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DECYZJE

DECYZJA WYKONAWCZA KOMISJI (UE) 2019/ 1585
z dnia 24 wrze$nia 2019 r.

w sprawie ustanowienia zasad podzialu ruchu lotniczego na podstawie art. 19 rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 w odniesieniu do portéw lotniczych
Amsterdam-Schiphol i Amsterdam-Lelystad

(notyfikowana jako dokument nr C(2019) 6816)

(Jedynie tekst w jezyku niderlandzkim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPE]JSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajgc rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia 2008 r.
w sprawie wspélnych zasad wykonywania przewozoéw lotniczych na terenie Wspdlnoty ('), w szczegélnosci jego art. 19
ust. 3,

po konsultacji z komitetem, o ktérym mowa w art. 25 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Po wczesniejszym powiadomieniu, ktére pdzniej wycofano (%), wiadomoscig e-mail z dnia 25 marca 2019 r. (%)
wladze niderlandzkie poinformowaly Komisje na podstawie art. 19 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008
o zamiarze ustanowienia okreSlonych zasad podziatu ruchu lotniczego w odniesieniu do portéw lotniczych
Amsterdam-Schiphol i Amsterdam-Lelystad w Niderlandach (zwanych dalej odpowiednio ,portem lotniczym
Schiphol” lub ,Schiphol” oraz ,portem lotniczym Lelystad” lub ,Lelystad”), w drodze przyjecia projektu dekretu
ministerialnego i projektu rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Zasobéw Wodnych. Wiadomoscig e-mail
z dnia 29 marca 2019 r. (*) wladze niderlandzkie przedstawily zmieniong wersje projektu dekretu ministerialnego
i projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Zasobéw Wodnych () wraz z pozostalymi elementami
przedstawionymi juz w powiadomieniu z dnia 25 marca 2019 r.

2 Wraz z tymi informacjami wladze niderlandzkie przedstawily w zalgcznikach cztery badania: 1 magana
Y ) % 4 Ty wymag
przepustowo$¢ Schiphol w roku 2023, 2) wymagana przepustowo$¢ Schiphol w roku 2030, 3) handel wtérny
w Schiphol (°); oraz 4) operacje podzielone wedtug linii lotniczych.

(3)  Komisja opublikowala streszczenie planowanych zasad podzialu ruchu lotniczego w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej w dniu 12 kwietnia 2019 r. (') oraz zwrocila si¢ do zainteresowanych stron o przekazanie uwag.

(4)  Pismami z dnia 3 lipca 2019 r. (%) i 11 lipca 2019 r. (°) wladze niderlandzkie przedstawity zmiang do powiado-
mienia w celu uwzglednienia watpliwosci zgloszonych przez stuzby Komisji. W tym samym piSmie z dnia
11 lipca 2019 r. oraz w wiadomosci e-mail z dnia 16 lipca 2019 r. (1) wladze niderlandzkie przedstawily dalsze
elementy stanu faktycznego istotne w kontekscie tego powiadomienia, dotyczace dostepnosci portéw lotniczych,
a takze okreSlone przez te wladze planowane ramy czasowe rozpoczecia operacji zarobkowych w porcie
lotniczym Lelystad.

(') Dz.U.L293z31.10.2008,s. 3.
() W dniu 12 lipca 2018 r. wladze niderlandzkie powiadomily Komisje o pierwszym zestawie zasad podziatu ruchu lotniczego
dotyczacych portéw lotniczych Schiphol i Lelystad. W dniu 4 grudnia 2018 r. wladze niderlandzkie wycofaly to powiadomienie.
(®) Pismo zarejestrowane pod numerem Ares (2019)2057632.
(*) Pismo zarejestrowane pod numerem Ares (2019)2256246.
() Aanmelding verkeersverdelingsregel voor de Nederlandse luchthavens Lelystad Airport en Schiphol.
(®) Tetrzy badania przeprowadzila firma konsultingowa Seo Amsterdam Economics.
() Dz.U.C136212.4.2019,s. 26.
(}) Pismo zarejestrowane pod numerem Ares (2019)4236859.
(°) Pismo zarejestrowane pod numerem Ares (2019)4595066.
(*) Pismo zarejestrowane pod numerem Ares (2019) 4595552.
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2. OPIS SRODKA I CEL OKRESLONY PRZEZ WLADZE NIDERLANDZKIE
2.1. Opis $rodka

(5)  Projekt zasad podzialu ruchu lotniczego mig¢dzy porty lotnicze Schiphol i Lelystad sklada si¢ z nastepujacych
elementéw:

a) Port lotniczy Lelystad, w ktérym zgodnie z planami rzadu Niderlandéw operacje komercyjne majg rozpoczaé
si¢ przed koficem 2020 r., zostanie wyznaczony jako koordynowany port lotniczy w rozumieniu rozporza-
dzenia Rady (EWG) nr 95/93 (*!) (zwanego dalej ,rozporzadzeniem w sprawie przydzielania czasu na start lub
ladowanie”) od dnia wejscia w zycie dekretu ministerialnego. Port lotniczy Lelystad.

b) Nie naruszajgc przepiséw rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie, przewoznik
lotniczy ma pierwszenstwo uzyskania przydzialu czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Lelystad,
w przypadku gdy ten przewoznik lotniczy:

— przekazal historyczne przydzialy czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Schiphol innemu
przewoznikowi lotniczemu lub koordynatorowi przydzialéw czasu na start lub ladowanie, lub

— zobowigzuje si¢, ze od tego momentu bedzie wykorzystywal historyczne przydzialy czasu na start lub
ladowanie w porcie lotniczym Schiphol do wykonywania lotéw transferowych.

¢) Zasada opisana w lit. b) powyzej ma zastosowanie wylgcznie do przydzialéw czasu na start lub ladowanie
w porcie lotniczym Schiphol, ktére byly wykorzystywane w poprzednim odpowiadajagcym sezonie lotniczym
lub co najmniej w trzech z czterech wczesniejszych odpowiadajacych sezonach lotniczych do wykonywania
lotéw bezposrednich.

(6)  Terminy ,loty transferowe” i ,loty bezposrednie” majg zosta¢ zdefiniowane w rozporzadzeniu Ministra Infra-
struktury i Zasobéw Wodnych. Dodatkowo nalezy okreslié zasady dotyczace kryteriow, ktére musza by¢
spelnione przez takie loty. Loty nalezy klasyfikowaé wedlug tych kryteriow co dwa lata, a kazda nowa
klasyfikacje nalezy oglosi¢ przynajmniej na rok przed jej wejsciem w zycie. Projekt rozporzadzenia na podstawie
tego uprawnienia stanowi cze$¢ zgloszonego Srodka [por. motywy 13-21 ponizej].

(7) W projekcie zasad podziatu ruchu lotniczego nie wymaga sig, aby dni i godziny przepustowosci wykorzystanej
w porcie lotniczym Lelystad odpowiadaly odpowiednim przedzialom czasu na start lub ladowanie w porcie
lotniczym Schiphol, ktére zostaly przekazane, zwrécone lub wykorzystane w inny sposéb zgodnie z zasada
opisang w motywie 5 lit. b) powyzej.

(8)  Przewoznik, ktéry korzysta z art. 2 ust. 2 projektu dekretu [tj. z zasady opisanej w motywie 5 lit. b) powyzej],
musi o tym fakcie powiadomi¢ Ministra, koordynatora przydzialéw czasu na start lub ladowanie i, w stosownych
przypadkach, przewoznika lotniczego, ktéremu przekazal przydzial czasu na start lub ladowanie, ze wskazaniem
przedzialéw czasu na start lub lagdowanie w porcie lotniczym Schiphol, ktérych dotyczy powiadomienie.
Powiadamiajac Ministra, przewoznik lotniczy musi wykazaé, ze spelnione zostaly wymogi okreslone w art. 2
ust. 5 projektu dekretu [motyw 5 lit. ¢) powyzej].

(9)  Zgodnie z art. 3 ust. 1 projektu dekretu historyczne przydzialy czasu na start lub ladowanie, ktérych dotyczy
art. 2 ust. 2 projektu dekretu [opisany w motywie 5 lit. b) powyzej] nalezy wykorzystywaé wylacznie do lotéw
transferowych.

(10)  Art. 3 ust. 2, 3 i 4 projektu dekretu ministerialnego zawiera dodatkowo nastepujace przepisy:

,2. W okresie stosowania niniejszego dekretu przewoznik lotniczy posiadajacy historyczne przydzialy czasu na
start lub lagdowanie, o ktérych mowa w ust. 1, musi obstugiwaé przynajmniej taka sama liczbe lotow transfe-
rowych, co w odpowiadajacym sezonie lotniczym — przed uzyskaniem tych przydzialéw, po ich przekazaniu
na podstawie art. 2 ust. 2 lit. a) lub przed zastosowaniem art. 2 ust. 2 lit. b) do tych przedzialéw,
w zaleznodci od przypadku — powigkszong o liczbe odpowiadajacy liczbie tych przedziatéw.

Na zasadzie odstepstwa od akapitu pierwszego i zgodnie z warunkami okre$lonymi w ust. 3 taki
przewoznik moze ograniczy¢ liczbe lotéw transferowych w przypadku spadku catkowitej liczby posiadanych
przydzialéw czasu na start lub lagdowanie.

3. Przewoznik lotniczy posiadajacy historyczne przydzialy czasu na start lub ladowanie, o ktérych mowa
w ust. 1, nie naruszajac przepiséw tego ustepu, nie moze w zadnym przypadku ograniczy¢ udziatu lotéw
transferowych w calkowitej liczbie lotéw wykonywanych dzigki pozostalym przedzialom czasu na start lub
ladowanie w porcie lotniczym Schiphol w stosunku do udziatu, jaki istnial, zanim przewozZnik ten uzyskal
dane historyczne przydzialy czasu na start lub ladowanie po ich przekazaniu na podstawie art. 2 ust. 2
lit. a) lub zanim do tych przydzialéw zastosowano art. 2 ust. 2 lit. b), w zaleznosci od przypadku.

(") Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspélnych zasad przydzielania czasu na start lub
ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U.L 14z 22.1.1993, 5. 1).
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4. Jezeli przydzialy czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Schiphol znajduja si¢ w posiadaniu wiecej
niz jednego przedsigbiorstwa w danej grupie skladajacej si¢ z

— jednostki dominujacej i wszystkich jej jednostek zaleznych lub, w przeciwnym wypadku,
— wszystkich jednostek zaleznych tej samej jednostki dominujace;j,
kazda takg grupe przedsigbiorstw uznaje si¢ za jednego przewoznika lotniczego do celéw ust. 2 i 3.”.

(11)  Zgodnie z art. 2 ust. 3 i 4 projektu dekretu ministerialnego pierwszenstwo, o ktérym mowa w jego art. 2 ust. 2
[motyw 5 lit. b) powyzej], ma zastosowanie do dwdch transzy przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie
lotniczym Lelystad, tj. do 10 000 przydzialéw wiacznie i od 10 001 do 25 000 przydzialow.

(12) Dekret, zgodnie z jego art. 7, wchodzi w zycie w dniu okreslonym decyzjg krolewska, z wyjatkiem art. 2 ust. 4,
ktéry wchodzi w zycie ze skutkiem od dnia, w ktérym Komisja Europejska zatwierdzi ten konkretny ustep na
podstawie oddzielnego zgloszenia na podstawie art. 19 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 i opublikuje
swoja decyzje w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

(13) W projekcie rozporzadzenia Ministra okre$lono ,loty transferowe” poprzez odniesienie do miejsca docelowego
kazdego lotu. Stosuje si¢ nastgpujace kryteria:

— $rednia stopa transferéw (przesiadek) w stosunku do wszystkich lotéw z portu lotniczego Schiphol wynosi co
najmniej 10 %, mierzona przez okres pieciu lat kalendarzowych poprzedzajacych publikacje klasyfikacji, oraz

wykonanie wigcej niz dziesigciu lotéw rocznie w okresie trzech lat poprzedzajacych publikacje klasyfikacji,
lub

— miejsca docelowe sa na obszarach zdefiniowanych w art. 1 ust. 1 ,Aanwijzingsregeling risicovluchten”,
w ktérym wyznacza si¢ tak zwane ,loty wysokiego ryzyka” wymagajace kontroli celnej.

(14)  Zalacznik 1 do projektu rozporzadzenia zawiera zestawienie miejsc docelowych odpowiadajacych tym kryteriom.

(15) Zgodnie z art. 1 ust. 3 projektu rozporzadzenia miejsce docelowe niewidniejace w zalaczniku 1 zostanie uznane
za ,miejsce docelowe lotow transferowych” przez wnioskowany okres nieprzekraczajacy 5 lat, jezeli linie lotnicze
sa w stanie uzasadni¢ ex ante Ministrowi, ze miejsce docelowe bedzie obstugiwane w ramach ich lotéw ze $rednia
stopg transferow wynoszaca co najmniej 10 % w odniesieniu do wnioskowanej liczby sezonéw.

(16) Zgodnie z art. 1 ust. 4 projektu rozporzadzenia linie lotnicze w kazdym przypadku moga spelni¢ wymog
okreslony w ust. 3, wykazujac, ze dane miejsce docelowe jest obstugiwane w ramach wykonywanych lotéw ze
Srednig stopa transferéw wynoszaca co najmniej 10 %, mierzong przez okres pieciu lat kalendarzowych poprzed-
zajacych wniosek, o ktérym mowa w ust. 3, w porcie lotniczym w Unii Europejskiej.

(17) Miejsca docelowe, ktére beda uznawane za miejsce docelowe lotow transferowych, zgodnie z ust. 3, zostang
opublikowane w niderlandzkim Dzienniku Ustaw.

(18)  Projekt rozporzadzenia Ministra zawiera réwniez w zalaczniku 2 wykaz miejsc docelowych wyznaczonych jako
Loty bezposrednie” na podstawie nastepujacych kryteriéw:

— S$rednia stopa transferéw (przesiadek) w stosunku do wszystkich lotéw z portu lotniczego Schiphol wynosi
mniej niz 10 %, mierzona przez okres pigciu lat kalendarzowych poprzedzajacych publikacje klasyfikacji,

— w okresie trzech lat poprzedzajacych publikacje klasyfikacji wykonano wigcej niz dziesig¢ lotéw rocznie.

(19) Art. 3 projektu rozporzadzenia dotyczy zasad odnoszacych sie do oceny dowodéw potwierdzajacych stope
transfer6w majgcg znaczenie do celéw stosowania tego rozporzadzenia.

(20)  Zgodnie z art. 3 ust. 1 Ministrowi mozna przedstawi¢ wszelkie mozliwe do sprawdzenia dane dotyczace stopy
transfer6w w zakresie lotéw i miejsc docelowych, ktére zostang uwzglednione przy ustalaniu, czy dane loty
stanowig loty transferowe czy loty bezposrednie.

(21)  Art. 3 ust. 2 stanowi, ze w kazdym przypadku w odniesieniu do danych, o ktérych mowa w ust. 1, pasazerowie
przylatujacy do portu lotniczego Schiphol i odlatujacy z tego portu lotniczego w ciggu 24 godzin od przylotu do
miejsca docelowego innego niz to, z ktérego wykonano poprzedni lot, bedg uznawani za pasazeréw transfe-
rowych.
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2.2. Cel $rodka okreSlony przez wiladze niderlandzkie

(22) Wedlug wladz niderlandzkich cel projektu zasad podziatu ruchu lotniczego polega na nadaniu pierwszenstwa
lotom transferowym przy alokacji zdolno$ci przepustowej portu lotniczego Schiphol. Obstuga rozleglej sieci
polaczen miedzykontynentalnych nie bylaby mozliwa, gdyby port lotniczy Schiphol nie byt kontynentalnym
i miedzykontynentalnym wezlem lotniczym. Te dwie funkcje — obsluga polaczen miedzykontynentalnych
i obstuga pasazeréw transferowych w ramach europejskiej sieci — sa nierozlgczne i razem skladaja si¢ na funkgje,
jaka pelni Schiphol jako kontynentalny i miedzykontynentalny wezel lotniczy.

(23)  Cel ten okreslono w kontekscie limitu 500 000 operacji rocznie w porcie lotniczym Schiphol do konca 2020 r.,
ktéry to limit wskazano w ,umowie Aldersa”. Umowe te zawarly w 2008 r. zainteresowane strony (tj. przemyst
lotniczy, organy publiczne i lokalni mieszkancy). Celem tej umowy jest osiggniecie réwnowagi miedzy rozwojem
sektora lotnictwa i rentownoscia a bezpieczefistwem dla $rodowiska i zréwnowazonym rozwojem.

(24)  Limit 500 000 operacji rocznie w porcie lotniczym Schiphol osiggnieto juz w 2018 r. W rezultacie wladze
niderlandzkie sa zdania, ze przepustowo$¢ dostepna dla ruchu transferowego w porcie lotniczym Schiphol
mozna zwigkszy¢ jedynie poprzez podzial ruchu lotniczego miedzy ten port lotniczy i port lotniczy Lelystad,
przy czym port lotniczy Lelystad moze obstugiwaé ruch, ktéry nie wymaga warunkéw i obiektéw takich jak te
dostepne w porcie lotniczym Schiphol.

(25) W tym celu port lotniczy Lelystad obstugiwalby ruch bezposredni z portu lotniczego Schiphol, zwigkszajac tym
samym funkcje transferowg Schiphol.

(26)  Projekt zasad podzialu ruchu lotniczego bazuje na zachetach do przekierowania ruchu bezposredniego bez
zmuszania przewoznikow lotniczych do przekierowania obstugiwanych lotéw z Schiphol.

(27)  Wedlug wladz niderlandzkich zgloszony srodek nalezy postrzega¢ w kontekscie duzego gospodarczego i strate-
gicznego znaczenia zachowania gtéwnych wezlow lotniczych w Unii. Zdaniem wladz niderlandzkich port
lotniczy Schiphol jest jednym z najwigkszych wezléw lotniczych w péinocno-zachodniej cze$ci Unii i stanowi
jeden z gléwnych filaréw gospodarki i lacznosci Niderlandéw. W 2017 r. port lotniczy Schiphol byl portem
przylotufodlotu dla 48,6 mln pasazeréw, z ktérych 31 % w Schiphol przesiadalo si¢, aby wykona¢ kolejny lot.
Dodatkowo 19,7 mln pasazeréw spoza Europy podrézowalo z Schiphol lub do Schiphol. Wsréd tych pasazeréw
60 % stanowili pasazerowie transferowi. Wladze niderlandzkie zauwazajg, ze Komisja Europejska uznala
znaczenie istnienia gtéwnych weztéw lotniczych na terytorium UE w okreslonej przez siebie polityce w zakresie
zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa ('3).

(28)  Wladze niderlandzkie uznaja, Ze europejska sie tras z Schiphol obstugujaca polaczenia kontynentalne i miedzy-
kontynentalne ma kluczowe znaczenie dla utrzymania i rozwoju tego waznego unijnego wezla lotniczego. Ich
zdaniem funkcja wezla lotniczego, jaka pelni Schiphol, stanowi wazny interes publiczny, ktéry nalezy chronié
i rozwija¢ ("%). Ma to szczeg6lne znaczenie, biorac pod uwage narazenie tego wezla lotniczego na podupadanie
sieci tras kontynentalnych i migdzykontynentalnych.

(29) Wedlug wiladz niderlandzkich narazenie to wynika w szczegélnosci z niewielkiego — pod wzgledem liczby
pasazeréw mieszkajacych w Niderlandach — rynku krajowego w zakresie ruchu migdzykontynentalnego i transfe-
rowego. Po drugie, konieczna jest specjalistyczna infrastruktura na potrzeby przewoznikéw obstugujacych ruch
miedzykontynentalny i transferowy, w przypadku ktérej w okreSlonych sytuacjach, takich jak loty wysokiego
ryzyka, nie istnieje zadna odpowiednia alternatywna infrastruktura w innych portach lotniczych znajdujacych sig
w Niderlandach. Po trzecie, wladze niderlandzkie twierdza, ze utrata funkcji wezla lotniczego przez port lotniczy
oznaczalaby wieloletnie straty pod wzgledem liczby lotéw i zdolnosci przewozowej.

(30) Wladze niderlandzkie odnoszg si¢ réwniez do kompleksowego pakietu Srodkéw przyjetych w celu wdrozenia tak
zwanego ,zréwnowazonego podejécia” ustanowionego rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 598/2014 (*¥). Srodki te, jak wyjasniaja wladze niderlandzkie, odzwierciedla ,umowa Aldersa” z 2008 r.,
o ktérej mowa powyzej, oraz zostaly potwierdzone w bialej ksiedze w sprawie niderlandzkiego lotnictwa (2009
r.), planie dzialania dla portu lotniczego Schiphol (2016 r.) oraz umowie koalicyjnej (2017 r.).

(31) Jak wspomniano powyzej, prog 500 000 operacji lotniczych rocznie w Schiphol osiagni¢to juz w 2018 r.
Ponadto zdaniem wiadz niderlandzkich przepustowos$¢ dostepna w porcie lotniczym Eindhoven zostala szybko
zagospodarowana przez dodatkowy ruch nieprzeniesiony z portu lotniczego Schiphol. PrzewoZnicy lotniczy
przenoszgcy swojg dzialalno$¢ do portu lotniczego Eindhoven nie byli zachecani w wystarczajacym stopniu do
przekazania z wlasnej inicjatywy posiadanych przydzialéw czasu na start lub ladowanie w Schiphol koordyna-
torowi przydzialéw czasu na start lub ladowanie.

(") Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa — jak sprosta¢ przysztym wyzwaniom?, COM(2012) 556
final z dnia 27 wrze$nia 2012 r.

(**) Plan dziatania dla portu lotniczego Schiphol (2016).

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 598/2014 z dnia 16 kwietnia 2014 r. w sprawie ustanowienia zasad
i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczefi operacyjnych odnoszacych si¢ do poziomu hatasu w portach lotniczych Unii
w ramach zréwnowazonego podejscia oraz uchylajace dyrektywe 2002/30/WE (Dz.U.L 1732 12.6.2014, 5. 65).
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(32) W tym kontekscie wladze niderlandzkie uznajg za konieczne dalsze dopracowanie i wdrozenie tego pakietu
srodkéw. Wdrazanie tego pakietu opiera si¢ na kilku nastepujacych elementach: a) dlugoterminowej wizji
w zakresie przewozu lotniczego; b) Srodkach bezpieczenstwa; c) $rodkach dotyczacych przestrzeni powietrznej;
d) srodkach operacyjnych; €) $rodkach ograniczania ucigzliwosci; f) Srodkach w zakresie zréwnowazonego
rozwoju; oraz g) Srodkach w zakresie selektywnosci.

(33) Zasady podziatu ruchu lotniczego stanowig cze$¢ wigkszego planu rozwoju portu lotniczego Lelystad tak, aby
jego maksymalna przepustowo$¢ wynosita 45 000 operacji lotniczych rocznie. Przepustowo$¢ ta zostanie
osiggnieta w dwoch etapach: pierwszy etap bedzie obejmowal prog 25 000 operacji rocznie, ktéry ma zostaé
osiggniety okoto roku 2033. W momencie otwarcia portu lotniczego Lelystad w 2020 r. bedzie on w stanie
obstugiwaé rocznie maksymalnie 4 000 startéw i ladowan. Oczekuje sig¢, ze liczba ta wzroénie maksymalnie do
7 000 w 2021 r.i 10 000 w 2022 r. Drugi etap umozliwi wzrost do 45 000 operacji rocznie do roku 2043.

2.3. Uwagi wladz niderlandzkich dotyczace zgodnosci projektu zasad podzialu ruchu lotniczego
z przepisami art. 19 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 i rozporzadzenia w sprawie przydzielania
czasu na start lub lagdowanie

(34) Wladze niderlandzkie uznaja, ze wymogi okreslone w art. 19 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 zostaly
spelnione.

(35) W okresie od dnia 16 stycznia do dnia 6 lutego 2019 r. wladze niderlandzkie przeprowadzily konsultacje
internetowe na temat projektu zasad podzialu ruchu lotniczego. Uzasadnienie i odpowiednie badania zostaly
réwniez podane do wiadomosci publicznej na potrzeby zainteresowanych stron. W wyniku konsultacji ustalono
nastepujace gtéwne watpliwosci dotyczace projektu zasady podziatu ruchu lotniczego: a) proporcjonalno$é zasad
wzgledem ograniczonej przepustowosci portu lotniczego Lelystad ograniczajgca mozliwosci rynkowe
przewoznikéw lotniczych; b) potencjalnie dyskryminacyjny charakter zasad, jezeli chodzi o rodzaj ruchu
lotniczego i tozsamo$¢ przewoznikéw lotniczych; a takze c) podzial mechanizméw rynkowych.

(36) Wladze niderlandzkie podkreslaja, ze w nastepstwie konsultacji z zainteresowanymi stronami wprowadzily
zmiany do projektu zasad podziatu ruchu lotniczego w kilku obszarach: a) wprowadzenie ,przepisu w zakresie
przeciwdzialania naduzyciom” stuzacego zapewnieniu, aby osiagnicty zostal cel wickszej laczno$ci miedzyna-
rodowej; b) szczegdlne postgpowanie w przypadku ,lotéw wysokiego ryzyka”, tj. lotéw z okreSlonych miejsc
docelowych, ktére wymagaja pelnej kontroli celnej w momencie przylotu do Niderlandéw i ktére tym samym
muszg by¢ obstugiwane w porcie lotniczym Schiphol; oraz c) wyjasnienia dotyczace informacji, ktére nalezy
podac na potwierdzenie stopy transferow w przypadku nowego miejsca docelowego.

(37) Jezeli chodzi o dostgpnos¢ i infrastrukture, wladze niderlandzkie uznaja, ze oba porty lotnicze obstuguja
konurbacje obejmujaca Amsterdam i Randstad, a odleglo$¢ miedzy tymi dwoma portami lotniczymi wynosi
57 km autostrada A6, ktéra to odlegtos¢ mozna pokonaé w ciggu 90 min. Te dwa porty lotnicze s3 polaczone ze
sobg za posrednictwem ustug transportu publicznego. Podrdz pociagiem na trasie Dworzec Glowny Lelystad—
Dworzec Gléwny Amsterdam zajmuje 38 min., a na trasie Dworzec Gléwny Lelystad—Schiphol — 42 min. Podréz
autobusem na trasie Dworzec Gloéwny Lelystad—Port Lotniczy Lelystad zajmuje 15 min. W momencie otwarcia
portu lotniczego Lelystad zostanie uruchomiona ustuga transportu autobusem wahadlowym jezdzacym na trasie
Dworzec Glowny Lelystad-Port Lotniczy Lelystad, ktorej pokonanie bedzie zajmowalo 10 min. W zaleznosci od
harmonograméw lotéw w porcie lotniczym autobus wahadlowy bedzie odjezdzal co 30 min. Ponadto podjeto
juz decyzje o poszerzeniu autostrady A6 w kierunku portu lotniczego Lelystad, aby zamiast dwéch paséw ruchu
miala trzy pasy, a takze o wybudowaniu zjazdu z autostrady do portu lotniczego, ktéry zostanie oddany w 2021
r.

(38) Wladze niderlandzkie wskazujg, ze port lotniczy Lelystad oferuje niezbedne ustugi i moze obstugiwal ruch
lotniczy sklasyfikowany jako ICAO/EASA CAT C (). Dodatkowo dostepne s cztery stanowiska postojowe.
Kontrole ruchu lotniczego zapewni LVNL. W porcie lotniczym bedzie zapewniona obsluga naziemna i obstuga
pasazeréw. W porcie lotniczym nie beda obstugiwane loty nocne oraz nie przewidziano w nim zadnej infra-
struktury do wykonywania lotniczych operacji towarowych ani lotéw miedzykontynentalnych samolotami
szerokokadlubowymi.

(39) Wladze niderlandzkie sg zdania, ze projekt zasad podzialu ruchu lotniczego nie ogranicza w zbyt duzym stopniu
mozliwosci prowadzenia dziatalnosci zarobkowej, gdyz w szczegdlnosci przewoznicy lotniczy nie sa zobowigzani
do przekierowania dzialalnosci z portu lotniczego Schiphol do portu lotniczego Lelystad. Co wigcej, wszystkie
miejsca docelowe mozna obstugiwac z portu lotniczego Lelystad, a rozklad lotéw w godzinach od 6:00 do 23:00
(czasu lokalnego) zapewnia elastyczne wykorzystanie catego okresu.

(**) W zwigzku z tym, ze szeroko$¢ drogi startowej bedzie wynosic 45 metréw, port lotniczy bedzie przystosowany do obstugi specjalnych
statkdw powietrznych, m.in. Boeing 737 oraz Airbus A3201A321.
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(40) Zdaniem wladz niderlandzkich projekt zasad podzialu ruchu lotniczego przewiduje mozliwo$é otwierania
nowych tras przez przewoznikdéw lotniczych. Jezeli przewoznik lotniczy jest w stanie udowodnié, ze
w przypadku lotéw wykonywanych do nowego miejsca docelowego z portu lotniczego Schiphol udziat
pasazeréw transferowych bedzie wynosit przynajmniej 10 %, wowczas takie miejsce docelowe zostanie
uwzglednione w wykazie miejsc docelowych lotéw transferowych.

(41) Wladze niderlandzkie przedstawiaja badanie przeprowadzone przez firm¢ konsultingowa Seo Amsterdam
Economics. Badanie ma poméc wladzom niderlandzkim w ustanowieniu najlepszego progu, na podstawie
ktérego dany lot zostanie zdefiniowany jako lot transferowy, tak aby osiagnaé réwnowage miedzy celem
polegajacym na minimalizacji wplywu na rynek a celem polegajacym na maksymalizacji skutecznosci tej zasady.
Analiza obejmuje calkowita liczbe¢ miejsc docelowych i operacji lotniczych, operagji i tras lotniczych, na ktére
projekt zasad ma wplyw w odniesieniu do kazdej linii lotniczej prowadzacej dzialalnos¢ w porcie lotniczym
Schiphol. W ramach badania przeanalizowano wplyw poszczegdlnych progéw na osiagnigcie celu Srodka
i mozliwo$¢ korzystania z niego przez réznych przewoznikéw lotniczych do celéw uzyskania pierwszenstwa
w porcie lotniczym Lelystad.

(42)  Jezeli chodzi o nowe podmioty, kryteria okre$lone w rozporzadzeniu w sprawie przydzielania czasu na start lub
ladowanie beda mialy zastosowanie od momentu rozpoczecia obstugi lotéw komercyjnych w porcie lotniczym
Lelystad, przez co rozumie si¢, ze od tego momentu port lotniczy Lelystad bedzie koordynowanym portem
lotniczym. Bez uszczerbku dla stosowania tych kryteriéw w projekcie zasad podziatu ruchu lotniczego okresla
si¢, ze pierwszefistwo przy przydziale czasu na start lub lgdowanie w porcie lotniczym Lelystad maja
przewoznicy, ktérzy skorzystali z art. 2 ust. 2 dekretu.

(43) Projekt zasad podzialu ruchu lotniczego nie wigze si¢ z Zadng bezposrednia albo posrednig dyskryminacja
w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych z powodu przynaleznosci panstwowej albo tozsamosci ani tez
w odniesieniu do réznych miejsc docelowych. Projekt zasad podzialu ruchu lotniczego opiera si¢ na
obiektywnych kryteriach, a wszyscy przewoznicy lotniczy obstugujacy to samo miejsce docelowe sg traktowani
tak samo bez dyskryminacji. W projekcie zasad podzialu ruchu lotniczego nie zobowiazuje si¢ przewoznikéw
lotniczych do przekierowania lotéw z portu lotniczego Schiphol do portu lotniczego Lelystad.

(44) Wladze niderlandzkie wskazuja, Ze réznice w odniesieniu do tych miejsc docelowych jako takie nie oznaczaja
zadnej dyskryminacji. Réznice mozna uzasadni¢ w sposéb obiektywny na podstawie uzasadnionych celéw
dotyczgcych jakosci sieci i promocji funkeji Schiphol jako wezta lotniczego.

(45)  Zdaniem wladz niderlandzkich projekt zasad podziatu ruchu lotniczego jest zgodny z zasadg proporcjonalnosci.
Port lotniczy Lelystad bedzie koordynowanym portem lotniczym od momentu rozpoczgcia prowadzenia w nim
operacji komercyjnych, a pierwszenstwo okreslone w zasadach podzialu ruchu lotniczego bedzie obowiazywalo
po zastosowaniu kryteriéw pierwszefistwa przewidzianych w rozporzadzeniu w sprawie przydzielania czasu na
start lub ladowanie. Po osiagnigciu w porcie lotniczym Lelystad poziomu 10 000 operacji lotniczych rocznie
przeprowadzona zostanie ocena zasad podzialu ruchu lotniczego pod katem zbadania ich skutkéw. Zasada
pierwszefistwa zostanie rozszerzona o kolejng transze¢ obejmujaca 15 000 operacji lotniczych (i tym samym
bedzie miala zastosowanie lacznie do 25 000 operacji lotniczych rocznie) jedynie, jezeli Komisja wyda zgode na
takie rozszerzenie.

(46) Wladze niderlandzkie uwazaja, ze zgloszone zasady zawierajg zabezpieczenia zapewniajace przyszle osiggniecie
celow zasad podziatu ruchu lotniczego.

(47) Zdaniem wiadz niderlandzkich $rodek nie wykracza poza to, co jest niezbedne dla osiggniecia wyznaczonego
celu, gdyz przedmiotowa zasada ma zastosowanie wylacznie do przepustowosci Schiphol uzyskanej dzigki temu
srodkowi, a nie do innej nowo/ostatnio udostgpnionej przepustowosci portu lotniczego Schiphol.

(48) Wladze niderlandzkie uznajg, ze zapewniono przejrzysto$¢ projektu zasad podziatu ruchu lotniczego w ramach
wybranej formy prawnej, tj. dekretu ministerialnego i rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Zasobéw
Wodnych.

(49) Ponadto wladze niderlandzkie stwierdzaja, Ze projekt zasad podzialu ruchu lotniczego nie jest niezgodny
z rozporzadzeniem (EWG) nr 95/93 i rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008. Rozporzadzenie w sprawie
przydzielania czasu na start lub ladowanie byloby w pelni przestrzegane. Z poprzednich decyzji Komisji wynika,
ze zasady podzialu ruchu lotniczego mogg ingerowaé w sposéb przydziatu czasu na start lub ladowanie.

3. UWAGI ZGLOSZONE KOMIS]JI PRZEZ ZAINTERESOWANE STRONY

(50) W odpowiedzi na publikacje streszczenia planowanych zmian w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej do Komisji
wplynely uwagi od 10 obywateli i 5 przewoznikdéw lotniczych oraz 1 portu lotniczego wystepujacych
w charakterze zainteresowanych stron, z ktdrych wigkszo$¢ pragnie pozostaé anonimowa.
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(51)  Wigkszo$¢ zainteresowanych stron twierdzita, ze $rodek ma charakter dyskryminujacy: projekt zasad podziatu
ruchu lotniczego opiera si¢ na podstawowym rozréznieniu na oty transferowe” i ,loty bezposrednie”.
U podstaw progu udzialu pasazeréw transferowych na poziomie 10 % nie leza obiektywne kryteria i jest on
ustalany wylacznie na podstawie informacji przekazanych przez port lotniczy. Zainteresowane strony poruszyly
kwestie trudnosci w przedstawieniu danych, aby uzasadni¢ udzial procentowy pasazeréw transferowych, oraz
kwesti¢ niezapewnienia przez wiladze niderlandzkie kryteriéw dotyczacych udowadniania tego procentu, co
sprawia, Ze niemozliwe jest zastosowanie omawianego $rodka.

(52) Ponadto zainteresowane strony twierdza, ze projekt zasad podziatu ruchu lotniczego wywiera skutek dyskrymi-
nacyjny w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych, poniewaz ze wzgledu na rozréznienie migdzy miejscami
docelowymi projekt zasad podzialu ruchu lotniczego przyniesie korzy$¢ jedynie: grupie KLM (*%), sojuszowi linii
lotniczych SkyTeam (), do ktdrego nalezy grupa, oraz partnerom dzielacym jej oznaczenie linii. Definicja ,lotu
transferowego” odpowiada niemal 86 % miejsc docelowych obslugiwanych przez grupe KLM. Ustalenie tych
zasad ogranicza mozliwosci wzrostu dzialalnoSci gospodarczej w zakresie okreslonych modeli biznesowych,
takich jak model tanich lotéw i model lotéw wakacyjnych. Zainteresowane strony uznajg zatem, ze projekt zasad
podziatu ruchu lotniczego nie jest obiektywny ani proporcjonalny oraz ze wykracza poza to, co jest niezbedne
do osiagnigcia potencjalnie uzasadnionego celu.

(53) Zainteresowane strony twierdza réwniez, ze projekt zasad podziatu ruchu lotniczego ma skutek dyskryminacyjny
w odniesieniu do miejsc docelowych, gdyz faktycznie jest korzystny dla miejsc docelowych obstugiwanych przez
grupe KLM, a liczba lotéw do tych miejsc bedzie mogla rosnaé zaréwno z portu lotniczego Schiphol, jak i portu
lotniczego Lelystad. Poniewaz jednak niemal 86 % (') miejsc docelowych obstugiwanych przez grupe KLM jest
wyznaczonych jako miejsca docelowe ,lotéw transferowych”, liczba lotéw do tych miejsc bedzie rosta na tych
trasach i mozliwe bedzie otwarcie nowych tras. Ponadto projekt zasad podziatlu ruchu lotniczego w praktyce
doprowadzi do sytuacji, w ktérej przewoznicy lotniczy bedg zmuszeni konkurowal z grupg KLM/Sky Team
w zakresie tych miejsc docelowych, w przypadku ktérych pozycja grupy KLM/Sky Team jest najsilniejsza dzigki
lotom dowozacym wykonywanym w porcie lotniczym Schiphol.

(54)  Zainteresowane strony uwazaja ponadto, ze warunki okres§lone w art. 19 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 nie
zostaly spelnione. Wedlug zainteresowanych stron porty lotnicze, do ktérych zastosowanie ma projekt zasad
podziatu ruchu lotniczego, nie obstuguja tej samej konurbacji, gdyz: ,(i) Amsterdam oddzielajg od Lelystad duze
otwarte powierzchnie uzytkéw rolnych i terenéw przyrodniczych (Natura 2000), przez co obszar ten nie stanowi
ciaglego obszaru zabudowanego; (ii) miasto Lelystad liczace niemal 80 000 mieszkancoéw jest za duze, aby
stanowi¢ element aglomeracji”. Na poziomie administracyjnym oba miasta faczy jedynie ten sam rzad na szczeblu
krajowym.

(55) Ponadto przedstawiono argument, ze port lotniczy Lelystad obecnie nie spelnia wymogdw dotyczacych
odpowiedniej infrastruktury transportowej i odpowiednich uslug transportu publicznego, szczegdlnie ze
w niektorych porach dnia (o godzinie 6:00 i 23:00) nie istnieja zadne wystarczajace polaczenia za posrednictwem
ustug transportu publicznego. Ponadto w godzinach szczytu przesiadka migdzy tymi dwoma portami lotniczymi
zajmuje ponad 90 min. Ograniczenie liczby operacji w porcie lotniczym Lelystad (4 000 w 2020 r.) oraz fakt, ze
ten port lotniczy nie jest otwarty dla przewoznikéw lotniczych specjalizujacych si¢ w lotach bezposrednich,
ktorzy obecnie nie posiadajg przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Schiphol, sprawiaja,
ze mozliwosci prowadzenia dzialalnosci zarobkowej takich przewoznikéw sg ograniczone.

(56) Niektore zainteresowane strony twierdza, ze projekt zasad podzialu ruchu lotniczego jest sprzeczny z rozporza-
dzeniem w sprawie przydzielania czasu na start lub lagdowanie, gdyz rozporzadzenie to dopuszcza wylacznie
przyznawanie pierwszenstwa przy przydzielaniu czasu na start lub ladowanie w drodze zasad lokalnych,
w zwigzku z czym nie mozna ustalal pierwszenstwa w ramach zasad podziatu ruchu lotniczego. Ponadto
w rozporzadzeniu w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie nie zezwala si¢ na laczenie przydziatow
czasu na start lub ladowanie z miejscami docelowymi.

(57) Wigkszo$¢ zainteresowanych stron odnosi si¢ do skutkéw halasu zwigzanych z dalszym rozwojem portu
lotniczego Lelystad w kontekscie zapewnionej przestrzeni powietrznej w Niderlandach i koniecznosci unikania
sytuacji, w ktorych ruch lotniczy z jednego portu lotniczego blokuje ruch z innego portu lotniczego. Zaintere-
sowane strony przypisuja te sytuacje opdznieniu ze strony wiladz niderlandzkich w przeklasyfikowaniu
przestrzeni powietrznej. Loty do portu lotniczego Lelystad podlegaja zatem ograniczeniu i musza by¢
wykonywane na niskim pulapie, co zwigksza poziom halasu. Ponadto kwestionuje si¢ gospodarcze znaczenie
funkcji portu lotniczego Schiphol jako wezla lotniczego w oparciu o odniesienie do sprawozdania Rady
ds. Srodowiska i Infrastruktury.

(58)  Zainteresowane strony odnoszg si¢ rowniez do wplywu ruchu duzych statkéw powietrznych na tereny chronione
(gatunki dzikie, w szczegdlnosci ptaki) oraz do faktu, ze wladze niderlandzkie maja obowiazek unikaé $rodkéw,
ktére skutkuja pogorszeniem warunkow panujacych w siedliskach przyrodniczych.

(") Do grupy KLM nalezg Transavia i Martinair bedace jednostkami, w ktdrych inna jednostka posiada catosciowy udziat. W 2004 r. doszto
do polaczenia KLM z Air France.

(") SkyTeam to sojusz przewoznikow lotniczych, ktory liczy obecnie 20 cztonkéw i obstuguje 1 074 miejsca docelowe na calym $wiecie.

(") Grupa KLM posiada ponad 55 % wszystkich rocznych przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Schiphol. Dane
liczbowe pochodzg od Airport Coordination Netherlands (koordynatora przydzialéw czasu na start lub ladowanie).
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(59) Wigkszos¢ zainteresowanych stron jest zdania, ze projekt zasad podzialu ruchu lotniczego wywiera znaczacy
wplyw w dziedzinie zréwnowazenia Srodowiskowego. Na podstawie oceny oddzialywania na $rodowisko (OOS)
przeprowadzonej w 2014 r. wladze niderlandzkie wydaly pozwolenie na budowe, a nastgpnie otwarcie portu
lotniczego Lelystad. Niektore dane niezbedne do obliczenia mozliwych skutkéw byly jednak nieprawidtowe (m.in.
rodzaj statkéw powietrznych i zwigzane z nim poziomy halasu).

(60) Komisja nie otrzymata od zainteresowanych stron zadnych uwag stanowiacych wyraz poparcia dla projektu zasad
podziatu ruchu lotniczego.

4. WARUNKI OKRESLONE W ART. 19 ROZPORZADZENIA (WE) NR 1008/2008

(61) Art. 19 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 stanowi, ze wykonywanie praw przewozowych podlega
opublikowanym zasadom operacyjnym, unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym, odnoszacym si¢ do bezpie-
czenstwa, ochrony, ochrony $rodowiska i przydziatu czasu operagji.

(62) Art. 19 ust. 2 stanowi, Ze panstwo czlonkowskie po przeprowadzeniu konsultacji z zainteresowanymi stronami
moze dokona¢, bez dyskryminacji w odniesieniu do réznych miejsc docelowych wewnatrz Unii lub z powodu
przynaleznosci panstwowej albo tozsamosci przewoznikéw lotniczych, podziatu ruchu lotniczego miedzy porty
lotnicze z poszanowaniem ponizszych zasad:

a) porty lotnicze obstuguja to samo miasto lub t¢ samg konurbacje;

b) porty lotnicze dysponujg odpowiednia infrastrukturg transportowa, umozliwiajgca w najszerszym mozliwym
zakresie bezposrednie polaczenie, dzigki ktéremu mozna dotrze¢ do portu lotniczego w ciaggu 90 minut przy
uwzglednieniu, w razie potrzeby, przekroczenia granicy;

¢) porty lotnicze s3 polgczone ze soba oraz z miastem lub konurbacja, ktére obstuguja, za posrednictwem
czestych, niezawodnych i sprawnych ustug transportu publicznego; oraz

d) porty lotnicze oferuja przewoznikom lotniczym niezbedne ustugi i nie ograniczajg w zbyt duzym stopniu ich
mozliwosci prowadzenia dzialalnosci zarobkowe;j.

(63) Podzial ruchu lotniczego miedzy dane porty lotnicze musi by¢ zgodny z zasadami proporcjonalnosci
i przejrzystosci oraz opieral si¢ na obiektywnych kryteriach.

(64) Art. 19 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 przewiduje, Ze zainteresowane panstwo czlonkowskie
informuje Komisj¢ o zamiarze dokonania podzialu ruchu lotniczego lub zmian w obowiazujacych zasadach
podzialu ruchu lotniczego. Stanowi on réwniez, ze Komisja bada stosowanie ust. 1 i 2 tego artykulu oraz
podejmuje, w terminie szeSciu miesigcy od otrzymania informacji od pafistwa czlonkowskiego i po konsultacji
z komitetem, o ktorym mowa w art. 25 rozporzadzenia, decyzje, czy pafistwo czlonkowskie moze zastosowaé
przedmiotowe $rodki. Przewiduje on ponadto, ze Komisja publikuje swoja decyzj¢ w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej, a srodki nie moga by¢ stosowane przed opublikowaniem zgody Komisji.

5. OCENA KOMISJI
5.1. Wymogi proceduralne: konsultacje z zainteresowanymi stronami

(65) Zgodnie z art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 przyjecie decyzji dotyczacej podziatu ruchu
lotniczego miedzy porty lotnicze wymaga wczesniejszego ,przeprowadzenifa] konsultacji z zainteresowanymi
stronami”. Wladze niderlandzkie opublikowaly projekt zasad podziatu ruchu lotniczego i przewidzialy mozliwosé
przedstawienia uwag przez zainteresowane strony, w tym zainteresowanych przewoznikéw lotniczych i porty
lotnicze, w okresie od dnia 16 stycznia do dnia 6 lutego 2019 r. PéZniejsze zmiany w tekscie projektu, dokonane
w zwigzku z jego przedstawieniem Komisji, ograniczaja si¢ do zmian majgcych na celu uwzglednienie
okreslonych watpliwosci zgloszonych przez zainteresowane strony.

(66) Wladze niderlandzkie spelnily zatem wymdg przeprowadzenia wczesniejszych konsultacji z zainteresowanymi
stronami.

5.2. Istotne wymogi

5.2.1. Kwalifikowalnos¢ portéw lotniczych Lelystad i Schiphol do podziatu ruchu lotniczego na podstawie art. 19 ust. 2
rozporzgdzenia (WE) nr 1008/2008

(67) Przepisy art. 19 ust. 2 akapit pierwszy rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 okreslajg szereg wymogéw, na
podstawie ktérych kilka portéw lotniczych moze kwalifikowa¢ si¢ do podziatu ruchu lotniczego.
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(68) Jezeli chodzi o art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, wladze niderlandzkie
twierdza, ze porty lotnicze obsluguja konurbacj¢ Randstad. Zgodnie z art. 2 pkt 22 tego rozporzadzenia
,konurbacja” oznacza obszar miejski obejmujacy kilka miast, ktére w wyniku przyrostu demograficznego
i rozwoju fizycznie polaczyly sie i stworzyly ciagly obszar zabudowany. Konurbacja Randstad znajduje si¢
w $rodkowo-zachodniej czesci Niderlandéw i sklada sie gléwnie z czterech najwigkszych miast w Niderlandach
(Amsterdamu, Rotterdamu, Hagi i Utrechtu) i otaczajacych je obszaréw. Randstad stanowi konurbacje
w rozumieniu powyzszej definicji i jest obstugiwany przez dwa porty lotnicze. Fakt, ze miedzy obszarem
zabudowanym a portem lotniczym Lelystad znajduja si¢ okreslone powierzchnie uzytkéw rolnych nie ma
znaczenia do celéw wymogu okre$lonego w art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. a) rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008.

(69) Jezeli chodzi o art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. b) tego rozporzadzenia, Komisja odnotowuje, ze porty lotnicze
dysponuja odpowiednig infrastrukturg transportows, umozliwiajgca w najszerszym mozliwym  zakresie
bezposrednie polaczenie, dzigki ktéremu mozna dotrze¢ do portu lotniczego w ciggu 90 minut przy uwzgled-
nieniu, w razie potrzeby, przekroczenia granicy. Ze wszystkich czterech miast skladajacych si¢ na przedmiotowa
konurbacje mozna dostaé si¢ drogami — niemal wylacznie autostradami — zaréwno do portu lotniczego Schiphol,
jak i do portu lotniczego Lelystad. Wedtug wladz niderlandzkich czas dojazdu w przypadku wszystkich czterech
miastach konurbacji nie przekracza 90 min. Ze wzgledu na wielko$¢ tej konurbacji dotarcie do jednego portu
lotniczego moze by¢ latwiejsze niz do drugiego portu lotniczego w zaleznosci od lokalizacji podréznego. Fakt
ten nie wyklucza jednak zgodnosci z art. 19 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008. Co wigcej, o ile
w okreslonych warunkach na drodze dotarcie do jednego lub obu portéw lotniczych w ciggu 90 min. moze
okaza¢ si¢ niemozliwe, to jednak nie da si¢ unikngé braku pewnosci w tego typu kwestiach i nie moze to
stanowi¢ podstawy do stwierdzenia niezgodnosci z przywolanym przepisem, tj. z wymogiem, aby takie
polaczenie bylo zapewnione ,w najszerszym mozliwym zakresie” (*%).

(70) W porcie lotniczym Schiphol obstlugiwane jest polaczenie kolejowe, podobnie jak w przypadku stacji Lelystad,
z ktérej w stosownym terminie zostanie uruchomione polgczenie obstugiwane przez autobus wahadlowy do
portu lotniczego Lelystad (por. nastepny motyw niniejszej decyzji). Wladze niderlandzkie dodaly w ramach
przykladu, ze podr6z pociggiem miedzy stacja Dworzec Glowny Lelystad, z jednej strony, a stacja Dworzec
Gléwny Amsterdam oraz stacjg Port Lotniczy Schiphol, z drugiej strony, zajmuje odpowiednio 42 i 38 min.,
natomiast podroz autobusem na trasie Dworzec Gléwny Lelystad — Port lotniczy Lelystad zajmie 10 min.

(71)  Podsumowujac, mozna uzna¢, ze wymogi okrelone w art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. b) rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008 zostaly spelnione.

(72)  Zgodnie z art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. ¢) rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 przedmiotowe porty lotnicze
musza by¢ polaczone ze sobg oraz z Amsterdamem i konurbacja, do ktdrej naleza, za posrednictwem czestych,
niezawodnych i sprawnych ustug transportu publicznego. Istniejace polaczenia kolejowe umozliwiaja pasazerom
dotarcie do portu lotniczego Schiphol i stacji Dworzec Centralny Lelystad za posrednictwem czestych
i niezawodnych uslug kolejowych. Jezeli chodzi o port lotniczy Lelystad, spelnienie wyzej wspomnianego
wymogu zalezy zatem wylacznie od ustanowienia odpowiedniej ustugi dowozow autobusowych miedzy stacja
Dworzec Centralny Lelystad a portem lotniczym Lelystad. Wedlug wladz niderlandzkich ustuga ta zostanie
uruchomiona w momencie rozpoczecia operacji komercyjnych w porcie lotniczym Lelystad i w ramach tej ustugi
autobusy bedg kursowaé do portu lotniczego co 30 minut. Wymég okreslony w art. 19 ust. 2 lit. ¢) nalezy zatem
uzna¢ za spelniony.

(73) Zgodnie z art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. d) rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 porty lotnicze oferuja
przewoznikom lotniczym niezbedne ustugi. W szczegélnosci port lotniczy Lelystad jest przystosowany do
obstugi ruchu lotniczego sklasyfikowanego jako ICAO/EASA CAT, w tym m.in. statkéw powietrznych typu
Boeing 737 i Airbus A320/321. Port lotniczy bedzie obstugiwal ruch lotniczy w godzinach 6:00-23:00. Zapewni
tez obstuge naziemna i obstuge pasazeréw typowa dla tego rodzaju portu lotniczego.

(*) Ponadto dostgp do tego portu lotniczego zostanie w dalszym stopniu ulatwiony w zwigzku z tym, ze wladze niderlandzkie podjely juz
decyzje o poszerzeniu autostrady A6 w kierunku portu lotniczego Lelystad, aby zamiast dwoch paséw ruchu miata trzy pasy, a takze
o wybudowaniu zjazdu z autostrady do portu lotniczego, ktéry zostanie oddany w 2021 r.
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(74)  Co wigcej, projekt zasad podziatu ruchu lotniczego nie ogranicza w zbyt duzym stopniu mozliwosci prowadzenia
dzialalnosci zarobkowej przez przewoznikéw lotniczych zgodnie z art. 19 ust. 2 akapit pierwszy lit. d) rozporza-
dzenia (WE) nr 1008/2008. Oprécz faktéw przedstawionych w motywie 73 powyzej Komisja odnotowuje, ze
kazde przeniesienie do portu lotniczego Lelystad odbywa si¢ na zasadzie dobrowolnosci, gdyz w projekcie zasad
podziatu ruchu lotniczego nie okresla si¢ takiego obowigzku. Przedzialy czasu na start lub ladowanie, od ktérych
odstgpiono w porcie lotniczym Schiphol, nadal moga by¢ wykorzystywane przez tego samego przewoznika
lotniczego lub te sama grupe przewoznikéw lotniczych na lot do miejsca docelowego lotéw transferowych z tego
portu lotniczego lub w praktyce przez innego przewoznika lotniczego, jezeli przedzialy te zwrécono do puli
czaséw na start lub ladowanie. Nie mozna uznad, Ze zarezerwowanie portu lotniczego Lelystad przede wszystkim
dla okreslonego ruchu lotniczego przeniesionego z portu lotniczego Schiphol ogranicza w zbyt duzym stopniu
mozliwo$ci prowadzenia dzialalnoSci zarobkowej przez przewoznikéw lotniczych, ktérzy zamierzajg prowadzié
dzialalno§¢ w porcie lotniczym Lelystad bez przeprowadzenia tego rodzaju przeniesienia ruchu
lotniczego. Ograniczenie to wynika z charakteru przedmiotowego projektu zasad podzialu ruchu lotniczego,
ktorego celem jest zmniejszenie ograniczen przepustowosci portu lotniczego Schiphol dzigki dobrowolnemu
przenoszeniu ruchu lotniczego do portu lotniczego Lelystad (). Kwestia, czy sytuacja ta jest zgodna
w szczegélnodci z zasada proporcjonalnosci, zostala poddana ocenie w dalszych czgsciach niniejszego
dokumentu [por. sekcja 5.2.2 niniejszej decyziji].

5.2.2. Proporcjonalno$é, przejrzystosé, obiektywne kryteria i niedyskryminacja
5.2.2.1. Uwagi wstepne

(75) Wymogi okrelone w art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, dotyczace proporcjonalnodci,
przejrzystosci, obiektywnego charakteru stosowanych kryteriéw oraz niedyskryminacji oznaczajg, ze podzial
ruchu lotniczego miedzy porty lotnicze moze odbywal si¢ wylacznie na podstawie uzasadnionych celéw bez
ograniczania jednak wyboru panistw cztonkowskich do jakiegokolwiek bardziej szczeg6towego celu.

(76) Majac na uwadze art. 7 projektu dekretu, niniejsza decyzja ogranicza si¢ do podzialu ruchu lotniczego
w granicach 10 000 objetych pierwszenstwem przedzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym
Lelystad zgodnie z art. 2 ust. 2 i 3 projektu dekretu.

(77)  Wladze niderlandzkie wskazuja, ze celem projektu Srodka jest rozwéj roli, jaka port lotniczy Schiphol pehni jako
jeden z gléwnych weztéw lotniczych w Unii, w sytuacji, w ktorej osiagniety zostal limit przepustowosci tego
portu lotniczego na poziomie 500 000 operacji lotniczych rocznie okreslony w umowie Aldersa (por. motyw 24
powyzej). Cel ten nalezy do uzasadnionych celow, do ktérych osiggniecia mozna dazy¢ zgodnie z art. 19
rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008. We wczesniejszych decyzjach na podstawie art. 8 ust. 1 rozporzadzenia
Rady nr 2408/92[EWG (*), tj. decyzje Komisji 95/259/WE (*), 98/710/WE (¥) i 2001/163/WE (*), oraz
w komunikacie ,Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa — jak sprostaé
przysztym wyzwaniom?” (¥*) Komisja uznala zasadno$¢ polityki aktywnego planowania w zakresie portéw
lotniczych pod warunkiem zgodnosci takiej polityki z ogélnymi zasadami prawa Unii. Tego rodzaju polityka
w zakresie planowania moze obejmowal wiele réznych czynnikéw, ktére wlasciwe organy moga uznaé za
priorytetowe. Konkretne $rodki, ktére nalezy podja¢ w ramach wdrazania polityki planowania w zakresie portéw
lotniczych, réwniez moga by¢ rézne w przypadku poszczegdlnych portéw lotniczych. Panstwo czlonkowskie
moze mie¢ podstawy do tego, aby promowaé rozwdj jednego portu lotniczego na jego terytorium kosztem
pozostalych znajdujgcych si¢ na jego terytorium portéw lotniczych. W takim przypadku nalozenie ograniczen
w zakresie dostepu do takich pozostalych portéw lotniczych jako takie moze stanowi¢ odpowiedni sposéb na
osiagniecie tego celu. Nalezy jednak przestrzega¢ zasad proporcjonalnosci, przejrzystosci i niedyskryminacji
okreslonych w art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 w odniesieniu do szczegétowych zasad
stuzacych osiagnigciu takiego uzasadnionego celu.

(*) W odniesieniu do podobnej sytuacji zob. decyzja Komisji 95/259/WE z dnia 14 marca 1995 r. w sprawie procedury dotyczacej
stosowania rozporzadzenia Rady nr 2408/92/EWG (sprawa VI[/AMA[9/94 — francuskie zasady podzialu ruchu lotniczego dotyczace
systemu portéw lotniczych Paryza) (Dz.U.L 1622 13.7.1995, 5. 25), sekcja V1.

(*") Rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspélnoty do wewnatrz-
wspolnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8).

(*) Por. przypis 20.

() Decyzja Komisji 98/710/WE z dnia 16 wrzeSnia 1998 r. w sprawie procedury dotyczacej stosowania rozporzadzenia Rady
nr 2408/92/EWG (sprawa VII/AMA[11/98 — wloskie zasady podzialu ruchu lotniczego dotyczace systemu portéw lotniczych
Mediolanu) (Dz.U.L 337 2 12.12.1998, 5. 42), motyw 45.

(**) Decyzja Komisji 2001/163/WE z dnia 21 grudnia 2000 r. w sprawie procedury dotyczacej stosowania rozporzadzenia Rady
nr 2408/92/EWG (sprawa TREN/AMA/12/00 — wloskie zasady podzialu ruchu lotniczego dotyczace systemu portoéw lotniczych
Mediolanu) (Dz.U. L 58 z 28.2.2001, 5. 29), motyw 45.

(*) Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa — jak sprosta¢ przysztym wyzwaniom?, COM(2012) 556
final z dnia 27 wrze$nia 2012 r.
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5.2.2.2. Proporcjonalno$é¢, przejrzystos$é i obiektywne kryteria

(78) Celem zasad przedstawionych przez wladze niderlandzkie jest stworzenie mozliwosci zastgpowania niektorych
lotéw w porcie lotniczym Schiphol innymi lotami, ktére w wigkszym stopniu przyczyniaja si¢ do rozwoju
Schiphol jako wezla lotniczego. W tym celu w zasadach tych wprowadza si¢ rozréznienie na ,loty transferowe”
i oty bezposrednie”. Zgodnie z projektem zasad podzialu ruchu lotniczego miejsce docelowe zostaje
wymienione jako ,lot transferowy”, jezeli $rednio co najmniej 10 % pasazeréw lecacych z portu lotniczego
Schiphol do tego miejsca docelowego ladowato wczesniej w porcie lotniczym Schiphol, przez okres odniesienia
wynoszacy pig¢ lat, pod warunkiem ze w okresie trzech lat poprzedzajacych publikacje klasyfikacji wykonano
wigecej niz dziesie¢ lotéw rocznie.

(79)  Z kolei ,loty bezposrednie” charakteryzuje Srednia stopa transferéw w stosunku do wszystkich lotéw z portu
lotniczego Schiphol do danego miejsca docelowego na poziomie ponizej 10 % przez okres odniesienia
wynoszacy pie¢ lat kalendarzowych, pod warunkiem ze w okresie trzech lat poprzedzajacych publikacje
klasyfikacji wykonano wiecej niz dziesie¢ lotéw rocznie.

(80) W art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 nie wyklucza si¢ okrelania takich progéw w celu podziatu
ruchu lotniczego miedzy porty lotnicze. Prog wybrany w celu okreslenia, czy do danego miejsca docelowego
udaje si¢ wystarczajagco wielu pasazeréw przesiadajacych si¢ w danym porcie lotniczym, moze zasadniczo
stanowi¢ czynnik decydujacy o przeniesieniu stosownego ruchu lotniczego do odpowiedniego portu lotniczego
i nie musi wykraczaé poza to, co jest niezbedne do osiggniecia danego celu.

(81) W celu zapewnienia, aby takie progi dawaly proporcjonalne rezultaty, zgodnie z art. 19 ust. 2 akapit drugi
rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, musza one jednak opieraé si¢ na obiektywnej ocenie kwestii, czy i w jaki
spos6b dany cel zostanie osiagniety dzigki tym progom, tj. w przedmiotowej sprawie cel polega na utrzymaniu
i rozwoju funkcji wezla lotniczego pelnionej przez port lotniczy Schiphol. W tym zakresie pafistwa czlonkowskie
majg pewng swobode decyzyjng. Majgc na uwadze, Ze rézne progi mogg przynie$¢ odmienne skutki, przed
przyjeciem danego progu panstwa czlonkowskie musi uwaznie przeanalizowad takie skutki.

(82) W badaniu przeprowadzonym przez SEO Amsterdam Economics (*) stwierdzono, ze niski prég w zakresie
transfer6w skutkuje ograniczonym zakléceniem na rynku, natomiast wigksze progi przynosza bardziej
selektywny i pomyslny rezultat. W badaniu za punkt wyjicia przyjeto prég 10 %, a jego skutki poréwnano ze
skutkami alternatywnych progéw. Jezeli zasady podziatu ruchu lotniczego odnosilyby sie do tego progu, loty
wykonywane przez KLM w znacznym stopniu stanowilyby loty bezposrednie, tj. w liczbie niemal [...] operacji
lotniczych (na [...] trasach) rocznie. Bardzo niski prég (4 % lub nizszy) nie mialby Zadnego znaczacego wplywu
na sytuacje KLM (gdyz wszystkie miejsca docelowe obstugiwane przez KLM osiggaja ten prog), natomiast
w duzym stopniu prég ten wplynalby przede wszystkim na sytuacje przewoznikéw turystycznych.
W poréwnaniu z progiem na poziomie 10 % przewoZnicy ci straciliby szanse na uzyskanie pierwszenstwa
w porcie lotniczym Lelystad w celu przeniesienia ruchu lotniczego do tego portu lotniczego. Gdyby prég
okre$lono na poziomie 8 % lub nizszym, wplyw na sytuacje KLM bylby umiarkowany w poréwnaniu ze
scenariuszem zakladajagcym prég na poziomie 10 %, tj. [...]. Gdyby prég ustalono na poziomie 15 %, zasady
podzialu ruchu lotniczego mialyby znacznie wigkszy wplyw na KLM (ponad [...] dodatkowych operacji
lotniczych), co oznacza wynik w ujeciu bezwzglednym wyzszy niz w przypadku wszystkich linii lotniczych, dla
ktérych port lotniczy Schiphol stanowi baze macierzystg. Przy progu na poziomie 15 % okolo [...] % lotéw
z portu lotniczego Schiphol wykonywanych przez linie Transavia kwalifikowaloby si¢ jako loty transferowe,
natomiast przy bardzo niskim progu t. na poziomie 2 % kwalifikowaloby sie ponad [...] % lotow
wykonywanych przez linie Transavia z portu lotniczego Schiphol, co oznacza, ze te linie lotnicze obstuguja
stosunkowo duzg liczbe miejsc docelowych, przy czym jedynie niewielka liczba miejsc docelowych przyczynia sie
do lotéw transferowych. Jezeli chodzi o pozostalych konkurentéw, z badania wynika, ze niemal [...] % ruchu
generowanego przez Easyjet w porcie lotniczym Schiphol osiaga prég 15 %. Przy progu na tym poziomie
spoérod wszystkich przewoznikow traktujagcych port lotniczy Schiphol jako baze macierzysta linie Tuifly
i Corendon mialyby najmniejsze szanse na uzyskanie pierwszenstwa w porcie lotniczym Lelystad w celu przenie-
sienia ruchu lotniczego do tego portu lotniczego.

(83) W Swietle tej analizy wladze niderlandzkie mogly w uzasadniony sposéb stwierdzié, ze prog 10 % zapewnia
wla$ciwa réwnowage. W odniesieniu do 2 % obecnie wykonywanych operacji w porcie lotniczym Schiphol prég
ten umozliwia przeniesienie ,lotéw bezposrednich” do portu lotniczego Lelystad, a w rezultacie — zastgpienie ich
Jotami transferowymi” w porcie lotniczym Schiphol. Na warunkach zwigzanych z tym progiem z pewnoscia
mogloby skorzystaé szereg przewoznikéw lotniczych (¥).

(84) W tym zakresie mozna uznaé, ze prég ten daje mozliwo$¢ osiagniecia wyznaczonego celu i nie wykraczalby
poza to, co jest niezbedne do osiggnigcia tego celu.

(*) Por. motyw 41 powyzej.
(¥) Ustalenia z tego badania opieraja si¢ na znanych miejscach docelowych i nie uwzgledniajg mozliwosci udowodnienia przez
przewoznikéw, ze inne miejsca docelowe réwniez kwalifikujg si¢ jako miejsca docelowe lotéw transferowych. Por. motyw 90 ponizej.



26.9.2019 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 246/35

(85) Jezeli chodzi o pozostale elementy projektu zasad podziatu ruchu lotniczego, przypomina sig, ze po pierwsze,
kazde przeniesienie lotéw z portu lotniczego Schiphol do portu lotniczego Lelystad jest dobrowolne. Po drugie,
pierwszenistwo przyznane danym przewoznikom w porcie lotniczym Lelystad w celu zwigkszenia mozliwosci
dokonywania takich przeniesien, ogranicza si¢ do 10 000 przydzialéw czasu na start lub ladowanie. Decyzja
o ewentualnym zwigkszeniu liczby przydzialéw czasu na start lub ladowanie do 25 000 zostanie podjeta
oddzielnie po przeprowadzeniu oceny i bedzie miala zastosowanie dopiero po wydaniu nowej zgody przez
Komisje. Po trzecie, w art. 3 projektu dekretu zapewnia si¢, aby dostep do przyznanego w ten sposob
pierwszenistwa mieli jedynie przewoznicy, ktérzy przyczyniaja si¢ do osiagniecia ostatecznego celu okreslonego
w projekcie zasad podziatu ruchu lotniczego, jakim jest rozwéj portu lotniczego Schiphol jako wezla lotniczego
dzigki konwersji przydzialéw czasu na start lub ladowanie w celu ich wylacznego wykorzystania na loty
transferowe. W szczegblno$ci w art. 3 ust. 2-4 zapewnia sig, aby cel okreSlony w zasadach podziatu ruchu
lotniczego zostal osiggniety niezaleznie od mobilnoSci czaséw na start lub lagdowanie (dostgpnej na podstawie
rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie) oraz niezaleznie od zmian ogdlnej liczby
przydzialéw czasu na start lub lagdowanie posiadanych przez danego przewoznika lub dang grupe przewoznikéw.

(86) Wszystkie kryteria ustanowione w projekcie zasad podzialu ruchu lotniczego sa obiektywne i przejrzyste.

5.2.2.3. Niedyskryminacja

(87)  Art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 zawiera wymoég, aby kazda zasada podziatu ruchu lotniczego
byla wolna od dyskryminacji w odniesieniu do réznych miejsc docelowych wewnatrz Unii oraz dyskryminacji
z powodu przynaleznosci panistwowej lub tozsamosci przewoznikéw lotniczych. Te dwa zakazy stanowia wyraz
o0g6lnej zasady réwnego traktowania. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunal Sprawiedliwosci (%) zasada
ta wymaga, by poréwnywalne sytuacje nie byly traktowane w odmienny sposéb i by odmienne sytuacje nie byly
traktowane w sposéb jednakowy, chyba ze takie traktowanie jest obiektywnie uzasadnione.

— Brak dyskryminacji w odniesieniu do miejsc docelowych wewnatrz Unii

(88) W projekcie zasad podzialu ruchu lotniczego stosuje si¢ rozrdznienie na ,loty bezposrednie” i ,loty transferowe”
jedynie w zakresie, w jakim dotyczy to mozliwosci przeniesienia operacji z portu lotniczego Schiphol do portu
lotniczego Lelystad przy jednoczesnym skorzystaniu z pewnego zakresu pierwszefistwa w tym drugim porcie
lotniczym. Oprécz ,lotéw wysokiego ryzyka”, ktére ze wzgledow bezpieczeistwa mogg by¢ obstugiwane
wylacznie w porcie lotniczym Schiphol, rozréznienie to nierozerwalnie wigze si¢ z uzasadnionym celem, jakim
jest rozwijanie portu lotniczego Schiphol jako wezla lotniczego. Jak wyjasniono powyzej, projekt zasad podziatu
ruchu lotniczego moze przyczynic si¢ do osiggniecia tego celu i nie wykracza poza to, co jest niezbedne do tych
celow, a wynikajace z tych zasad kryteria jako takie majg charakter obiektywny. Mozna zatem uznal, ze
przedmiotowe rozrdznienie jest uzasadnione z obiektywnego punktu widzenia i jako takie nie ma charakteru
dyskryminacyjnego.

(89) W tym kontekscie Komisja odnotowuje, ze kryteria ustanowione przez wiladze niderlandzkie do celéw
rozréznienia miedzy tymi dwoma odmiennymi rodzajami miejsc docelowych zapewniaja réwne traktowanie
wszystkich miejsc docelowych, ktére wywoluja taki sam skutek wzgledem portu lotniczego Schiphol jako wezta
lotniczego.

(90) Dotyczy to réwniez miejsc docelowych, ktére nie zostaly uwzglednione w zalaczniku 1 do projektu rozporza-
dzenia ze wzgledu na fakt, Ze na podstawie informacji, jakimi do tej pory dysponowaly wladze niderlandzkie,
w ich przypadku prég 10 % pasazeréw transferowych nie zostal osiagniety. Przewoznicy moga w praktyce
uzyska¢ traktowanie jednego miejsca docelowego lub wigkszej ich liczby jako miejsc docelowych lotéw transfe-
rowych na podstawie stosownych danych, w tym odpowiednich prognoz i danych dotyczacych innych
europejskich portéw lotniczych (por. art. 1 ust. 3 i 4 oraz art. 3 projektu rozporzadzenia) (**). Warunki tych
zasad skonstruowano tak, aby zapewni¢ przewoznikom jak najwigcksze mozliwosci uzasadnienia swoich
wnioskéw w tej kwestii, w tym na przyklad na podstawie danych dotyczacych lotéw faczonych (*%) lub danych
gromadzonych przez port lotniczy.

(91) Mozna zatem stwierdzi¢, ze projekt zasad podzialu ruchu lotniczego nie wykazuje dyskryminacyjnego charakteru
w odniesieniu do miejsc docelowych na terytorium Unii.

— Brak dyskryminacji z powodu przynalezno$ci pafistwowej albo tozsamosSci przewozZnikéw
lotniczych

(92)  Kryteria — zdefiniowane w celu rozréznienia miejsc docelowych, majace obiektywny charakter, uwzgledniajac cel,
ktéremu stuzy przedmiotowy Srodek — zapewniajg, aby nie dochodzito do dyskryminacji z powodu przyna-
leznosci panstwowej albo tozsamosci przewoznikéw lotniczych. Wszyscy przewoznicy lotniczy traktowani sa na
réwni w oparciu o te same kryteria.

(*) Np. wyrok z dnia 30 wrze$nia 2010 r., Uzonyi, C-133/09, ECLLEU:C:2010:563, pkt 31.

(*) Por.motywy 15 i 16 powyzej.

(*) Korzystajac z takich narz¢dzi, pasazer moze zarezerwowac dwa kolejne loty i w razie potrzeby skorzysta z ubezpieczenia, tj. ubezpie-
czenia obejmujacego lot zastgpezy lub nocleg w hotelu, w przypadku gdy zaistnieje taka potrzeba w wyniku op6Zniefi, odwotania lub
zmiany rozkladu lotéw. Powszechnie znanymi dostawcami sg: ,Dohop”(https://www.dohop.com[) i ,Kiwi" (https:/[www.kiwi.
com/en/pages/content/about/).
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(93)  Jak szczegblowo wyjasniono powyzej, w art. 3 projektu dekretu zapewnia si¢, aby dostep do przyznanego w ten
sposéb pierwszefistwa w porcie lotniczym Lelystad mieli jedynie przewoznicy, ktérzy przyczyniajg si¢ do
osiggniecia ostatecznego celu okreslonego w projekcie zasad podziatu ruchu lotniczego, jakim jest rozwdj portu
lotniczego Schiphol jako wezla lotniczego dzigki konwersji przydzialéw czasu na start lub ladowanie w celu ich
wylacznego wykorzystania na loty transferowe.

5.2.3. Zgodno$¢ z unijnymi zasadami dotyczgcymi przydziatu czasu na start lub lgdowanie

(94) Zgodnie z art. 19 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 wykonywanie praw przewozowych podlega
majgcym zastosowanie zasadom unijnym, w szczegélnosci tym odnoszgcym si¢ do przydzialu czasu operacji.
Kwestia ta jest obecnie objeta zakresem zastosowania rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub
ladowanie.

(95) Wedlug wladz niderlandzkich analiza przeprowadzona zgodnie z art. 3 rozporzadzenia w sprawie przydzielania
czasu na start lub ladowanie wskazuje, ze w porcie lotniczym Lelystad wystgpig braki w przepustowosci od
momentu rozpoczecia operacji komercyjnych w tym porcie lotniczym. W rezultacie zgodnie z powyzszym
przepisem port ten zostanie wyznaczony jako koordynowany port lotniczy.

(96)  Przydzial czasu na start lub ladowanie w przypadku koordynowanego portu lotniczego musi by¢ zgodny
z pozostalymi przepisami tego rozporzadzenia, w szczeg6lnosci jego art. 8-10.

(97)  Art. 2 ust. 2 projektu dekretu stanowi, ze przewidziane w nim pierwszefistwo nie narusza przepisow rozporza-
dzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub lgdowanie. Jak wyja$niono w uzasadnieniu projektu dekretu,
pierwszenistwo bedzie mialo zastosowanie wylacznie w przypadku wnioskéw, ktére pozostajg sprzeczne po
zastosowaniu majacych ogdlne zastosowanie kryteriow okreslonych w tym rozporzadzeniu.

(98) W tym zakresie odsyla si¢ do art. 10 ust. 6 rozporzadzenia w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie.
Zgodnie z tym przepisem okre$lone w nim pierwszefistwo przystugujace nowym podmiotom w koordynowanym
porcie lotniczym pozostaje ,bez uszczerbku dla przepiséw art. 8 ust. 1 rozporzadzenia nr 2408/92/EWG”. Art. 8
ust. 1 rozporzadzenia nr 2408/92/EWG zostal zastgpiony art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008,
ktéry stanowi obecnie obowigzujaca podstawe prawna ustanowienia (i dokonywanej przez Komisje oceny) zasad
podziatu ruchu lotniczego. Pierwszefistwo mozna zatem dostosowaé w zwigzku z podzialem ruchu lotniczego
ustanowionym na podstawie art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, pod warunkiem ze takie
dostosowanie ogranicza si¢ do tego, co jest $ciSle niezbedne do osiagnigcia celu danych zasad podziatu ruchu
lotniczego.

(99) W przedmiotowej sprawie zasada pierwszefistwa ustanowiona w art. 2 ust. 2 projektu dekretu zaczyna
obowiazywal dopiero po zastosowaniu kryteriow pierwszefistwa okre$lonych w rozporzadzeniu w sprawie
przydzielania czasu na start lub ladowanie i jest ograniczona do przydzialdw czasu na start lub ladowanie,
ktérych do tej pory dotyczyly zasady, odpowiadajacych 10 000 operacji (*'). Takie dostosowanie pierwszenstwa
nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggniecia celu okre§lonego w projekcie zasad podzialu ruchu
lotniczego, a tym samym jest zgodne z rozporzadzeniem w sprawie przydzielania czasu na start lub ladowanie.

(100) Podobnie zasada okreslona w art. 3 projektu dekretu, zgodnie z ktéra przydzialy czasu na start lub lagdowanie
w porcie lotniczym Schiphol, ktére podlegaja art. 2 ust. 2, mozna wykorzysta¢ jedynie na loty transferowe,
stanowi nieodlgczny element podzialu ruchu lotniczego i faktycznie stanowi typowa ceche kazdego takiego
podziatu. Dlatego tez zasade t¢ nalezy uznal za jednakowo zgodng z rozporzadzeniem w sprawie przydzielania
czasu na start lub lgdowanie.

5.2.4. Zapewnienie zgodnosci z pozostatymi zasadami unijnymi

(101) Komisja zauwaza, ze jedynym przedmiotem oceny przeprowadzanej na podstawie art. 19 rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008 jest zasada krajowa, ktora ,dokon[uje] podziatu ruchu lotniczego” [art. 19 ust. 3 akapit pierwszy].
Jezeli chodzi o zgodno$¢ z ust. 1 tego artykulu, przestankami niezbednymi do dokonania tego podziatu jest fakt,
ze prowadzenie operacji komercyjnych w porcie lotniczym Lelystad rozpocznie si¢ w okre§lonym czasie, a takze
ilos¢ mozliwych operacji w momencie rozpoczecia ich wykonywania. Elementy te nie stanowig czesci samego
procesu podzialu. Warunki samego podziatu ruchu lotniczego nie moga mie¢ zadnego negatywnego wplywu na
zgodno$¢ z unijnymi zasadami dotyczacymi ,bezpieczenstwa”, ,ochrony” i ,ochrony Srodowiska”, o ktérych
mowa w art. 19 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008. Nie ma zatem zadnych obaw, ze elementy te sa
niezgodne z tym przepisem.

6. PODSUMOWANIE

(102) Podsumowujac, na podstawie oceny faktéw i zalozen przedstawionych w powiadomieniu przekazanym przez
wladze niderlandzkie Komisja uznaje, ze planowane zasady podziatu ruchu lotniczego sa zgodne z art. 19
rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008,

(*") Jak wyjasniono powyzej (motywy 12 i 85), liczba danych przydzialéw czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Lelystad
zostanie zwigkszona dopiero po ocenie systemu oraz dopiero po wydaniu przez Komisj¢ oddzielnej zgody. System, ktdrego dotyczy
niniejsza decyzja, ogranicza si¢ do wyzej wspomnianych 10 000 przydzialéw czasu na start lub ladowanie.
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PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut

Srodki przewidziane w projekcie dekretu ministerialnego i w projekcie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Zasobow Wodnych w sprawie podziatu ruchu lotniczego miedzy port lotniczy Lelystad i port lotniczy Schiphol,
zgodnie z powiadomieniem przekazanym Komisji w dniu 29 marca 2019 r., zmienionym pismami z dnia 3 lipca
2019 r. i z dnia 11 lipca 2019 r., zostajg niniejszym zatwierdzone.

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Niderland6w.

Sporzadzono w Brukseli dnia 24 wrze$nia 2019 r.

W imieniu Komisji
Violeta BULC

Czlonek Komisji
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