomicznych dla jego aktywnosci mozna
odnies¢ do funkcjonowania portéw lotniczych w Polsce. W ostatniej dekadzie
XX wieku i w pierwszych dwdch dekadach XXI wieku otoczenie instytucjo-
nalne i spoteczno-ekonomiczne portéw lotniczych uleglo dynamicznym zmia-
nom, co miato istotny wptyw na ich funkcjonowanie i rozw¢j. Gospodarka Polski
przeszia transformacje z centralnie zarzadzanej na gospodarke oparta na mecha-
nizmie rynkowym. W latach 90. ubiegtego wieku powstaty spotki zarzadza-
jace regionalnymi portami lotniczymi w Polsce. Lokalne i regionalne wtadze
samorzadowe staty sie wspotwlascicielami portéow lotniczych. W odpowiedzi
na rosnacy ruch lotniczy na poczatku XXI wieku wtasciciele i zarzadcy portow
lotniczych podjeli liczne inwestycje infrastrukturalne. Gléwnym czynnikiem
intensyfikujagcym wzrost ruchu lotniczego byta akcesja Polski do Unii Europej-
skiej w 2004 roku i otwarcie rynku lotniczego dla przewoznikow ze Wspdlnoty.
Spowodowalo to dynamiczny rozwdj potaczen lotniczych, spadek cen biletow
lotniczych i bardzo duzy wzrost popytu na przewozy lotnicze, katalizowany
przez zwigkszenie si¢ potrzeb podrézowania spoleczenstwa. Zarzadcy polskich
portdw lotniczych cheac sprostac rosnacemu popytowi, podjeli liczne inwestycje
infrastrukturalne. Zbudowano nowe i rozbudowano dotychczasowe terminale
pasazerskie, powigkszono plyty postojowe, zbudowane zostaly nowe drogi koto-
wania, rozbudowano parkingi dla samochodoéw, zwigkszono wyposazenie lot-
niska w elementy stuzace poprawie bezpieczenstwa (migedzy innymi zakupiono
urzadzenia do zimowego utrzymania lotniska, zakupiono nowe wozy strazackie,
zmodernizowano sprzet do kontroli bezpieczenstwa)’. Wiele z tych inwestycji
byto mozliwych do zrealizowania dzieki dofinansowaniu projektow ze srodkow
Unii Europejskiej. Dodatkowym akceleratorem rozwoju infrastruktury portéw
lotniczych, szczegoélnie tych zlokalizowanych w Gdansku, Wroctawiu, Warsza-
wie i w Poznaniu, byto przyznanie Polsce i Ukrainie organizacji Mistrzostw
Europy w Pilce Noznej UEFA 2012. Wspomniane porty lotnicze musiaty dostoso-
wac swoja infrastrukture do wymagan organizatoréw mistrzostw i dysponowac
odpowiednia przepustowoscia obiektéw infrastrukturalnych, aby jednorazowo

7 Przyktadem rozwoju infrastruktury lotniskowej jest Port Lotniczy w Katowicach, ktérego za-
rzadca jest Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze S.A. Od 2007 roku Spétka przeprowadzita wiele
projektow infrastrukturalnych, takich jak: modernizacja starego i budowa nowego hangaru tech-
nicznego, rozbudowa plyty postojowej dla samolotéw, modernizacja drég kotowania, budowa ptyty
postojowej cargo wraz z terminalem cargo, budowa ptyty do odladzania samolotéw, rozbudowa
i modernizacja terminalu pasazerskiego i budowa nowego. Jedna z istotniejszych inwestycji byta
budowa nowej drogi startowej o dtugosci 3200 m. Pod koniec 2017 roku zakoriczono przeksztalcenie
starej drogi startowej w droge kolowania i dostosowanie pola manewrowego portu do prowadzenia
operacji w ograniczonej widzialnosci [Katowice Airport, b.d.]
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moc obstuzy¢ wieksza niz zwykle liczbe samolotow i pasazeréw. Inwestycje
te byly takze wspodtfinansowane ze srodkéw zewnetrznych, a procedura obiegu
dokumentéw zwigzanych z inwestycjami byta ulatwiona. Wszystkie porty lot-
nicze musiaty podja¢ dodatkowe inwestycje infrastrukturalne w celu dostoso-
wania obiektow lotniskowych do standardéw bezpieczenistwa, co spowodowane
jest rosngcym zagrozeniem terrorystycznym i co znaczaco oddziatuje na poziom
kosztow operacyjnych ponoszonych przez zarzadcoéw portéw lotniczych.

Czynniki zewnetrzne, takie jak zmiany w otoczeniu spoteczno-ekonomicz-
nym, politycznym, prawnym i technologicznym, majg istotny wptyw na aktyw-
nos¢ polskich lotnisk. Porty lotnicze w rézny sposdb reagowaly na te zmiany.
Od czasu liberalizacji rynku lotniczego obserwuje si¢ w Polsce polaryzacje w roz-
woju polskich portéw lotniczych. Niektdre z nich rozbudowuja swoja infrastruk-
ture, obstuguja coraz wiecej pasazerow i linii lotniczych, kontynuujac $ciezke
wzrostu, podczas gdy inne maja malo rozbudowana siatke polaczen lotniczych
i doswiadczaja trudnosci finansowych w zwigzku z niskim poziomem przycho-
doéw lotniczych i pozalotniczych oraz wysokim poziomem kosztdw stalych wyni-
kajacym z finansowania, a nastepnie koniecznosci utrzymania obiektéw infra-
strukturalnych.

W Polsce w 2018 roku dziatato 15 portéw lotniczych (tab. 1.2). Najwiekszym
z nich pod wzgledem liczby odprawionych pasazerdéw byt port lotniczy w War-
szawie, pelnigcy funkcje centralnego lotniska dla Polski i gldéwnego wezla lotni-
czego (ang. hub), w ktédrym swoja baze posiada narodowy przewoznik lotniczy
Polskie Linie Lotnicze LOT. Warszawskie lotnisko odprawito 15,7 mIn pasazeréw
w 2018 roku. Pozostate porty lotnicze to porty regionalne, ktére mozna podzie-
li¢ na dwie grupy ze wzgledu na wielko$¢ obstugiwanego ruchu pasazerskiego®.
Pierwsza z nich sa porty lotnicze obstugujace powyzej 1 mln pasazeréw rocznie
(dane za rok 2018): Krakéw, Gdansk, Katowice, Wroctaw, Poznan oraz Modlin.
Druga grupe portéw lotniczych stanowig lotniska obstugujace mniej niz 1 mln
pasazerdw rocznie, sa to: Rzeszow, Szczecin, Bydgoszcz, Lublin, L6dz, Olsztyn,
Zielona Géra, Radom. Obstugiwanie miliona pasazerdw rocznie przez port lotni-
czy jest umowna granicg osiggania przez port lotniczy dodatniego zysku finanso-
wego [Augustyniak, 2017a]. Zauwazalna jest pozytywna korelacja miedzy silnym
os$rodkiem gospodarczym a poziomem aktywnosci portu lotniczego.

8 Ze wzgledu na dominujacy ruch pasazerski w przewozach lotniczych liczba odprawionych
pasazerdw jest najczesciej stosowanym miernikiem dziatalno$ci portu lotniczego. Szerzej na temat
miernikdw dziatalnosci portu lotniczego w rozdziale 2 i 3 niniejszego opracowania.
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1.2. Cechy organizacji portu lotniczego

W przesztosci infrastruktura lotniskowa byta zaliczana do strategicznych akty-
wow panstwowych i znajdowata sie w gestii pafistwa, gdzie oprocz wzgledow
ekonomicznych duza role odgrywaty wzgledy prestizowe, polityczne, militarne.
Dziatalno$¢ transportu lotniczego byla uznawana za stuzbe publiczng wspierana
i w duzej czesci finansowang z budzetu panistwa [Kaliniski, 2008, s. 67]. Zmiany
spoleczno-ekonomiczne oraz instytucjonalne — w tym transformacja gospodarek
i procesy globalizacyjne — spowodowaly, ze dostep do rynku lotniczego stat sie
otwarty, pojawita sie konkurencja miedzy przewoznikami lotniczymi o pasaze-
row i dostep do infrastruktury lotniskowej oraz konkurencja miedzy portami
lotniczymi o przewoznikow, a takze o pasazerow. Sektor transportu lotniczego
nabrat cech rynku, na ktérym funkcjonuja mechanizmy popytu i podazy, a pod-
mioty sa nastawione na generowanie zysku i stosuja narzedzia marketingowe
w celu pozyskania wigkszej liczby klientéw. Mimo ze w przedmiocie ekonomiki
transportu od dawna wskazuje si¢ na cechy portu lotniczego jako obiektu dzia-
talnosci gospodarczej zwiazanej zaréwno z procesem transportu, jak i z ustugami
nielotniczymi [Czownicki, 1982, s. 11], to dopiero pod koniec XX wieku porty
lotnicze zaczely zmienia¢ swdj model zarzadzania w kierunku orientacji rynko-
wej, dopasowujac oferte ustug do potrzeb rynkowych i zwracajac wiekszg uwage
na efektywnos¢ ekonomiczna i techniczna swojej dziatalnosci.

1.2.1. Zarzadzanie infrastruktura portu lotniczego przez spotki
prawa handlowego

Do czasu transformacji polskiej gospodarki regionalne porty lotnicze sta-
nowily oddziaty terenowe przedsigbiorstwa panstwowego, ktdére zarzadzato
infrastrukturg lotniskowg w Polsce. Przeksztatcenia wtasnosciowe, strukturalne
i kapitatowe polskich portow lotniczych rozpoczety sie po 1989 roku [Rucinski,
Ttoczynski, 2012, s. 105]. Zarzadca regionalnego portu lotniczego stata sie¢ spotka
prawa handlowego zawiazywana wspolnie przez: przedsigbiorstwo panstwowe
(Przedsiebiorstwo Panistwowe ,Porty Lotnicze”), dotychczasowego zarzadce
infrastruktury, Ministra Skarbu reprezentowanego przez witasciwego terytorial-
nie wojewode oraz jednostki samorzadu terytorialnego (wiadze miasta, gminy,
wojewddztwa). Przedsigbiorstwo panistwowe przystepowato do spétki poprzez
wniesienie (tytutem aportu) infrastruktury lotniskowej, czyli wktadéw niepie-
nieznych (budynki, budowle wraz z wyposazeniem), natomiast jednostki samo-
rzadu terytorialnego wnosity do spdtki wklady pieniezne. Zarzadzanie operacyjne
portem lotniczym bylo od tej pory w gestii spolki i to ona przejmowata dotych-
czasowy majatek trwaly i pracownikéw przedsiebiorstwa panstwowego (PPL).
W umowach o zawiazanie spotki widniat zapis, ze spétka prowadzi dziatalnos¢
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gospodarcza, a wiec zarobkowa dziatalnos¢ wytworcza, budowlana, handlowa
i ustugowa wykonywana w sposob zorganizowany i ciagly’. Istotne jest, ze dzia-
falno$¢ gospodarcza w przypadku zarzadcy portu lotniczego mozliwa jest dopiero
po wczesniejszym uzyskaniu koncesji, pozwolen, certyfikatdéw upowazniajacych
do zarzadzania lotniskiem uzytku publicznego i innych aktéw administracyjnych
dajacych uprawnienia wtadzom spétki do podjecia dziatalnosci. Zgodnie z prze-
pisami prawa lotniczego zarzadzac lotniskiem moze tylko podmiot, ktory zostat
wpisany jako zarzadzajacy do rejestru lotnisk cywilnych [Ustawa — Prawo lotni-
cze, art. 2 pkt 7] prowadzonego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Zarzadzajacy portem lotniczym (operator portu lotniczego) to podmiot admi-
nistrujacy i zarzadzajacy infrastrukturg portu lotniczego, a takze koordynujacy
i kontrolujacy dziatalno$¢ réznych podmiotéw prowadzong w danym porcie lot-
niczym lub w danym systemie portowym, wykonywana w zaleznosci od sytua-
qji oddzielnie lub w powiazaniu z inng dziatalno$cia, wpisany do rejestru lotnisk
cywilnych i posiadajacy zezwolenie na wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej
na lotniskach uzytku publicznego w zakresie zarzadzania lotniskiem [Rozpo-
rzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 czerwca 2005 r. w sprawie obstugi
naziemnej w portach lotniczych]

Gléwnym przedmiotem dziatalnosci spoiki zarzadzajacej portem lotniczym
jest rozbudowa, modernizacja i eksploatacja portu lotniczego oraz podejmo-
wanie dziataii zwigzanych z obstuga lotniczego ruchu pasazerskiego i towaro-
wego, w tym miedzynarodowego przejscia granicznego, a takze administrowa-
nie i zarzad oddanymi spoélce nieruchomosciami, a w sposdb bardziej ogdlny
— wykonywanie zadan o charakterze uzytecznosci publicznej.

Szczegotowy przedmiot dziatalnosci spotki jest bardzo rozbudowany. Podsta-
wowa dzialalnoscia portu lotniczego pozostaja ustugi wspomagajace transport
lotniczy. W umowach i statutach spétek portéw lotniczych w zakres dziatalnosci
portu lotniczego zalicza si¢ takze: magazynowanie i przetadunek towarow, dys-
trybucje paliw, naprawe i konserwacje maszyn i statkéw powietrznych, wynajem
srodkow transportu lotniczego, dziatalnos¢ agentéw zajmujacych sie sprzedaza
towarow, dziatalnos$¢ ochroniarska, sprzatanie budynkdéw, dziatalnos¢ tury-
styczna, restauracje i inne placowki gastronomiczne, hotele, sprzedaz detaliczna,
posrednictwo w sprzedazy miejsca na reklame, roboty zwigzane z budowa™.
Wplyw na rozwoj portéw lotniczych w centra biznesowe swiadczace zaréwno
szeroki wachlarz ustug lotniczych, jak i pozalotniczych majg zmiany czynnikéw
wewnetrznych oraz zewnetrznych, ktére nastepuja w otoczeniu portow lotni-
czych [Jarach, 2001; Graham, 2013].

 Przyktadem aktu notarialnego jest umowa spotki z ograniczona odpowiedzialnoscig Miedzy-
narodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta II Krakéw-Balice [Krakéw Airport, 2017]. Szerzej na temat
dziatalnos$ci gospodarczej zob. w ustawie [Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalno$ci
gospodarczej].

10 Na przykiad statut Portu Lotniczego w Bydgoszczy [Bydgoszcz Airport, b.d.], przedmiot dzia-
falnosci Portu Lotniczego w Krakowie [Krakow Airport, b.d.].
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1.2.2. Port lotniczy jako przedsiebiorstwo

Zgodnie z definicjami formutowanymi w literaturze przedmiotu, przedsie-
biorstwo jest jednostka prowadzaca dziatalnos¢ gospodarcza o charakterze
wytworczym, budowlanym, handlowym lub uslugowym w celach zarobko-
wych, wyodrebniona ze swojego otoczenia pod wzgledem organizacyjnym,
ekonomicznym i prawnym [Lichtarski (red.), 2007].

Zarzadzanie infrastruktura lotniskowa przez spdtke kapitatowa, ktéra ma
0sobowos¢ prawna i prowadzi dziatalno$¢ zarobkowa, odréznia port lotniczy
od innych obiektéw infrastrukturalnych bedacych wtasnoscia publiczna i zarza-
dzanych przez podmioty zalezne od ministra wlasciwego do spraw transportu
lub ministra skarbu.

Z chwila utworzenia w formie aktu notarialnego spoétki kapitatowej zarzadza-
jacej portem lotniczym i wpisania jej do rejestru przedsigbiorcow prowadzonego
przez Krajowy Rejestr Saqdowy (KRS) zarzadzajacy infrastruktura portu lotni-
czego nabywa osobowo$¢ prawna. Spotka staje sie odpowiedzialna wzgledem
prawa w réznych obszarach swojej dziatalnosci, bedac podmiotem praw i obo-
wigzkdw, co daje jej podstawe do wchodzenia w stosunki prawnoekonomiczne,
czyli zawierania uméw z innymi jednostkami gospodarczymi i organizacjami
[Zurek, 2016, s. 14]. Cechy te sprawiaja, iz port lotniczy jest podmiotem wyod-
rebnionym z otoczenia pod wzgledem prawnym.

W polskim systemie prawnym podstawowymi zmiennymi opisujacymi dany
podmiot jako przedsigbiorstwo sa: osoba przedsigbiorcy, firma, kapitat zakta-
dowy, kapitat zapasowy, funkcjonowanie podmiotu w okreslonej formie praw-
nej [Karas, 2007a, s. 69]. Spoltki zarzadzajace infrastruktura portéw lotniczych
w Polsce spetniaja te kryteria.

Réwniez w rozumieniu prawnym i w orzecznictwie organdéw Unii Europej-
skiej potwierdzony jest status podmiotéw zarzadzajacych portami lotniczymi
jako przedsigbiorcow (przedsigbiorstw). W swietle prawa konkurengji dla sta-
tusu przedsiebiorcy nie ma znaczenia ani forma prawna dziatania podmiotu, ani
jego status wlascicielski, ani zrédta finansowania danego podmiotu". Kryterium
decydujacym o statusie przedsiebiorcy jest prowadzenie dziatalnosci na wyod-
rebnionym rynku towaréw lub ustug. Podmioty zarzadzajace portami lotni-
czymi prowadza dzialalno$¢ na rynkach ustug aeronautycznych i komercyj-
nych, a wiec podmioty te mozna nazwac przedsiebiorca (przedsiebiorstwem),
a zarzadzanie portem lotniczym stanowi dzialalnos¢ gospodarcza®. Jednocze-
$nie dziatalnos¢ zarzadzajacego portem lotniczym w zakresie zapewniania bez-
pieczenstwa, dziatalnos¢ poligji i stuzby celnej, dziatania w zakresie ochrony
przeciwpozarowej, zobowigzania wobec pafistwowych stuzb meteorologicznych

" Wyrok ETS z 24.10.2002 w sprawie C-82/01P Aeroports de Paris v KE, za [Jurkowska, 2010a
s. 83].

12 Decyzja KE z 23.07.2008 nr 2008/948/WE, DHL - Port Lotniczy Lipsk/Halle, za [Jurkowska,
2010a, s. 83].

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_2kf3_ebook

