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Ponadto podjeto szereg dziatan, na przyklad w zakresie
przydzialu czasu na start i lagdowanie (%), obshugi
naziemnej (}) lub komputerowych systeméw rezerwa-
qji (), majacych na celu ujecie powyzszej liberalizacji
rynku w okreSlone ramy i umozliwienie uczciwej
konkurencji miedzy podmiotami sektora. Wkrétce zos-
tang przedstawione nowe, szczegbélowe propozycje
dotyczace przydzialu czasu na start i ladowanie,
w ktorych zostanie zaprezentowany po raz pierwszy
rynkowy mechanizm tego przydzialu, majacy na celu
zwickszenie przepustowosci w  portach lotniczych
o duzym natezeniu ruchu, jak réwniez propozycje
réwnosci dostepu do ustug
w komputerowym systemie rezerwacji oraz obstugi
naziemnej. Ta ostatnia propozycja bedzie miala na celu
wzmocnienie konkurencji migdzy $wiadczacymi ustuge
podmiotami, poprzez zwigkszenie ich dostepu do rynku.
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KOMUNIKAT KOMISJI
WYTYCZNE WSP()LNOTOWE DOTYCZACE FINANSOWANIA PORTOW LOTNICZYCH
1 POMOCY PANSTWA NA ROZPOCZECIE DZIALALNOSCI DLA PRZEDSIEBIORSTW
LOTNICZYCH OFERUJACYCH PRZELOTY Z REGIONALNYCH PORTOW LOTNICZYCH
(2005/C 312/01)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
1. WSTEP 2.
1.1. Kontekst og6lny
1. Niniejsze wytyczne wpisuja sie w ogdlny kontekst
otwarcia Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, nad kto-
rym Komisja pracowala od ponad 10 lat. Calos¢
obowiazujacych od 1993 roku dzialan zwigzanych dotyczace
z liberalizacja sektora, nazywana ,trzecim pakietem”,
pozwolita wszystkim przewoznikom lotniczym posiada-
jacym licencje wspdlnotowa na dostep od kwietnia 1997
roku do rynku wewnatrzwspolnotowego, bez Zadnych
ograniczen, w tym taryfowych (!). W nastepstwie tych
dzialaf, w celu zapewnienia obywatelom wysokiej 3

jakosci ustlug w  przystepnej cenie, $wiadczonych
w sposob ciagly i na calosci terytorium, zainteresowane
Pafistwa Czlonkowskie mogly ustanowi¢, w wyraznie
okreslonych ramach prawnych, zobowigzania z tytutu
$wiadczenia ustlug uzytecznoéci publicznej, pod wzgle-
dem czestotliwosci, punktualnosci obstugi, dostepnosci
miejsc lub taryf preferencyjnych dla niektorych kategorii
uzytkownikéw. Zastosowanie wymienionych zobowig-
zan z tytulu $wiadczenia ushug uzytecznosci publicznej
pozwolito transportowi lotniczemu znaczaco si¢ przy-
czyni¢ do dzialan na rzecz spdjnosci ekonomicznej
i spolecznej oraz zréwnowazonego rozwoju regiondw.

Rozporzadzenia Rady z dnia 23 lipca 1992 r. (EWG) nr 2407/
92 w sprawie przyznawania licengji przewoznikom lotniczym
(Dz.U. L 240 z 24.8.1992, str. 1); (EWG) nr 2408/92 w sprawie
dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty do wewnatrz-
wspélnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992,
str. 8) i (EWG) nr 2409/92 w sprawie taryf i stawek za ustugi
lotnicze (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, str. 15).

Otwarciu sektora, ktére w oczywisty sposéb znaczaco
wplynelo na dzialalno$¢ i zachowanie tradycyjnych
przedsiebiorstw lotniczych (tzw. flag carriers), towarzy-
szyla Scista dyscyplina w odniesieniu do pomocy
panstwa. Zastosowanie zasady jednorazowej pomocy
restrukturyzacyjnej (,one time-last time”) pozwolito
najsilniej reagujacym sposréd nich na przejécie od
stosunkowo chronionej formy dzialania do normalnego

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993
r. w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub
ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L 14
z 22.1.1993, str. 1).

Dyrektywa Rady (EWG) nr 96/67 z dnia 15 pazdziernika 1996
r. w sprawie dostepu do rynku ustug obslugi naziemnej
w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996,
str. 36).

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2299/89 z dnia 24 lipca 1989
r. w sprawie kodeksu postgpowania dla komputerowych
systemow rezerwacji (Dz.U. L 220 z 29.7.1989, str. 1).
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zachowania podmiotu gospodarczego. W zwigzku z tym
mogla nastgpi¢ znaczaca restrukturyzacja calego sektora
lotniczego, restrukturyzacja, ktéra wydawala si¢ jeszcze
bardziej konieczna po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001
r., ktorych skutki dla calosci transportu lotniczego sa nie
do pominigcia. Konsolidacja ta odbywa si¢ poprzez
zawarte ostatnio alianse, np. Air France/Alitalia, Luf-
thansa/Austrian Airlines lub Iberia/British Airways, oraz
niedawna koncentracje Air France i KLM.

Wyroki Trybunatu Sprawiedliwoéci nazywane ,Open
skies” (1) zdecydowanie ozywily réwniez sektor lotnictwa
i potwierdzily, ze Wspdlnota posiada kompetencje
w zakresie negocjacji migdzynarodowych w dziedzinie
lotnictwa cywilnego. Znaczenie tych wyrokéw jest
bardzo duze, gdyz bedg one sprzyjaé zaréwno konsoli-
dacji miedzy przedsi¢biorstwami europejskimi, jak i ich
zdolnosci do stawiania czola konkurencji ze strony
przedsiebiorstw lotniczych z krajéw trzecich w oparciu
o baze wspdlnotows.

Na europejskim rynku transportu lotniczego mogly
w zwigzku z tym pojawi¢ si¢ dwie gtéwne tendencje.
Jedna z nich to powstanie kilku nowych przedsi¢biorstw
o zasiggu wspolnotowym, dysponujacych zachecajaca
oferta taryfowa oraz pozwalajaca im ja utrzymad
strukturg nazywang ,low-cost” (tzw. tani przewoznicy).
Druga tendencja dotyczy portéw lotniczych, ktore
w ciagu ostatnich lat wykazaly si¢ szczegdlng aktywnos-
cig w uzyskiwaniu nowych polaczen lotniczych.

1.2. Rozwdj sektora portéw lotniczych

Porty lotnicze, na poczatkowym etapie swojego rozwoju,
podlegaly czesto logice SciSle terytorialnej lub,
w niektérych przypadkach, potrzebom wojskowym.
Taka logika zagospodarowania terenu moze jeszcze by¢
stosowana w niektérych przypadkach, jednak liczne
porty lotnicze przeszly spod kontroli pafstwa pod
kontrole regionéw, a nawet publicznych spélek akeyj-
nych, lub zostaly przekazane sektorowi prywatnemu.
Proces przejmowania portéw lotniczych przez sektor
prywatny przybieral zazwyczaj forme prywatyzacji lub
stopniowego otwierania kapitatu.

W zwigzku z tym dokonaly si¢ podstawowe zmiany
organizacyjne w przemysle lotniczym Wspdlnoty, bedace
odzwierciedleniem nie tylko zywego zainteresowania
sektorem lotniczym ze strony inwestoréw prywatnych,
ale réwniez zmiany postawy wladz publicznych wobec
udzialu sektora prywatnego w rozwoju portéw lotni-
czych. Rozwdj ten doprowadzil do wigkszego zréznico-
wania i zlozonosci funkcji pelnionych przez porty
lotnicze.

Zmiany te dotyczg jednak w réznym stopniu poszcze-
gllnych portéw lotniczych UE. Trzeba zauwazy¢, ze
ponad jedna trzecia calosci ruchu lotniczego UE jest

Wyroki Trybunatu z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawach C-466
do C-469/98 i C-470 do C-472/98, Komisja przeciwko,
odpowiednio, Zjednoczonemu Krdlestwu, Danii, Szwecji,
Finlandii, Belgii, Luksemburgowi, Zb. Orz. str. I 9427-9741.

10.

11.

realizowana przez siedem najwigkszych portéw lotni-
czych, a 23 najwicksze porty lotnicze realizujg dwie
trzecie tego ruchu (3. Mimo Ze pozostajg one przede
wszystkim dostawcami infrastruktury niezbednej dla
transportu  lotniczego, przeksztalcity si¢ réwniez
w  podmioty handlowe o wysokiej rentownosci.
W przeciwienstwie do nich, wigkszo§¢ malych portow
lotniczych UE wcigz dziala i jest uzytkowana przez
wladze publiczne w zbiorowym interesie publicznym.
W zwigzku z powyzszym wplyw dzialalnosci portu
lotniczego na dziatalno$¢ innych portéw lotniczych oraz
na rynek w réznych Panstwach Czlonkowskich moze
mie¢ rézny wymiar w zaleznoSci od tego, do jakiej
kategorii nalezy dany port lotniczy (zgodnie z podziatem
przedstawionym w sekgji 1.2.1 ponizej).

Poza tym zasadniczo uznaje si¢, ze porty lotnicze
wywieraja okreSlony wplyw na sukces gospodarki
lokalnej oraz utrzymanie lokalnych ustug, takich jak
nauczanie lub stuzba zdrowia. Odgrywaja one réwniez
wazng rol¢ w integracji najbardziej oddalonych regionéw
Europy. Przeplyw pasazeréw i obstluga fadunkéw lotni-
czych maja rzeczywiscie zasadnicze znaczenie dla
konkurencyjnosci i rozwoju regionéw. Prawidlowo
obstugiwane porty lotnicze dzialajg jak magnes na
przedsi¢biorstwa lotnicze i sprzyjaja w ten sposob
dzialalnosci gospodarczej, jak rowniez spdjnosci ekono-
micznej, spolecznej i terytorialnej w ramach Unii
Europejskiej.

Komisja zauwaza jednak, ze w zakresie dostgpnosci
regionalnej, transport lotniczy nie jest jedynym nosni-
kiem rozwoju. Polaczenia kolei duzej predkosci sa
bardzo wazne dla utrzymania spdjnosci spolecznej
i ekonomicznej w ramach UE, a szczegdlnie miedzy
duzymi metropoliami regionalnymi. Intermodalno$¢
miedzy transportem kolejowym i powietrznym powinna
pozwoli¢, jak to podkresla Biala Ksiega z roku 2001 (3),
na uzyskanie znaczgcego wzrostu przepustowosci, dzigki
przeksztalceniu  konkurencyjnosci miedzy pociggiem
a samolotem we wzajemne uzupelnianie si¢ przez te
dwa $rodki transportu, w polaczeniach miedzy metro-
poliami, obslugiwanymi przez pociagi duzej predkosci.

1.2.1. Typy portow lotniczych

W sektorze portéw lotniczych istnieja obecnie rézne
szczeble konkurencji miedzy réznymi typami portéw
lotniczych. Jest to aspekt, ktérego nie mozna pomingé
przy badaniu pomocy pafistwa, wymagajacy analizy
stopnia zagrozenia jezeli chodzi o mozliwos¢ zaktocenia
konkurencji oraz wplywu na rynek wewnatrzwspélno-
towy. Sytuacje konkurencji badane sa indywidualnie,
z uwzglednieniem cech charakterystycznych danego
rynku. Badania () wykazaly jednak, ze duze wezly lub
platformy migdzynarodowe konkuruja zazwyczaj z portami

Na podstawie danych Airports Council International za rok
2004 obejmujacych UE-25.

,Europejska polityka transportowa w perspektywie 2010 roku:
czas wyboréw”, COM(2001) 370 z 12.9.2001.

,Study on competition between airports and the application of
State aid rules” [Badanie dotyczace konkurencji miedzy portami
lotniczymi oraz zastosowania regul pomocy pafistwa] —
Uniwerstytet w Cranfield, czerwiec 2002 r.
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13.

lotniczymi o podobnych rozmiarach, w zakresie wszyst-
kich reprezentowanych rynkéw przewozéw, pomimo ze
poziom konkurencji moze zaleze¢ od czynnikéw, takich
jak zatloczenie oraz mozliwo$¢ alternatywnych przewo-
z6w, lub, w niektérych przypadkach (opisanych ponizej),
z duzymi regionalnymi portami lotniczymi. Duze
regionalne porty lotnicze moga konkurowaé nie tylko
z innymi duzymi regionalnymi portami lotniczymi, ale
réowniez z duzymi weztami wspélnotowymi oraz trans-
portem ladowym, zwlaszcza jezeli do wysokiej jakosci
lotniska istnieje dostgp droga ladowa. Te same badania
wykazuja, ze male porty lotnicze z reguly nie konkuruja
z innymi portami lotniczymi, poza, w niektorych
przypadkach, sasiadujacymi ze sobg portami lotniczymi
o zblizonych rozmiarach, jezeli obstuguja one naklada-
jace sie na siebie rynki.

Decyzja Rady i Parlamentu Europejskiego w sprawie
wspoélnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju trans-
europejskiej sieci transportowej (1) okreslita trzy katego-
rie portéw lotniczych:

— porty lotnicze stanowigce punkty polaczen mie-
dzynarodowych (z reguly o rocznym wolumenie
przelotow pasazerskich wyzszym lub réwnym
5000 000),

— porty bedace punktem polgczen wspélnotowych
(migdzy innymi o rocznym wolumenie przelotéw
pasazerskich miedzy 1 000 000 a 4 999 999), oraz

— porty bedace regionalnymi punktami weztowymi
i punktami dostgpu (miedzy innymi o rocznym
wolumenie  przelotdw  pasazerskich — miedzy
250 000 a 999 999).

W swojej opinii na temat perspektyw dotyczacych
przepustowosci regionalnych portéow lotniczych z dnia
2 lipca 2002 r. (%): Komitet Regionéw zaproponowat
podzial europejskich portéw lotniczych na piec kategorii:

— duze wezly lotnicze (ponad 25 mln pasazerdw,
cztery porty lotnicze), to jest okolo 30 % ruchu
lotniczego w Europie,

— krajowe porty lotnicze (10-25 mln pasazeréw, 16
portéw lotniczych), to jest okolo 35% ruchu
lotniczego w Europie,

— porty lotnicze (5-10 mln pasazeréw, 15 portéw
lotniczych), to jest okolo 14 % ruchu lotniczego
w Europie;

Decyzja 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(Dz.U. L 228 z 9.9.1996, zalacznik II sekcja 6).

Opinia przysztosciowa Komitetu Region6w z dnia 2 lipca 2003

r. dotyczaca przepustowosci regionalnych portéw lotniczych
(CdR 393/2002 wersja ostateczna).

14.

15.

16.

— porty lotnicze (1-5 mln pasazeréw, 57 portéw
lotniczych), to jest okolo 17 % ruchu lotniczego
w Europie;

— porty lotnicze (od 200 tys. do 1 mln pasazeréw, 67
portéw lotniczych), to jest okolo 4% ruchu
lotniczego w Europie (?).

Zdaniem Komitetu Regionéw regionalne porty lotnicze
odpowiadaja zasadniczo ostatnim dwu kategoriom, ale
niektére porty lotnicze kategorii posredniej mogg
réwniez by¢ uznawane za regionalne porty lotnicze.

Komisja uwaza, Ze obydwa podzialy pokrywaja si¢
w duzej czedci, i przyjmuje dla celéw niniejszych
wytycznych, cztery wymienione nizej kategorie:

— kategorie A, zwana dalej, kategorig ,duzych wspol-
notowych portéw lotniczych”, obejmujaca ponad
10 min przelotéw pasazerskich rocznie,

— kategori¢ B, skladajacg si¢ z ,krajowych portéw
lotniczych”, obejmujaca roczny wolumen przelotow
pasazerskich 5-10 min,

— kategorie C, skladajaca si¢ z ,duzych regionalnych
portow lotniczych”, obejmujaca roczny wolumen
przelotéw pasazerskich 1-5 mln,

— kategori¢ D, zwana dalej kategorig ,malych regio-
nalnych portéw lotniczych”, obejmujaca roczny
wolumen przelotow pasazerskich mniejszy od 1
mln pasazerow.

1.3. Tani przewoZnicy - tzn. przedsi¢biorstwa
lotnicze ,,0 niskich kosztach” (,low costs”)

Udzial w rynku tanich przewoznikéw wzrést
w poréwnaniu do tradycyjnych przewoznikéw lotni-
czych z zaledwie 4,0 % w roku 1998 do 20,8 % w roku
2004, nawet jezeli udzial ten jest silnie zréznicowany
w r6znych Panstwach Czlonkowskich (*). W roku 2004
sze$¢ glownych przedsigbiorstw lotniczych o niskich
kosztach przewiozlo w obszarze UE ponad 62 min
pasazeréw (°).

Nalezy zauwazy(, ze istnieje okolo 200 portéw lotniczych,
ktore odnotowuja mniej niz 200 000 przeptywow pasazerskich
rocznie.

Ponad 40 % w przypadku Zjednoczonego Krélestwa, Irlandii
i Slowacji, 38% w Hiszpanii, ponad 25% w Belgii,
w Niemczech, we Wloszech, w Austrii, na Wegrzech
i w Szwecji, 19 % we Francji i w Grecji, 18 % w Republice
Czeskiej oraz mniej niz 15 % w innych Pafstwach Czlonkow-
skich. Zrédlo: Rozktad lotéw OAG w sezonie letnim 2004,
miejsca na trasach wewnatrz UE.

Ryanair, Easyjet, AirBerlin. Zrédto: Airclamis.
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17. Komisja z zadowoleniem odnotowuje te zmiany lotniczych (patrz: cze$¢ 4) oraz do pomocy na

18.

19.

i docenia udzial wspomnianych przedsigbiorstw
w og6lnej obnizce cen transportu lotniczego w Europie
oraz demokratyzacji dostepu do tego $rodka transportu.
Stojac na strazy Traktatu, musi ona jednak upewni¢ sie,
ze przestrzegane s3 reguly rynku wewnetrznego,
a zwlaszcza, ze prawidlowo stosowane s3 zasady
gwarantujgce uczciwg konkurencje, w szczegdlnosci
w przypadku pomocy panistwa, ktora moglaby okazaé
si¢ niezgodna z tymi zasadami. Sposéb, w jaki tani
przewoznicy lotniczy ubiegaja si¢ obecnie o dotacje ze
strony wiladz publicznych, bezposrednio lub poprzez
zarzadzajacego portem lotniczym, stal si¢ istotnie
zrodlem  wielu watpliwosci  dotyczacych  stosowania
zasad konkurencji okre§lonych w Traktacie WE
i licznych przyjetych przez Komisje skarg. Komisja
zmuszona byla przyja¢ w zwigzku z tym niedawna
decyzje dotyczaca lokalizacji Ryanair (!) w Charleroi.
Wrytworzylo to na rynku oczekiwania zwigzane
z ustanowieniem wyraznych ram prawnych okreslajacych
zasady majace zastosowanie do tych nowych praktyk.

2., CELE NINIEJSZYCH WYTYCZNYCH
I POROWNANIE Z WYTYCZNYMI Z ROKU 1994

Wytyczne Komisji z 1994 r. dotyczace stosowania art. 92
i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do
pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (%)(zwane dalej
,wytycznymi  w  sektorze lotnictwa”) nie obejmujg
wszystkich nowych aspektow zwigzanych
z finansowaniem portéw lotniczych oraz pomoca
w uruchamianiu nowych linii.

Okreslaja one niemal wylacznie warunki przyznawania
przedsigbiorstwom lotniczym pomocy panstwa, réwno-
cze$nie ograniczajagc pomoc bezposrednia na rzecz
obstugi linii lotniczych jedynie do przypadkow, gdy
istnieje zobowigzanie $wiadczenia ustugi uzytecznosci
publicznej oraz pomocy o charakterze spotecznym. Jezeli
chodzi o porty lotnicze, czg$¢ I1.3 wytycznych dotyczy
inwestycji publicznych w infrastrukture. Stanowi ona, ze
yrealizacja projektow infrastruktury (portéw lotniczych
[..]) stanowi dzialanie w ramach ogélnej polityki
gospodarczej, do kontroli ktérego Komisja nie jest
uprawniona na mocy postanowien Traktatu dotyczacych
pomocy panstwa (.). Ta ogélna zasada zachowuje
waznos¢ jedynie w odniesieniu do tworzenia infrastruk-
tury przez Pafstwa Czlonkowskie, bez uszczerbku dla
oceny ewentualnych elementéw pomocy parnistwa wyni-
kajacych z preferencyjnego traktowania przyznanego
niektérym przedsiebiorstwom w zakresie wykorzystywa-
nia tej infrastruktury.” Niniejsze wytyczne nie zastepuja
wiec wytycznych z 1994 r., lecz stanowig ich uzupelnie-
nie, wyjasniajac, w jaki sposéb nalezy stosowaé zasady
konkurencji do réznych metod finansowania portéw

Decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r.
dotyczaca przywilejow udzielonych przez Region Walonii
i Brussels South Charleroi Airport przedsigbiorstwu lotniczemu
Ryanair w trakcie jego lokalizacji w Charleroi (Dz.U. L 137
z 30.4.2004, str. 1).

Wytyczne Komisji dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu

WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa
w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350 z 10.12.1994, str. 5).

20.

21.

rozpoczecie dzialalnoéci na bazie regionalnych portéw
lotniczych (patrz: czgs¢ 5).

W tym celu Komisja uwzglednia wklad rozwoju
wspodlnotowych regionalnych portéw lotniczych na rzecz
kilku obszaréw dziatalnosci Unii, a mianowicie:

— wzmozone wykorzystywanie regionalnych portéw
lotniczych odgrywa pozytywna role w walce
z natgzeniem transportu lotniczego w gtéwnych
wezlach europejskich. W ,Bialej ksiedze dotyczacej
europejskiej polityki transportowej w perspektywie
2010 r.” (%), Komisja wyjasnia, ze ,0 ile zattoczenie
przestrzeni stalo si¢ juz przedmiotem konkretnego
planu dzialania, zatloczeniu na ziemi wcigz nie
poswigca sie nalezytej uwagi ani zaangazowania.
Niemal potowa z 50 europejskich portéw lotni-
czych osiagnela jednak, lub jest bliska osiggniecia,
pelnego nasycenia pod wzgledem przepustowosci
na ziemi”,

— bardziej liczne punkty dostepu do lotéw wewnatrz-
wspélnotowych sprzyjaja zwiekszonej mobilnosci
obywateli Europy,

— poza tym, rozwdj portéw lotniczych pociaga za
soba rozwdj gospodarki w danym regionie.

Prébujac rozwijaé swoja oferte, regionalne porty lotnicze
znajdujg si¢ w mniej korzystnej sytuacji niz duze wezly
lub platformy europejskie, takie jak Londyn, Paryz lub
Frankfurt. Porty te nie maja do dyspozycji wielkich
renomowanych przedsigbiorstw lotniczych, koncentruja-
cych w nich swe dzialania w celu zaoferowania swoim
pasazerom maksymalnej liczby polaczen komunikacyj-
nych oraz wykorzystania powaznych korzysci skali, na
jakie ta struktura pozwala. Mogly réwniez nie osiggnaé
wielkodci krytycznej, ktora bylaby wystarczajgca dla
zwigkszenia ich atrakcyjnosci. Regionalny port lotniczy
musi ponadto zréwnowazy¢ braki w zakresie wizerunku
i renomy wynikajace z polozenia w regionach peryferyj-
nych Wspdlnoty (np. Azory) lub w centrum regionéw
objetych kryzysem ekonomicznym (np. Charleroi, dawny
basen weglowy).

W zwigzku z powyzszym, w niniejszych wytycznych,
Komisja przyjmuje podejScie sprzyjajace rozwojowi
regionalnych portéw lotniczych, czuwajac jednocze$nie
nad tym, by zachowane byly zasady przejrzystosci,
niedyskryminacji i proporcjonalnosci, aby zapobiec
wszelkim zaktoceniom konkurencji niezgodnym ze
wspélnym interesem w przypadku publicznego finanso-
wania regionalnych portéw lotniczych oraz pomocy
panstwa przyznawanej przedsigbiorstwom lotniczym.

Biala ksiega - ,Europejska  polityka  transportowa
w perspektywie 2010 r.: czas wyboréw”, COM (2001) 370
wersja ostateczna.
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22. Podejscie to musi by¢ réwniez polaczone z ogdlnymi 27. W komunikatach lub innych postanowieniach dotycza-
celami polityki transportowej, a w szczeg6lnosci cych pomocy regionalnej Komisja podala warunki,
z intermodalnoscig transportu lotniczego i kolejowego. w ktérych pomoc regionalna moze by¢ uznana za
W ciaggu ostatnich lat Wspdlnota przyczynila sie zgodng ze wspélnym rynkiem na mocy art. 87 ust. 3
w duzym stopniu, zaréwno poprzez swa polityke, jak lit. a) oraz c). Postanowienia te dopuszczajg uznanie
i udzial finansowy, do dalszej realizacji ambitnych pomocy operacyjnej () na rzecz portéw lub przedsie-
programéw rozwoju sieci kolei duzej predkosci. Kolej biorstw lotniczych (podobnie jak pomocy na urucho-
szybkobiezna stanowi niezwykle atrakcyjng w kryteriach mienie dzialalnosci) za zgodng ze wspélnym rynkiem,
czasu, ceny, komfortu i zréwnowazonego rozwoju, jedynie w drodze wyjatku i na SciSle okreslonych
alternatywe dla samolotu. Bez wzgledu na wysilki, jakich warunkach, w regionach Europy znajdujacych si¢
trzeba bedzie dotozy¢ w celu rozwinigcia sieci kolei w trudnej sytuacji gospodarczej, takich jak regiony
szybkobieznej na calym terytorium Unii, nalezy starac si¢ korzystajagce  z odstepstwa od art. 87 ust. 3
wykorzysta¢ zdolnos¢ kolei szybkobieznej do zapewnie- lit. a) Traktatu WE, regionach peryferyjnych
nia dobrze funkcjonujacych polaczen wysokiej jakosci i w regionach o stabym zaludnieniu (3).
oraz  zachecal podmioty  sektor6w  kolejowego
i lotniczego do podjecia wspdlpracy w oparciu o art.
81 Traktatu WE, w celu wzajemnego uzupelniania si¢ 28. Na mocy art. 87 ust. 3 lit. b), pomoc przeznaczona na
przez kolej i samolot w ogélnym interesie uzytkowni- wspieranie realizacji waznych projektow stanowigcych
kéw. przedmiot wspdlnego europejskiego zainteresowania,
moze by¢ uznana za zgodna ze wspdlnym rynkiem.
Odnosi si¢ to w szczegdlnosci do projektow w ramach
23. Poniewaz niniejsze wytyczne zajmuja okreSlone stano- filea transeurop’e)slilch,. ktor}el moga obejmowat projekty
wisko w sprawie elementéw dotyczacych pomocy otyczace portow lotniczych.
panstwa lub jej braku, przedstawiaja one orientacyjnie
ogolng interpretacje tych kwestii przez Komisje 29. W przypadku gdy wyzej ienione postanowienia nie
w momencie redagowania wytycznych. Stanowisko to majz szstosov&;gan};a‘,wlioing;ndokona poceny zgodnosci
ma charak@r orientacyjny 1 nie stanowi uszcze rbl.<u 41? finansowania przyznanego portom lotniczym oraz
interpretacji tego pojecia przez Trybunat Sprawiedliwosci pomocy na rozpoczecie dziatalnosci na mocy art. 87
i Sad Pierwszej Instancji. ust. 3 lit. ¢). Do celéw badania zgodnosci Komisja bedzie
si¢ wowczas kierowaé przedstawionymi ponizej prze-
pisami.
3. ZAKRES STOSOWANIA I WSPOLNE ZASADY
ZGODNOS 3.2.  Obecno$¢ pomocy pafistwa
31, Zakres stosowania i podstawa prawna 3.2.1. Dziakalnosé gospodarcza portéw lotniczych
30. Traktat pozostaje neutralny w odniesieniu do wyboru

24.

25.

26.

Niniejsze ramy okreslajg zakres i warunki zatwierdzenia
przez Komisje finansowania portéw lotniczych przez
panstwo, jak réwniez pomocy panstwa na rozpoczecie
dzialalnosci linii lotniczych, zgodnie z zasadami
i procedurami wspdlnotowymi dotyczacymi pomocy
panstwa. Do celéw badania Komisja zastosuje art. 86 ust.
2 lub art. 87 ust. 3 lit. a), b) lub ¢) Traktatu.

Artykut 86 wust. 2 Traktatu umozliwia Paristwom
Czlonkowskim, w odniesieniu do przedsigbiorstw odpo-
wiedzialnych za zarzadzanie ustugami $wiadczonymi
w o0gblnym interesie gospodarczym, odstgpienie od
przepisow wspdlnotowych dotyczacych pomocy pan-
stwa, jezeli stosowanie tych przepisow stanowi prawng
lub faktyczna przeszkode w wykonywaniu przez te
przedsi¢biorstwa powierzonych im szczeglnych zadan
i jezeli rozwdj wymiany nie zostaje naruszony w sposob
sprzeczny z interesem Wspélnoty.

Artykul 87 ust. 3 Traktatu wymienia list¢ pomocy, ktére
moga by¢ uznane za zgodne ze wspélnym rynkiem.
Litery a) i ¢) wymienionego ustepu zezwalaja na
odstepstwa w odniesieniu do pomocy majacych na celu
sprzyjanie lub ulatwianie rozwoju niektérych regionéw i/
lub niekt6rych dzialan gospodarczych.

dokonywanego przez dane pafstwo miedzy wlasnoscia
panstwowa a prywatna. Dla stwierdzenia, czy dany
srodek stanowi pomoc panistwa, zasadniczg sprawa jest
stwierdzenie, czy beneficjent wykonuje dziatalnosé
gospodarcza (). Nie ma watpliwosci co do tego, ze
przedsiebiorstwa lotnicze prowadza dzialalno$¢ gospo-
darcza. 1 tak, jesli w danym porcie lotniczym prowa-

Pomoc operacyjna jest definiowana w wytycznych dotyczacych
regionalnej pomocy pafistwa jako pomoc ,majaca na celu
zmniejszenie wydatkéw biezacych przedsigbiorstwa” (pkt 4.15),
podczas gdy pomoc na inwestycje poczatkowe odnosi si¢ do
Jinwestycji w kapitale stalym dotyczacej utworzenia nowego
obiektu, rozwoju obiektu istniejacego lub rozpoczecia dziatal-
no$ci pociaggajacej za sobg zasadnicza zmiang produktu lub
sposobu produkcji w obiekcie istniejagcym” (pkt 4.4).

Patrz: pkt 4.15 i nastepne wytycznych dotyczacych regionalnej
pomocy panstwa.

Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci, kazda
dzialalno$¢ polegajgca na oferowaniu towaréw i ustug na
danym rynku, stanowi dziatalno$¢ gospodarcza; patrz: sprawa
C 35/96, wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja przeciwko
Wihochom (Zb. Orz. 1998, str. 3851) oraz w sprawach C 180/
98 — 184/98, Pavlov (Zb. Orz. 2000, str. 1-6451).
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31.

32.

33.

dzona jest dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od
statusu prawnego portu lotniczego i sposobu jego
finansowania, jest on przedsi¢biorstwem w rozumieniu
art. 87 ust. 1 Traktatu WE, i stosowane sa wobec niego
postanowienia Traktatu dotyczace pomocy panstwa (1).

Europejski Trybunal Sprawiedliwoéci w sprawie ,Porty
lotnicze Paryza” (% orzekt prawomocnie, ze dziatalnosé
polegajaca na zarzadzaniu i uzytkowaniu portéw
lotniczych, obejmujgca $wiadczenie ustug portu lotni-
czego na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych oraz réznych
podmiotow $wiadczacych ustugi w obrebie portu
lotniczego, stanowi dzialalno$¢ gospodarcza, gdyz
z jednej strony ,polega ona na udostgpnieniu przed-
sigbiorstwom lotniczym oraz réznym podmiotom
Swiadczacym uslugi urzadzen portu lotniczego
w zamian za zaplate naleznosci, ktdorej wysoko$¢ jest
ustalana niezaleznie przez samego zarzadzajacego, oraz,
z drugiej strony, nie jest ona zalezna od wykonywania
prerogatyw wladzy publicznej oraz da si¢ oddzieli¢ od
dzialan zwigzanych z wykonywaniem wymienionych
prerogatyw”. Tak wiec zarzadzajacy portem lotniczym,
wykonuje, z zasady, dzialalno§¢  gospodarczg
w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE, do ktdrej
stosuje si¢ postanowienia dotyczace pomocy panstwa.

Jednak nie kazdy rodzaj dziatalnosci wykonywanej przez
zarzadzajacego portem lotniczym ma charakter gospo-
darczy. Konieczne jest dokonanie rozréznienia miedzy
tymi rodzajami dzialalnosci i ustalenie, w jakim stopniu
majg one charakter gospodarczy, a w jakim nie (?).

Jak to zaznacza Trybunal, dzialania wchodzace zwykle
w zakres kompetencji pafistwa, w wykonywaniu jego
prerogatyw wladzy publicznej, nie maja charakteru
gospodarczego i nie wchodzg w zakres stosowania
przepisoéw dotyczacych pomocy panistwa. S3 to dziatania
zwigzane z bezpieczenistwem, kontrolg ruchu lotniczego,
poligja, stuzbg celng, itp. Z zasady finansowanie tego
rodzaju dzialan musi by¢ ograniczone wylacznie do
rekompensaty kosztow generowanych przez te dzialania
i nie moze by¢ wykorzystane na rzecz pozostalych
dzialafi majgcych charakter gospodarczy (¥). Jak wyjasnia
Komisja w komunikacie z dnia 10 pazdziernika 2001 r.,
po zamachach z 11 wrzesnia 2001 r. ,Zrozumiale jest, Ze

Sprawy C-159/91 i C-160/91, wyrok z dnia 17 lutego 1993 r,,
Poucet et Pistre przeciwko AGF et Cancava (Zb. Orz. 1993, str.
1-637).

Sprawa T-128/98, wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Porty
lotnicze Paryza przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich (Zb.
Orz. str. 11-3929), potwierdzony w Sprawie C-82/01, wyrok
z dnia 24 pazdziernika 2002 r.(Zb. Orz. 2002, str. 1-09297),
pkt 75-79.

Sprawa C-364/92, wyrok z dnia 19 stycznia 1994 r., SAT
Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol (Zb. Orz. 1994, str. I-
43).

Sprawa C-343/95, wyrok z dnia 18 marca 1997 r.,, Calé & Figli
przeciwko Servizi Ecologici Porto di Genova (Zb. Orz. 1997, str.
[-1547). Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. nr 309/2002,
Bezpieczenstwo  lotnicze -  rekompensata  kosztow
w nastepstwie zamachéw z 11 wrzesnia 2001 r. Decyzja
Komisji nr 438/2002 z dnia 16 paZdziernika 2002 r.,
Dotowanie zarzagdéw portéw w wykonywaniu zadan wcho-
dzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

34.

35.

0)

pewne dzialania zostajg narzucone bezpo$rednio przed-
sichiorstwom lotniczym, jak réwniez innym podmiotom
sektora, takim jak porty lotnicze, $wiadczacym ustugi
nawigacji lotniczej. Finansowanie powyzszych dzialan
przez wiadze pafistwowe nie powinno pociggac za soba
udzielania pomocy operacyjnej niezgodnej z Traktatem”.

3.2.2. Dziatania w zakresie ustug $wiadczonych w ogdlnym
interesie gospodarczym

Cze$¢ dzialan prowadzonych przez porty lotnicze moze
by¢ ponadto uznana przez wlasciwe wladze publiczne za
niezbedne dla  zapewnienia uslugi  $wiadczonej
w ogodlnym interesie gospodarczym. Wladza ta naklada
w zwigzku z tym na zarzadzajacego portem lotniczym
pewna liczbe zobowigzan $wiadczenia ustugi uzytecz-
noéci publicznej, w celu zapewnienia wlasciwego
zarzadzania ogdlnym interesem publicznym. W tych
okolicznosciach uzytkujacy zarzadzajacy portem lotni-
czym moze otrzymaé od wladzy publicznej rekompen-
sat¢ odpowiadajaca dodatkowym kosztom zwigzanym
Swiadczeniem  uslugi  uzytecznoSci  publiczne;j.
W zwiazku z tym, w wyjatkowych przypadkach, nie jest
wykluczone uznanie zarzadzania portem lotniczym jako
caloicia, za usluge $wiadczong w ogdélnym interesie
gospodarczym. Wladza publiczna moglaby woéwczas
natozy¢ na taki port lotniczy, polozony na przyklad
w odizolowanym regionie, zobowiazanie $wiadczenia
ushugi uzytecznosci publicznej i ewentualnie podjaé
decyzje o przyznaniu rekompensaty z tego tytulu.
Niemniej jednak nalezy zauwazyé, Ze zarzadzanie
calo$cig portu lotniczego, jako ustuga $wiadczona
w ogllnym interesie gospodarczym, nie powinno
obejmowal  dzialan niezwigzanych  bezposrednio
z  podstawowg dzialalnoscia  portu  lotniczego
i wymienionych w art. 53 pkt iv).

W tym kontekscie, Komisja przypomina wyrok Trybu-
natu w sprawie Altmark (°), ktéry pozwolit na ustalenie
orzecznictwa w tej dziedzinie. Trybunal orzekl prawo-
mocnie, ze rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustugi
uzytecznosci publicznej nie stanowig pomocy pafistwa
w rozumieniu art. 87 Traktatu WE, jesli spelniaja cztery
kryteria:

1) przedsigbiorstwo beneficjent musi faktycznie byé
zobowigzane do $wiadczenia ustugi uzytecznosci
publicznej i zobowigzanie to musi by¢ w sposéb
jasny zdefiniowane;

2) parametry, w oparciu o ktére obliczana jest
rekompensata, powinny by¢ uprzednio okreslone,
w sposob obiektywny i przejrzysty;

3) rekompensata nie powinna przewyzsza¢ kwoty
niezbednej dla pokrycia catosci lub czesci kosztow
zwigzanych z  wykonywaniem zobowigzania
z tytulu $wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej,
uwzgledniajgc zwigzane z tym wykonywaniem
przychody 1 rozsadny zysk  wynikajacy
z wykonywania tych zobowiazan; oraz

Sprawa C-280/00, wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark
Trans i Regierungsprasidium Magdeburg (Zb. Orz. 2003, str. I-
7747).
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36.

37.

38.

39.

4) W przypadku gdy wybdr przedsigbiorstwa zobo-
wigzanego do wykonywania ustugi uzytecznosci
publicznej nie jest w konkretnej sytuacji dokony-
wany w drodze procedury przetargu publicznego
umozliwiajacej wylonienie kandydata bedacego
w stanie $wiadczy¢ swe ustugi po najnizszej cenie,
poziom koniecznej rekompensaty finansowej powi-
nien by¢ okreSlany w oparciu o analize kosztéw,
jakie poniostoby, wykonujac dane zobowiazanie,
przedsigbiorstwo $redniej wielkosci, prawidlowo
zarzadzane i odpowiednio wyposazone w $rodki
transportu pozwalajace na spelnienie nalozonych
wymogbéw  ustugi  uzytecznosci  publicznej,
z uwzglednieniem zwigzanych z nig przychodéw
i rozsagdnego zysku wynikajacego z wykonywania
tych zobowigzan.

Z zachowaniem warunkéw okreSlonych wyrokiem
w sprawie Altmark, rekompensata z tytutu zobowigzania
$wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej nalozona na
zarzadzajacego portem lotniczym nie stanowi pomocy
panstwa.

Finansowanie publiczne na rzecz portéw lotniczych,
innych niz wymienione powyzej, moze zosta,
W rozumieniu art. 87 ust. 1, uznane za pomoc panstwa,
jezeli ma wplyw na konkurencje i wymiang wewnatrz-
wspdlnotows.

3.2.3. Wphw finansowania przyznanego portom lotniczym na
konkurencje i wymiang handlowg migdzy Paristwami
Czlonkowskimi

Konkurencje miedzy portami lotniczymi mozna oceni¢
w $wietle kryteriéw wyboru przedsigbiorstw lotniczych,
a w szczegOlnosci pordwnujgc takie elementy, jak
charakter ustug $wiadczonych przez porty lotnicze oraz
grupy klientéw, zaludnienie lub dzialalnos¢ gospodarcza,
natezenie ruchu, dostepno$¢ powierzchni oraz poziom
kosztéw zwigzanych z wykorzystywaniem infrastruktury
oraz ustug. Poziom kosztéw jest elementem o duzym
znaczeniu, pod warunkiem ze przyznana danemu
portowi lotniczemu pomoc paristwa moze by¢ wyko-
rzystana w celu utrzymania kosztéw zwigzanych
z dzialaniem portu lotniczego na sztucznie niskim
poziomie, pozwalajagcym na przyciggniecie ruchu lotni-
czego i wywieranie skutku w postaci powaznego
zaklocenia konkurencji.

W ramach niniejszych wytycznych Komisja ocenia
jednak, ze kategorie okreslone w sekcji 1.2.1 moga
pelni¢ role ,wskaznika” pozwalajacego okresli¢ stopien,
w jakim porty lotnicze moga wzajemnie z sobg
konkurowad, oraz w jakiej mierze dany port lotniczy
moze wywieral efekt zaklocania konkurencji wewnatrz-
wspolnotowej.

Dotacje publiczne dla krajowych oraz wspélnotowych
portéw lotniczych (kategorii A i B) s zwykle uznawane
za zaklocajace lub grozace zakloceniem konkurendii,
oraz wplywajace na wymiane miedzy Pafistwami Czlon-
kowskimi. Finansowanie przyznane na rzecz malych
regionalnych portéw lotniczych (kategoria D) niesie ze
soba mniejsze ryzyko zaklocenia konkurencji lub

wywarcia na wymiane wplywu sprzecznego ze wspol-
nym interesem.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

Poza tymi bardzo ogdélnymi uwagami, niemozliwe jest
ustalenie metodologii dostosowanej do wszystkich
mozliwych sytuacji, zwlaszcza jesli chodzi o porty
lotnicze kategorii C i D.

Dlatego wszelkie Srodki, ktére moglyby stanowi¢ pomoc
pafistwa na rzecz portu lotniczego, powinny by¢
zglaszane, aby mozna bylo zbada¢ ich wplyw na
konkurencj¢ i wymiang miedzy Pafistwami Czlonkow-
skimi lub stwierdzi¢ ich zgodnosc.

Dlatego, w drodze wyjatku, jezeli porty lotnicze kategorii
D realizujg zadania polegajace na $wiadczeniu ustug we
wspolnym interesie gospodarczym, Komisja podejmuje
decyzje o zwolnieniu ich z obowigzku uprzedniego
zgloszenia i uznaniu za zgodne przyznanych im
rekompensat z tytulu $wiadczenia ustugi publicznej,
stanowigcych pomoc panstwa, pod warunkiem ze
przestrzegane beda okreslone warunki (1).

3.2.4. Zasada inwestora w warunkach gospodarki rynkowej

Artykul 295 Traktatu Rzymskiego stanowi, ze nie
narusza on w zadnym stopniu systemu prawa wiasnosci
w Panistwach Czlonkowskich. W zwigzku z powyzszym,
Pafistwa Czlonkowskie mogg posiadal przedsi¢biorstwa
i nimi zarzadzaé, nabywac akcje lub inne udzialy
w przedsiebiorstwach publicznych lub prywatnych.

Z zasady tej wynika, Ze dzialanie Komisji nie moze ani
kara¢, ani nagradza¢ wladz publicznych za to, ze
nabywaja udzial w kapitale niektorych spélek. Nie nalezy
réwniez do Komisji wypowiadanie si¢ na temat wyboréw
dokonywanych przez przedsigbiorstwa w odniesieniu do
réznych sposob6éw finansowania.

W zwigzku z powyZzszym w niniejszych wytycznych nie
wprowadza si¢ rozrdznienia pomiedzy réznymi rodza-
jami beneficjentéw pod wzgledem ich struktury prawnej
lub przynaleznosci do sektora publicznego albo prywat-
nego, i kazde odwotlanie do portéw lotniczych lub
przedsigbiorstw, ktére nimi zarzadzaja, odnosi si¢ do
kazdego rodzaju podmiotu prawnego.

Jednakze  wspomniane  zasady  niedyskryminacji
i rownosci nie zwalniaja wladz krajowych lub przed-
sighiorstw publicznych z obowiazku stosowania zasad
konkurengji.

Z zasady, bez wzgledu na to, czy chodzi o finansowanie
publiczne na rzecz portdéw  lotniczych, czy
o finansowanie przyznane, bezposrednio lub posrednio,
przez wladze publiczne na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych, Komisja oceni, czy ,w podobnych okolicz-

Decyzja Komisji z dnia 13 lipca 2005 r. w sprawie stosowania
postanowien art. 86 ust. 2 Traktatu wobec pomocy panstwa
w postaci rekompensaty z tytuly Swiadczenia ustug uzytecz-
noéci publicznej, przyznanej niektérym przedsigbiorstwom
zobowigzanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi
w ogdlnym interesie gospodarczym.
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nosciach inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewidy-
wanej mozliwosci zysku, niezaleznie od wszelkich
wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych
z polityka regionalng czy sektorows, dokonalby pod-
obnego wkladu” (1).

Trybunal orzekl, ze ,nalezy przypomniel, Ze zasada
réwnosci, na ktéra powoluja sie rzagdy w odniesieniu do
0go6tu stosunkéw pomiedzy przedsigbiorstwami publicz-
nymi i prywatnymi, zaklada, ze te dwie grupy znajdujg
si¢ w porownywalnej sytuacji. Przedsi¢biorstwa prywatne
() okreslaja swojg strategie przemystowa i handlowa,
uwzgledniajgc  wymagania zwigzane z rentownoscig.
Z kolei na decyzje przedsigbiorstw publicznych moga
wplywac innego rodzaju czynniki, w ramach realizacji
przez wiadze publiczne, ktére maja wplyw na te decyzje,
celow w ogélnym interesie publicznym” (3). Pojecie
przewidywalnego zysku dla przedsigbiorcy, ktéry fak-
tycznie udostepnia Srodki jako uczestnik rynku, ma tutaj
pierwszorzedne znaczenie.

Aby stwierdzié, czy stanowi ono pomoc pafistwa, nalezy
poréwnal  postepowanie inwestora  panstwowego
i ,domniemane” zachowanie inwestora prywatnego,
(-..) realizujace okreslong polityke strukturalna, globalna
lub sektorowa i kierujgce si¢ rentownoscia w dlugiej
perspektywie (*). Zagadnienia te majg przede wszystkim
zastosowanie w przypadku inwestycji i infrastrukture.

Wszelkie wykorzystanie zasobéw panstwowych przez
panstwa Czlonkowskie lub przez wladze publiczne na
korzys¢ zarzadzajacych portami lotniczymi lub przewo-
znikéw lotniczych nalezy zatem ocenié w S$wietle
wspomnianych zasad. W przypadku gdy te panstwa
lub wiladze zachowuja si¢ tak, jak prywatny podmiot
gospodarczy w znaczeniu podanym powyzej, wspom-
niane dzialanie na korzy$¢ nie stanowi pomocy panstwa.

Jezeli jednak zasoby panstwowe oddaje si¢ do dyspozyciji
jednemu przedsigbiorstwu na warunkach bardziej
korzystnych (czyli, z ekonomicznego punktu widzenia,
po nizszych kosztach) niz te, ktére prywatny podmiot
gospodarczy zaoferowalby innemu przedsigbiorstwu
znajdujacemu si¢ w poréwnywalnej sytuacji finansowej
i sytuacji konkurencji, to pierwsze z tych przedsigbiorstw
otrzymuje korzy$¢ stanowigcg pomoc panstwa.

Wyrok z dnia 10 lipca 1986, Krdlestwo Belgii/Komisja (sprawa
40/85, Zb. Orz. str. [-2321).

Wryrok z dnia 6 lipca 1982 r., Republika Francuska, Republika
Wiloska i Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii
Pétnocnej przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Sprawy
polaczone 188/80 i 190/80, (Zb. Orz. 1982, str. 2571, pkt 21
uzasadnienia).

Wyrok z dnia 21 marca 1991, W%ochy przeciwko Komisji (,Alfa
Romeo”) (C-305/89, Zb. Orz., str. I-1603, pkt 20); Wyrok
z dnia 6 marca 2003 r., Westdeutsche Landesbank Girozentrale
przeciwko Komisji (T-228/99, Zb. Orz. 2003, strll-435, pkt
250 do 270).
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Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie dziatalnosci,
mozliwe jest, aby pafistwowy port lotniczy przyznat
przedsi¢biorstwu  lotniczemu  korzysci  finansowe
z zasobéw wihasnych uzyskanych z dzialalnosci gospo-
darczej, ktére nie stanowia pomocy panstwa, jezeli
udowodni on, ze dziala jako inwestor prywatny, na
przyklad przy pomocy biznes planu przedstawiajacego
perspektywy zysku dla swojej dziatalnosci gospodarczej
jako portu lotniczego. Natomiast jezeli prywatny port
lotniczy udzieli finansowania, ktére polega jedynie na
redystrybucji Srodkéw publicznych, ktére zostaly mu
w tym celu przyznane przez organ pafistwowy, dotacje te
nalezy uzna¢ za pomoc pafstwa, o ile decyzja
o redystrybugji zasoboéw panstwowych zostala podjeta
przez wladze publiczne.

Nalezy podkredlié, ze stosowanie zasady inwestora
prywatnego, czyli brak pomocy, zaklada, ze model,
w ktérym przedsigbiorca dziala jako inwestor, jest
wiarygodny: port lotniczy, ktéry nie finansuje swoich
inwestycji, nie ponosi odpowiednich oplat lub ktérego
cz¢$¢ kosztow operacyjnych jest pokrywana z funduszy
publicznych, poza sytuacja $wiadczenia ustug w og6lnym
interesie gospodarczym, nie moze w normalnych warun-
kach by¢ postrzegany jako prywatny przedsigbiorca,
chyba Ze analiza poszczeg6lnych przypadkéw wykaze co
innego. Trudne byloby zatem zastosowanie takiej
interpretacji do tego rodzaju podmiotu.

4, FINANSOWANIE PORTOW LOTNICZYCH

Dzialalno$¢ portu lotniczego moze byé podzielona
zgodnie z wymienionymi ponizej kryteriami:

i)  budowa infrastruktury i urzadzeni portu lotniczego
w Scistym tego stowa znaczeniu (pasy startowe,
terminale, plyta lotniska, wieze kontrolne) lub
urzadzenia pomocnicze bezposrednie (instalacje
przeciwpozarowe, Wwyposazenie bezpieczefistwa
i ochrony);

ii) uzytkowanie infrastruktury obejmujgce utrzymanie
infrastruktury portu lotniczego;

i) $wiadczenie dodatkowych ustug portu lotniczego,
zwigzanych z przewozem, takich jak $wiadczenie
uslug obstugi naziemnej, oraz wykorzystywanie
infrastruktury powigzanej, ochrona przeciwpoza-
rowa, stuzby ratownicze, stuzby bezpieczenstwa
itp.; oraz

iv) prowadzenie dzialalno$ci komercyjnej, niezwigzanej
bezposrednio z podstawowa dzialalnoscig portu
lotniczego, obejmujacej migdzy innymi budowe,
finansowanie, wykorzystywanie i wynajmowanie
powierzchni oraz nieruchomosci, nie tylko prze-
znaczonej na biura i magazyny, ale takze hotele
i przedsigbiorstwa przemystowe w obrebie portu
lotniczego, jak réwniez sklepy, restauracje, parkingi.
Finansowanie ze $rodkéw publicznych takich
rodzajow dzialalnosci, ktére nie stanowia czgsci
dzialalnosci przewozowej, nie jest objete niniej-
szymi wytycznymi i jest badane w oparciu
o odpowiednie zasady sektorowe i horyzontalne.
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Niniejsze wytyczne majg zastosowanie do catosci dziatan
wykonywanych w porcie lotniczym, z wyjatkiem dziatan
zwigzanych z bezpieczefistwem, kontrola powietrzng
oraz wszelkg inng dzialalnoscia, za ktdérg odpowiada
Pafistwo Czlonkowskie w ramach wykonywania prero-
gatyw wladzy publicznej ().

4.1. Finansowanie portéw lotniczych

Niniejsza cze$¢ dotyczy pomocy na budowe infrastruk-
tury i urzadzen portu lotniczego w $cistym tego stowa
znaczeniu, o ktérych mowa w art. 53 lit. i) oraz art. 54

powyzej.

Infrastruktura lezy u podstaw dziatalnosci gospodarczej
realizowanej przez zarzadzajacego portem lotniczym.
Ale réwniez stanowi ona jedng z mozliwosci, poprzez
ktérg panstwo moze oddzialywaé na rozwéj gospodar-
czy regionu, polityke zagospodarowania terenu i polityke
transportowg itp.

Jezeli zarzadzajacy portem lotniczym wykonuje dziatal-
no$¢ gospodarczg w rozumieniu wyroku Trybunatu,
o ktéorym mowa w ust. 30, powinien on finansowac
koszty uzytkowania lub budowy zarzadzanej infrastruk-
tury przy pomocy Srodkéw wlasnych. W zwiazku
z powyzszym, przekazanie infrastruktury portu lotni-
czego zarzgdzajgcemu przez Pafstwo Czlonkowskie
(réwniez na poziomie lokalnym lub regionalnym)
niedzialajace jako inwestor prywatny, ktére nie odbywa
sie¢ w zamian za odpowiednig oplate, lub przyznanie
zarzadzajgcemu dotacji ze $rodkéw publicznych na
finansowanie infrastruktury, ktére moze stawiac zarzg-
dzajacego w uprzywilejowanej sytuacji w poréwnaniu
z konkurencjg, powinny zostaé zgloszone i zbadane
z punktu widzenia zasad dotyczacych pomocy panstwa.

Nalezy przypomniel, ze Komisja miata juz w przesztosci
okazje wyjasnienia, w jakich warunkach transakcje, takie
jak sprzedaz gruntéw, budynkéw (%) lub prywatyzacja
przedsi¢biorstwa (*) nie stanowia, w jej opinii, problemu
zwigzanego z pomocg pafistwa. Ma to z reguly miejsce,
jezeli transakcje te sa dokonywane po cenie rynkowej,
zwlaszcza jezeli cena ta jest ustalana w wyniku otwartej,
bezwarunkowej, niedyskryminujgcej 1 gwarantujgcej
réwne traktowanie potencjalnych kandydatow procedury
przetargowej, o ktorej informacja zostala wystarczajaco
rozpowszechniona. Bez uszczerbku dla obowiazkéw
odnoszacych si¢ do przepisow i zasad majacych
zastosowanie do przetargéw publicznych i koncesji,
o ile majg one zastosowanie, podobne rozumowanie
stosuje si¢ zasadniczo, mutatis mutandis, w przypadku

Patrz: decyzja Komisji nr 309/2002 — Francja: Bezpieczenistwo
lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachéw
z 11 wrze$nia 2001 r.

Komunikat Komisji dotyczacy elementéw pomocy pafistwa
udzielanej w formie sprzedazy gruntéw i budynkéw dokony-
wanej przez wladze publiczne (Dz.U. C 209 z 10.7.1997, str. 3).
Sprawozdanie Komisji Europejskiej w sprawie polityki kon-
kurencji z 1993 r., ust. 402 i 403.
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sprzedazy infrastruktury lub oddania jej do dyspozycji
przez whadze publiczne.

Nie jest jednak mozliwe wykluczenie z zalozenia
obecnosci elementéw pomocy panstwa w  kazdym
z mozliwych wariantéw. Na przyklad, jezeli okaze sig,
ze infrastruktura zostala przyznana wczesniej okreslo-
nemu zarzgdzajacemu, ktory wycigga z tego nienalezne
korzysci, lub w przypadku niewytlumaczalnej réznicy
pomiedzy ceng sprzedazy a poniesionymi niedtugo
wezedniej kosztami budowy, mamy do czynienia
z elementami pomocy pafistwa.

W szczegdlnosci gdy infrastruktura pomocnicza, ktora
w chwili przyznania istniejacej infrastruktury nie byla
przewidziana, zostaje oddana do dyspozycji zarzadzajs-
cego portem lotniczym, konieczne jest, aby zarzadzajacy
uiscil kwote odpowiednig z punktu widzenia kosztow tej
nowej infrastruktury oraz okresu jej uzytkowania.
Ponadto jezeli pierwotna umowa nie przewidywala
rozwoju infrastruktury, niezbedne jest, aby infrastruktura
pomocnicza byla SciSle powigzana z uzytkowaniem
istniejgcej wczesniej infrastruktury i aby przedmiot
pierwotnej umowy z zarzadzajacym zostal zachowany.

W przypadkach, w ktérych nie mozna wykluczyé
obecnosci pomocy panistwa, $rodek musi zostaé zglo-
szony. Jezeli dojdzie do potwierdzenia obecnosci
pomocy panstwa, pomoc te bedzie mozna uznal za
zgodng na mocy art. 87 ust. 3 lit. a), b) lub ¢) oraz 86 ust.
2 oraz, w razie potrzeby, na mocy odno$nych przepiséw
wykonawczych. W tym celu Komisja stwierdzi
w szczegdlnosci, czy:

— budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja
jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogblnym

interesem  gospodarczym  (rozwdj  regionalny,
dostep...),
— infrastruktura jest niezbedna 1 wspdlmierna

z punktu widzenia wyznaczonego celu,

— infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy
uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli
chodzi o infrastrukture juz istniejaca,

— dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla
wszystkich potencjalnych uzytkownikow w sposob
réwny i niedyskryminujacy,

— stopien wplywu na rozwdj handlu nie jest
sprzeczny z interesem Wspélnoty.
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4.2. Dotacje z tytulu uzytkowania infrastruktury
portu lotniczego

Komisja uwaza z zasady, ze zarzadzajagcy portem
lotniczym, jak kazdy dzialajacy na rynku podmiot,
powinien pokry¢ ze srodkéw whasnych koszty zwigzane
zwykle z zarzgdzaniem tg infrastrukturg. Tak wiec kazde
finansowanie publiczne $wiadczonych przez zarzadzaja-
cego ustug zwalniatoby go z wydatkéw biezacych, jakie
w normalnych warunkach powinien on ponosic¢ z tytutu
dzialalnosci biezacej.

Finansowanie tego rodzaju nie jest pomocg panstwa,
jezeli stanowi rekompensate z tytulu Swiadczenia ustugi
publicznej przyznang na zarzadzanie portem lotniczym
z zachowaniem warunkéw ustalonych w orzecznictwie
Altmark (). W pozostalych przypadkach dotacje na
uzytkowanie zostang uznane za pomoc pafistwa na cele
operacyjne. Jak juz wspomniano w czgéci 3.1 niniejszych
wytycznych, taka pomoc moglaby zosta¢ uznana za
zgodna jedynie na mocy art. 87 ust. 3 lit. a) lub ¢), na
okreslonych warunkach, w regionach znajdujacych si¢
w trudnej sytuacji, lub na mocy art. 86 ust. 2, jezeli
spelnia ona okreslone warunki zapewniajace, Ze pomoc
jest niezbedna dla $wiadczenia ustugi w ogdlnym
interesie gospodarczym i nie wplywa na rozwéj wymiany
handlowej w sposéb sprzeczny z interesem Wspdlnoty.

Jezeli chodzi o zastosowanie art. 86 ust. 2, jak
wspomniano w pkt 40 niniejszych wytycznych, Komisja
podjeta decyzje o uznaniu za zgodne rekompensat
z tytulu $wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej
stanowigcych pomoc parstwa, przyznanych portom
lotniczym kategorii D, z zastrzezeniem spelnienia
okreslonych ~ warunkéw.  Wszelkie  rekompensaty
z tytulu $wiadczenia ustug uzytecznoSci publicznej,
stanowigce pomoc panstwa na rzecz wiekszych portéw
lotniczych (kategorie A, B, C), niespelniajace kryteriow
i warunkéw przedstawionych w tej decyzji powinny by¢
zgloszone i zbadane indywidualnie dla kazdego przy-
padku.

W ramach takiego badania Komisja sprawdzi, czy
rzeczywiScie dany port lotniczy realizuje  ustugi
w ogdlnym interesie gospodarczym, czy kwota kompen-
saty nie przekracza kwoty niezbednej dla pokrycia
kosztéw zwigzanych z wykonywaniem zobowigzania
z tytulu S$wiadczenia ustug uzytecznoéci publicznej,
uwzgledniajgc przychody i rozsadny zysk wynikajacy
ze $wiadczenia tych ustug.

Swiadczenie ustug publicznych przez port lotniczy musi
by¢ zlecone na podstawie przynajmniej jednego oficjal-
nego aktu prawnego, ktérego forme moze okresli¢ dane
Panistwo Czlonkowskie. Dokumenty te powinny zawiera¢
wszystkie informacje niezbedne dla okrelenia kosztow
szczegbtowych zwigzanych z wykonywaniem ustugi
uzytecznosci publicznej oraz wymieniaé
w szczegdlnosci:

— dokladny rodzaj zobowigzania $wiadczenia ustugi
uzytecznoéci publicznej,

Patrz: przypis 3 na str. 8.
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— zarzadzajacych i obszar, ktorego dotyczy,

— rodzaj kazdego uprawnienia specjalnego lub
wylacznego przyznanego zarzadzajacym,

— parametry stuzace do obliczania, kontroli i zmiany
wysokosci rekompensaty,

— $rodki stosowane w celu uniknigcia rekompensat
nadmiernych lub niedostatecznych oraz metody
korygowania tego rodzaju bledéw.

Koszty i przychody uwzgledniane w celu obliczenia
kwoty rekompensaty powinny obejmowal catkowita
kwote kosztéw i przychodéw uzyskanych z ustugi
gospodarczej §wiadczonej w ogdlnym interesie gospo-
darczym. W przypadku gdy =zarzadzajacy portem
lotniczym korzysta z innych specjalnych lub wylacznych
uprawnien, zwiazanych z dang usluga gospodarczg
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, nalezy
réwniez uwzgledni¢ przychody, jakie z niej uzyskuje.
W konsekwencji nalezy wprowadzi¢ przejrzysty system
ksiggowy oraz rozdzielenie rachunkéw dla réznych
rodzajow dzialalnosci zarzadzajacego ().

4.3. Dotacje do ustug portu lotniczego

Obstuga naziemna stanowi dziatalno$¢ komercyjna
otwarta dla konkurencji po przekroczeniu progu 2 min
pasazeréw rocznie, zgodnie z dyrektywa 96/67|WE (%).

Zarzadzajacy portem lotniczym, dzialajacy jako
dostawca ustugi obstugi naziemnej, moze oczywiScie
stosowaé inne ceny za ustugi obslugi naziemnej dla
réznych przedsigbiorstw lotniczych, jezeli te réznice cen
odzwierciedlajg roznice w kosztach zwigzanych z naturg
lub wymiarem $wiadczonych ustug (4).

Jezeli liczba 2 mln pasazeréw rocznie nie zostanie
przekroczona, zarzadzajgcy portem lotniczym, dzialajacy
jako dostawca ustugi, moze rozdzieli¢ rdzne Zrodla

Chociaz nie majg one zastosowania do sektora transportu,
wspolnotowe ramy dotyczace pomocy pafistwa w formie
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustugi uzytecznosci
publicznej z dnia 13 lipca 2005 r. moga by¢ Zrédlem
wskazowek do celow stosowania ust. 65—67.

Patrz: przypis 3 na str. 1.

Punkt 85 decyzji o wszczeciu postgpowania w sprawie Ryanair
w Charleroi: ,W odniesieniu do kosztéw obstugi naziemnej,
Komisja rozumie, ze korzysci skali uzyskuje si¢ od momentu,
gdy dany uzytkownik portu lotniczego korzysta w znaczagcym
zakresie z ustug obstugi danego przedsigbiorstwa. Nie jest
faktycznie zaskakujace, ze taryfa stosowana wobec niektorych
przedsigbiorstw jest nizsza od taryfy stosowanej ogdlnie, o ile
ustuga wymagana przez te przedsigbiorstwa ma zakres wezszy
niz dla innych klientow”.
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swoich przychodéw i strat pomigdzy dzialania czysto
komercyjne (na przyklad obstuga lotniskowa lub zarzg-
dzanie parkingiem), z wylaczeniem S$rodkéw publicz-
nych, ktére zostaly mu przyznane jako organowi portu
lotniczego lub zarzadzajacego ustuga $wiadczona
w og6lnym interesie gospodarczym. Niemniej jednak,
z braku konkurencji w dziedzinie obstugi lotniskowe;j,
musi on szczegblnie uwazaé, by nie naruszac przepiséw
krajowych lub wspélnotowych, a przede wszystkim nie
moze stanowi¢ naduzycia pozycji dominujacej, sprzecz-
nego z art. 82 Traktatu (zabraniajgcego, na przyklad,
przedsiebiorstwom majacym dominujaca pozycje na
wspolnym rynku lub na jego duzej czgSci stosowania
wobec réznych przedsigbiorstw lotniczych r6znych
warunkéw w odniesieniu do réwnowaznych ustug,
stawiajgc je tym samym w niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej).

Po przekroczeniu progu 2 min pasazeréw dzialalnosc,
polegajaca na $wiadczeniu ustug obstugi naziemnej, musi
by¢ samowystarczalna, niezaleznie od innych dochodéw
z dzialalnosci komercyjnej portu lotniczego, jak réwniez
od $rodkéw publicznych, ktére zostaly mu przyznane
jako organ portu lotniczego lub zarzadzajacego ustuga
$wiadczong w og6lnym interesie gospodarczym.

5. POMOC NA ROZPOCZECIE DZIALALNOSCI

5.1. Cele

Porty lotnicze $redniej wielkoSci nie dysponuja zazwy-
czaj ilodcig pasazeréw niezbedng dla osiagnigcia wiel-
kosci krytycznej i progu rentownosci.

Nie ma liczb bezwzglednych okreslajacych prog rentow-
nosci. Komitet Regionéw szacuje ja na 1 500 000
pasazerow rocznie, podczas gdy cytowane wczesniej
badania uniwersytetu w Cranfield, wymieniajace czasami
liczbe 500 000, a nawet 1 000 000 pasazerdw rocznie,
wykazuje, ze istniejg wahania w zaleznosci od kraju
i sposobu organizacji portu lotniczego (1).

Cho¢ niektdre regionalne porty lotnicze moga liczy¢ na
wyjScie z tej sytuacji bez uszczerbku, jezeli wolumen
pasazeréw zwigksza si¢ dzigki liniom lotniczym wyko-
nujacym zobowigzania $wiadczenia ustugi uzytecznosci
publicznej () lub jezeli krajowe wladze publiczne
wprowadzajg systemy pomocowe o charakterze socjal-
nym, przedsigbiorstwa wola wezly z duzym do$wiad-
czeniem, korzystnie usytuowane, umozliwiajace szybkie
polaczenia, w ktorych konsumenci maja swoje przy-
zwyczajenia i w ktérych dysponuja przydzielonym
czasem na start i ladowanie, ktorego nie chca utracié.
Poza tym realizowane od lat strategie i inwestycje

Raport ,Study on Competition between airports and the
application of State Aid Rules” [Badanie dotyczace konkurenciji
miedzy portami lotniczymi oraz zastosowania regul pomocy
pafistwa], uniwersytet w Cranfield, wrzesien 2002, str. 5.33
i6.11.

Jak wyzej, str. 5-27: ,Do pewnego stopnia udzielanie dotacji
uslugom lotniczym w ramach PSO mozna postrzega¢ jako
posrednig dotacje dla portu lotniczego. Niektore peryferyjne
porty lotnicze w Szkocji lub Irlandii opieraja si¢ prawie
wylacznie na ustugach dotowanych w ramach PSO”.

74.

75.

76.

w dziedzinie lotnictwa cywilnego i portéw lotniczych
doprowadzily do koncentracji ruchu w wielkich krajo-
wych metropoliach.

W zwigzku z powyzszym przedsigbiorstwa lotnicze nie
sa jeszcze gotowe na to, by z wlasnej inicjatywy
podejmowaé ryzyko realizowania polaczen
z nieznanych portow lotniczych, ktére nie zostaly
jeszcze przetestowane. Dlatego Komisja akceptuje fakt,
ze pomoc publiczna bedzie czasowo wyplacana przed-
siebiorstwom lotniczym na okreSlonych warunkach,
jezeli zacheci je to do otwarcia nowych tras lub
zwickszenia czestotliwosci na trasach wychodzacych
z regionalnych portéw lotniczych, a tym samym
umorzliwi przyciggniecie takiej iloSci pasazeréw, ktdra
w ograniczonym okresie umozliwitaby osiagniecie progu
rentownosci. Komisja dolozy staran, by tego rodzaju
pomoc nie przynosila korzysci duzym portom lotni-
czym, ktére sa juz wystarczajaco otwarte na ruch
miedzynarodowy i na konkurencje.

Niemniej jednak, z uwagi na ogélny cel polegajacy na
osiggnigciu intermodalnosci i optymalizacji uzytkowania
wyzej opisanej infrastruktury, pomoc na rozpoczecie
dzialalnosci nie moze by¢ przyznana na otwarcie nowej
trasy lotniczej, jezeli istnieje dla niej réwnolegle
polaczenie kolejg szybkobiezng.

W ramach biezacej dziatalno$ci Komisji w tej dziedzinie
zostang przyjete okreslone uregulowania dla najbardziej
oddalonych regionéw, ktérych sytuacje pogarsza réwniez
brak dostepu.

Komisja ustalila }) wytyczne dla celéw harmonijnego
rozwoju tych regiondéw. Strategia rozwoju dla tych
regionéw ma trzy gléwne wymiary: wklad na rzecz
zwigkszenia dostgpnosci, poprawa konkurencyjnosci
i wspieranie integracji w regionie w celu zlagodzenia
skutkéw oddalenia od gospodarki europejskiej, poniewaz
regiony te s geograficznie blizsze rynkom Karaibow,
Ameryki i Afryki.

Dlatego Komisja wyraza zgodg na to, aby wobec pomocy
na rozpoczecie dzialalno$ci w odniesieniu do tras
wychodzacych z regionéw najbardziej oddalonych
stosowane byly bardziej elastyczne kryteria zgodnosci,
przede wszystkim pod wzgledem intensywnosci i czasu
trwania. Komisja nie bedzie zglaszaé zastrzezen
w odniesieniu do tego rodzaju pomocy na rzecz linii
taczacych te regiony z sgsiadujgcymi krajami trzecimi.
W odniesieniu do regionéw, o ktorych mowa w art. 87
ust. 3, oraz regionéw stabo zaludnionych zostang
rowniez dopuszczone przepisy podobne pod wzgledem
intensywnosci i czasu trwania.

Komunikaty Komisji z dnia 26 maja 2004 r. [COM(2004) 343
wersja ostateczna] i z dnia 6 sierpnia 2004 r. [SEC(2004) 1030]
dotyczace wzmocnienia partnerstwa z najbardziej oddalonymi
regionami.
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5.2. Kryteria zgodnoSci

Zachety finansowe na rozpoczecie —dzialalnosci,
z wyjatkiem sytuacji, w ktérych wiladze publiczne
zachowuja si¢ jak inwestor prywatny w normalnej
gospodarce rynkowej (patrz: czeS¢ 3.2.4), stawiajg
przedsigbiorstwa beneficjentéw w sytuacji uprzywilejo-
wanej, a tym samym mogg bezposrednio znieksztatcal
sytuacje roznych przedsigbiorstw, jezeli obnizajg koszty
operacyjne beneficjentow.

Posrednio moga one réwniez wywiera¢ wplyw na
konkurencj¢ pomiedzy portami lotniczymi, wspomaga-
jac rozwdj portéw lotniczych, a nawet zachecajac
przedsigbiorstwo do ,delokalizacji” z jednego portu
lotniczego do innego oraz do przeniesienia danej linii
z portu wspdlnotowego do portu regionalnego. Wéw-
czas stanowig one zasadniczo pomoc pafistwa i powinny
zostaé zgloszone Komisji.

Uwzgledniajac wyzej wspomniane cele oraz istotne
trudnosci  zwigzane z uruchomieniem nowej linii,
Komisja bedzie mogla zatwierdzi¢ tego rodzaju pomoc,
jezeli ta bedzie spelnia¢ nastepujace wymogi:

a)  Beneficjenci: pomoc bedzie wyplacana przewozni-
kom lotniczym posiadajacym wazna licencje eks-
ploatacyjng wydana przez Pafistwo Czlonkowskie
zgodnie z rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 2407/
92 w sprawie przyznawania licencji przewoZnikom
lotniczym.

b) Regionalne porty lotnicze: pomoc bedzie wypla-
cana w odniesieniu do tras powietrznych faczacych
regionalny port lotniczy kategorii C i D z innym
portem lotniczym Unii. Pomoc w odniesieniu do
tras pomiedzy krajowymi portami lotniczymi
(kategoria ~ B) mozna  rozwaza¢  jedynie
w wyjatkowych okolicznosciach, w nalezycie uza-
sadnionych sytuacjach, zwlaszcza jezeli jeden z tych
portéw lotniczych znajduje si¢ w regionie znajdu-
jacym si¢ w trudnej sytuacji. Warunki te moga nie
dotyczy¢ tras wychodzacych z portéw lotniczych
polozonych ~ w  regionach  peryferyjnych,
z przeznaczeniem do sasiednich krajéw trzecich,
w oparciu o indywidualnie rozpatrywane przy-

padki.

¢) Nowe trasy: pomoc dotyczy jedynie otwierania
nowych tras lub nowych polaczen na danej trasie,
takich jak opisane ponizej, pociggajacego za sobg
wzrost wolumenu netto pasazeréw (1).

Pomoc nie powinna zacheca¢ do zwyklego prze-
niesienia ruchu z jednej linii lub na drugg lub
przejScia z jednego przedsiebiorstwa do innego.
Przede wszystkim nie powinny powodowal prze-
niesienia ruchu, ktérego nie uzasadnia ani czgs-
totliwos¢, ani zywotno$§¢ ustlug $wiadczonych
z innego portu lotniczego mieszczacego sie
w tym samym mieScie lub konurbacji (}), lub

Dotyczy to w szczeg6lnosci przeksztalcenia linii sezonowej na
lini¢ catoroczna lub zwigkszenia czgstotliwosci lotéw nieodby-
wajacych sie codziennie do przynajmniej jednego lotu dziennie.
Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92.

w tym samym systemie portéw lotniczych (),
obstugujagcym lini¢ do tego samego miejsca prze-
znaczenia lub miejsca przeznaczenia poréwnywal-
nego wedlug tych samych kryteriow. Pomoc na
rozpoczecie dzialalnodci nie moze by¢ przyznana
na otwarcie nowej trasy lotniczej, jezeli istnieje dla
niej alternatywa w postaci polaczenia kolejg
szybkobiezna, ktére jest porownywalne wedtug
tych samych kryteriow.

Komisja nie bedzie tolerowa¢ przypadkéw naduzyd,
polegajacych na zastgpieniu linii otrzymujacej
pomoc linig rzekomo nows, lecz oferujaca porow-
nywalng ustuge, w celu obejscia zasad dotyczacych
czasowego wymiaru pomocy na uruchomienie
dzialalnoci. W szczeg6lnosci nie moze by¢ przy-
znana pomoc dla przedsicbiorstwa, ktore, wyczer-
pawszy pomoc na rzecz okreSlonej linii, prébuje
uzyska¢ pomoc w odniesieniu do linii obstugujacej
te samg lub poréwnywalng trasg, startujgcej
z innego portu lotniczego mieszczacego sie
w tym samym mieScie lub konurbagji, lub w tym
samym systemie portéw lotniczych. Niemniej
jednak zwykle zastapienie jednej linii inna, startu-
jaca z tego samego lotniska i majaca zapewnié
portowi lotniczemu przynajmniej taka sama liczbe
pasazeréw, podczas gdy wyplacana jest pomoc, nie
wyklucza dalszego otrzymywania pomocy przez
okres pierwotnie przewidziany, pod warunkiem ze
wspomniane zastapienie nie wyklucza przestrzega-
nia pozostalych kryteriéw, na podstawie ktérych
pomoc zostala pierwotnie przyznana.

d)  Zywotno$¢ docelowa i zmniejszanie z czasem: linia
otrzymujaca pomoc musi docelowo okazac sig
zywotna z ekonomicznego punktu widzenia, czyli
co najmniej pokrywaé swoje koszty bez dofinanso-
wania publicznego. Dlatego pomoc na rozpoczecie
dzialalnosci musi by¢ ograniczona w czasie
i zmniejszac si¢ wraz z jego uplywem.

¢) Wyréwnanie dodatkowych kosztéw uruchomienia
dzialalnosci: kwota pomocy musi by¢ Scisle powia-
zana z dodatkowymi kosztami rozpoczecia dziatal-
nosci, ktére wynikaja z uruchomienia nowej trasy
lub zwigkszenia czestotliwosci lotéw i ktérych
operator lotniczy nie ponosilby w optymalnym
rytmie dzialalnosci. W sklad tego rodzaju kosztéw
wchodza mianowicie wydatki na marketing
i reklame¢ zwigzane z rozpowszechnianiem infor-
macji o nowym polaczeniu. Moga one réwniez
obejmowal  koszty = rozpoczecia  dzialalnosci
w regionalnym porcie lotniczym, z ktérego ma
by¢ obstugiwana nowo uruchamiana linia, ponie-
sione przez przedsigbiorstwo lotnicze, jezeli rze-
czywiscie chodzi o port lotniczy kategorii C lub
D i jezeli na pokrycie tych kosztéw nie zostala
jeszcze przyznana pomoc. Pomoc nie moze
natomiast by¢ przyznana na zwykle koszty opera-
cyjne, takie jak wynajem lub amortyzacj¢ samo-
lotéw, paliwo, place =zaldg, oplaty zwigzane
z portem lotniczym, koszty cateringu. Zatwier-

Jak to okre$lono w art. 2 lit. m) rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 2408/92.
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dzone koszty kwalifikowane muszg odpowiadaé
kosztom rzeczywistym uzyskanym w normalnych
warunkach rynkowych.

Intensywno$¢ i czas trwania: pomoc zmniejszajgca
si¢ w czasie moze zostal przyznana na okres
najwyzej trzech lat. Kwota pomocy w ciggu jednego
roku nie moze przekroczyé 50 % wysokosci
kosztéw kwalifikowanych poniesionych w ciagu
tego roku i, w calym okresie wyplacania pomocy,
$rednio 30 % kosztéw kwalifikowanych.

W odniesieniu do linii wychodzacych z regionéw
znajdujacych sie w trudnej sytuacji, czyli regionow
najbardziej oddalonych, regionéw, o ktérych mowa
w art. 87 ust. 3 lit. a), oraz regionéw o slabym
zaludnieniu, zmniejszajaca si¢ pomoc moze by¢
przyznana maksymalnie na okres pigciu lat. Kwota
pomocy w ciggu jednego roku nie moze przekro-
czy¢ 50 % wysokosci kosztéw kwalifikowanych
poniesionych w ciagu tego roku i, w calym okresie
wyplacania pomocy, Srednio 40 % kosztéw kwali-
fikowanych. Jezeli pomoc jest rzeczywiscie wypla-
cana przez pigé lat, to podczas pierwszych trzech lat
moze by¢ utrzymywana na poziomie 50 % kwoty
kosztéw kwalitikowanych. Niezaleznie od sytuacj,
okres, w ktérym udzielana jest danemu przedsi¢-
biorstwu pomoc na rozpoczecie dzialalnosci, powi-
nien by¢ znacznie krétszy od okresu, w ktorym
zobowigzalo si¢ ono do wykonywania dziatalnoci
z danego portu lotniczego, okreslonego w biznes
planie wymaganym zgodnie z art. 79 lit. i). Poza
tym wyplata pomocy powinna zostaé wstrzymana
z chwila, gdy osiagnieta zostanie docelowa liczba
pasazerow lub gdy linia okaze si¢ rentowna, nawet
jesli nastapi to przed uplywem pierwotnie przewi-
dzianego okresu pomocy.

Zwiagzek z rozwojem linii: wyplata pomocy musi
by¢ zwigzana z rzeczywistym wzrostem liczby
przewozonych podréznych. Dla zachowania bodz-
cowego charakteru pomocy i uniknigcia przesunie-
cia pulapéw, jednostkowa kwota przypadajaca na
jednego pasazera powinna zmniejszal si¢ wraz
z rzeczywistym zwigkszeniem ruchu pasazerskiego.

Przyznawanie pomocy zgodnie z zasadg réwnego
traktowania: kazdy podmiot publiczny, ktory
zamierza przyznaé przedsiebiorstwu, za posrednic-
twem portu lotniczego lub nie, pomoc na rozpo-
czecie dzialalnosci musi podaé ten zamiar do
wiadomosci publicznej w terminie i przy pomocy
$rodkéw informacyjnych pozwalajacych wszystkim
zainteresowanym przedsi¢biorstwom na zaoferowa-
nie swoich ustug. Zawiadomienie powinno zawierac
w szczegblnosci opis trasy oraz obiektywne kryteria
dotyczace wysokosci kwoty pomocy oraz czasu jej
trwania. Przestrzegane muszg by¢ rowniez przepisy
i zasady dotyczace przetargow publicznych
i koncesji, o ile majg zastosowanie.

Wplyw na inne trasy i biznes plan: kazde
przedsigbiorstwo lotnicze oferujace ustuge podmio-
towi publicznemu  zamierzajgcemu  przyznaé
pomoc na rozpoczecie dzialalnosci, w  chwili

zgloszenia swojej kandydatury, musi przedlozyé
biznes plan dowodzacy, ze Zywotno$¢ ekonomiczna
danej linii utrzyma si¢ przez znaczny okres po
wygasnieciu pomocy. Podmiot publiczny przyzna-
jacy pomoc powinien przeprowadzi¢ badanie
wplywu nowej trasy na linie konkurencyjne.

j) Reklama: panistwa doloza staraf, aby co roku
i w odniesieniu do wszystkich portéw lotniczych
publikowana byla lista tras otrzymujgcych pomoc
z zaznaczeniem zrédla finansowania publicznego,
przedsigbiorstwa-beneficjenta, kwoty wyplaconej
pomocy oraz ilosci objetych pasazerow.

k) Odwolania: W celu zapobiezenia wszelkiej dyskry-
minacji mogacej zaistnie¢ przy przyznawaniu
pomocy, poza procedurami odwolawczymi przewi-
dzianymi dyrektywami 89/665[EWG i 92/13]
EWG (Y), nazywanymi dyrektywami
,0 zaméwieniach publicznych”, wéwczas gdy maja
one zastosowanie, na poziomie Pafstw Czlonkow-
skich nalezy ustanowi¢ mechanizmy odwolawcze.

)  Kary: powinny zosta¢ wprowadzone mechanizmy
kar, stosowane w przypadku, gdyby dany przewoz-
nik nie wywigzal si¢ ze zobowigzan podjetych
wobec portu lotniczego w momencie wyplaty
pomocy. System windykacji pomocy lub konfiskaty
gwarancji zlozonej uprzednio przez przewoznika
moze umozliwi¢ portowi lotniczemu zabezpiecze-
nie wykonania przez przedsigbiorstwo lotnicze
podjetych przez niego zobowigzan.

80. Kumulacja: pomocy na rozpoczecie dzialalnosci nie

81.

mozna faczy¢ z innymi rodzajami pomocy przyznanymi
na obstluge linii, takimi jak pomoc o charakterze
socjalnym przyznawana na rzecz niektorych grup
pasazeréw lub rekompensaty z tytulu $wiadczenia ushugi
uzytecznoSci publicznej. Tego rodzaju pomoc nie moze
by¢ réwniez udzielana, jezeli dostep do danej trasy zostal
zarezerwowany dla jednego przewoznika w rozumieniu
art. 4 rozporzadzenia (EWG) nr  2408/92,
w szczeg6lnosei jego ust. 1 lit. d). Zgodnie z zasadami
proporcjonalnosci, tego rodzaju pomocy nie mozna
takze laczy¢ z innymi rodzajami pomocy w odniesieniu
do tych samych kosztéw, nawet w przypadku gdy pomoc
wyplacana jest w innym panstwie.

Pomoc na rozpoczgcie dzialalno$ci musi zostal zglo-
szona Komisji. Komisja zwraca si¢ do Panstw Czlonkow-
skich o zglaszanie nie tyle pomocy indywidualnej, co
systemow pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, co
pozwoli na zapewnienie wyzszego stopnia spdjnosci
terytorialnej. Komisja moze zbadaé poszczegdlne przy-

Dyrektywa Rady nr 89/665 z dnia 21 grudnia 1989 r.
w sprawie koordynacji przepiséw ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych odnoszacych si¢ do stosowania procedur
odwolawczych w zakresie udzielania zaméwien publicznych na
dostawy i roboty budowlane (Dz.U. L 395 z 30.12.1989,
str. 33). Dyrektywa Rady 92/13/EWG z dnia 25 lutego 1992 r.
koordynujgca przepisy ustawowe, wykonawcze
i administracyjne odnoszace si¢ do stosowania przepiséw
wspdlnotowych w procedurach zaméwien publicznych pod-
miotéw dzialajacych w sektorach gospodarki wodnej, energe-
tyki, transportu i telekomunikacji (Dz.U. L 76 z 23.3.1992,
str. 14).



C 312/14

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

9.12.2005

82.

83.

padki pomocy indywidualnej lub systemy pomocy, ktére
nie spelniaja catkowicie wyzej wymienionych kryteridw,
lecz mialyby poréwnywalne skutki.

6. BENEFICJENCI WCZESNIE)SZEJ POMOCY
UZNANE] ZA NIEZGODNA

Jezeli przedsigbiorstwu zostala bezprawnie przyznana
pomoc, w odniesieniu do ktérej Komisja podjeta decyzje
negatywng zawierajgcg zadanie zwrotu, i jezeli zwrot nie
nastapil zgodnie z art. 14 rozporzadzenia Rady (WE)
nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajacego
szczegOlowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (1),
badanie jakiejkolwiek pomocy na rzecz infrastruktury
portu lotniczego lub pomocy na rozpoczecie dzialal-
noéci musi uwzglednia¢, przede wszystkim, efekt
kumulacji wczeéniej udzielonej oraz nowej pomocy,
a takze fakt, Ze kwota wcze$niej przyznanej pomocy nie
zostala zwrdcona (2).

7. WLASCIWE SRODKI W ROZUMIENIU
ART. 8 UST.

Zgodnie z art. 88 ust. 1 Traktatu Komisja proponuje, aby
Pafistwa Czlonkowskie, w celu osiagniecia zgodnosci
z niniejszymi wytycznymi w terminie najpézniej do dnia
1 czerwca 2007 r., wprowadzily zmiany do aktualnie
stosowanych przez nie systeméw pomocy panstwa,
ktorych odtyczg niniejsze wytyczne. Komisja zwraca si¢
do Panstw Czlonkowskich, aby te potwierdzily przyjecie
tych propozycji na piSmie w terminie do dnia 1 czerwca
r.

84.

85.

86.

Jezeli w tym terminie Pafstwo Czlonkowskie nie
potwierdzi zgody na piSmie, Komisja stosuje art. 19
ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 i, w razie
potrzeby, wszczyna przewidziang w tym artykule
procedure.

8. DATA STOSOWANIA

Komisja bedzie stosowaé niniejsze wytyczne od chwili
ich opublikowania w Dzienniku Urzgdowym Unii Euro-
pejskiej. Powiadomienia zarejestrowane przez Komisje
przed uplywem tej daty zostang zbadane w $wietle zasad
obowigzujacych w chwili ich zgloszenia.

Komisja zbada zgodnos¢ wszelkiej pomocy na finanso-
wanie infrastruktury portéw lotniczych lub pomocy na
rozpoczecie dzialalnosci przyznanej bez zgody Komisji,
a tym samym z naruszeniem art. 88 ust. 3 Traktatu na
podstawie niniejszych wytycznych, jezeli zaczeto przy-
znawal pomoc po ich opublikowaniu w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej. W pozostatych przypadkach
Komisja zbada zgodno$¢ w oparciu o zasady majace

zastosowanie w chwili rozpoczecia przyznawania
pomocy.
Komisja informuje Pafistwa Czlonkowskie

i zainteresowane strony o tym, Ze zamierza przystapic
do poglebionej oceny stosowania niniejszych wytycz-
nych w okresie czterech lat od chwili ich wejscia w zycie.
Wyniki takiego badania pozwolg Komisji na dokonanie
przegladu niniejszych wytycznych.

Dz.U. L 83 z 27.3.1999, str. 1. Rozporzadzenie zmienione
Aktem Przystapienia z 2003 r.

Sprawa C-355/95 P, Textilwerke Deggndorf przeciwko Komisji,
Zb. Orz. 1997, str. 1-2549.



