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WPROWADZENIE: POLITYKA POMOCY PANSTWA W SEKTORZE LOTNICTWA

Zapewniajac tgczno$¢ migdzy ludzmi i regionami, transport lotniczy odgrywa wazng
role w integracji 1 konkurencyjnosci Europy oraz w jej kontaktach ze $wiatem.
Transport lotniczy przyczynia si¢ w znacznym stopniu do rozwoju europejskiej
gospodarki: przeprowadza si¢ ponad 15 miIn handlowych operacji lotniczych rocznie,
w 2011 r. europejskie porty lotnicze obstuzyly ponad 822 mln pasazerow,
funkcjonuje 150 przedsigbiorstw lotniczych wykonujacych przewozy regularne oraz
sie¢ ponad 460 portow lotniczych, a takze 60 instytucji zapewniajgcych stuzby
zeglugi powietrznejl. Unia Europejska (,,UE”) odnosi korzysci jako $wiatowe
centrum lotnicze, przy czym kazdego roku udziat samych tylko przedsigbiorstw i
portow lotniczych w produkcie krajowym brutto UE wnosi 140 mld EUR. W
sektorze lotnictwa zatrudnionych jest okoto 2,3 min 0s6b w UE?,

W ramach strategii ,,Europa 2020 (strategia ,,UE 2020”") podkresla si¢ znaczenie
infrastruktury transportowej jako elementu strategii na rzecz zréwnowazonego
wzrostu gospodarczego UE na nadchodzace dziesigciolecie. W szczegdlnosci w
biatej ksigdze ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu™
Komisja pokreslita, zZe internalizacja efektow zewngtrznych, eliminacja
nieuzasadnionych doptat oraz swobodna i niezaktécona konkurencja sa czegscia
staran w zakresie dostosowania wyboréw rynkowych do potrzeb zréwnowazonego
rozwoju.

Dzigki stopniowemu wprowadzaniu rynku wewnetrznego wyeliminowano wszystkie
ograniczenia handlowe wobec przedsigbiorstw lotniczych wykonujacych loty w UE,
takie jak ograniczenia dotyczace tras, liczby lotow lub ustalania taryf. Od czasu
liberalizacji transportu lotniczego w 1997 r.* branza ta rozwija si¢ jak nigdy
wczesniej, co przyczynia si¢ do wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc pracy.
Utorowato to droge tanim liniom lotniczym dziatajacym wedlug nowego modelu
biznesowego, opartego na krotkim czasie postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami
oraz bardzo wydajnym wykorzystaniem floty. Wskutek takiego rozwoju sytuacji
nastgpil ogromny wzrost ruchu lotniczego, przy czym od 2005 r. ruch tanich linii
lotniczych rosnie w szybkim tempie. W 2011 r. po raz pierwszy udzial w rynku
tanich przedsigbiorstw lotniczych (42,4%) przewyzszyt udziat w rynku zasiedziatych
przewoznikow lotniczych (42,2 %). Tendencja ta utrzymata si¢ w 2012 r. (44,8 % w
przypadku tanich linii lotniczych i 42,4 % w przypadku zasiedziatych przewoznikow
lotniczych).

Zrédta: Eurostat, Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych, Zrzeszenie Miedzynarodowego
Transportu Lotniczego.

Badanie ,,Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on
employment and working conditions in the Air Transport Sector over the period 1997/2010™. Steer
Davies Gleave dla Komisji Europejskiej, DG MOVE. Sprawozdanie koficowe z sierpnia 2012 .

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM (2011) 144.

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym, Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 1, rozporzadzenie Rady nr (EWG) nr 2408/92 z
dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostgpu przewoznikow lotniczych Wspdlnoty do
wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych, Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8, a takze rozporzadzenie Rady
(EWG) nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze, Dz.U. L 240 z
24.8.1992, s. 15.



O ile porty lotnicze nadal w przewazajacej wigkszosci stanowig wlasno$¢ publiczng i
sg zarzgdzane publicznieS, to jednak w dzialalno$¢ portow lotniczych w catej UE w
coraz wickszym stopniu angazuja si¢ obecnie przedsigbiorstwa prywatne. Na
przestrzeni ostatniego dziesigciolecia powstaty nowe rynki w wyniku czesciowe]
prywatyzacji niektérych portéw lotniczych oraz za sprawa konkurencji w zakresie
zarzadzania publicznymi portami lotniczymi, w tym regionalnymi portami
lotniczymi®.

Wsrod portow lotniczych stanowigcych wlasno$§¢ publiczng najwiecej jest
mniejszych portéw lotniczych’, ktore czeéciej korzystaja ze wsparcia ze $rodkow
publicznych w celu finansowania swojej dziatalnosci. W praktyce perspektywy
rentowno$ci handlowych portéw lotniczych w znacznym stopniu pozostajg
uzaleznione® od poziomu przepustowosci, przy czym porty lotnicze obslugujace
mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie maja zazwyczaj trudnosci z pokryciem swoich
kosztéw operacyjnych. W rezultacie organy publiczne regularnie subsydiujg znaczng
wigkszo$¢ regionalnych portow lotniczych.

Niektore regiony nadal odczuwaja utrudnienia na skutek ograniczonej dostgpnosci z
innych lokalizacji w UE, a wazne wezly lotnicze zmagaja si¢ z rosngcymi
poziomami zagg¢szczenia ruchu®. Niemniej jednak zageszczenie portow lotniczych w
niektorych regionach UE prowadzi do znacznego nadmiaru przepustowosci
infrastruktury portéw lotniczych w stosunku do zapotrzebowania ze strony
pasazerdw i potrzeb przedsigbiorstw lotniczych.

W wigkszos$ci europejskich portow lotniczych system ustalania cen jest tradycyjnie
opracowany jako publicznie dostepny system oplat lotniskowych oparty na liczbie
pasazerdw i cigzarze statku powietrznego™. Wskutek rozwoju rynku oraz
wewngetrznej zalezno$ci miedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi
stopniowo rozwingto si¢ jednak wiele praktyk handlowych, w tym umowy
dlugoterminowe przewidujace rozne taryfy i czasem znaczne kwoty w ramach zachet
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Wedtug Migdzynarodowej Rady Portéw Lotniczych w Europie, w 2010 r. publiczne porty lotnicze
stanowity 77 % wszystkich portow lotniczych, natomiast 9 % portow lotniczych w catosci nalezato do
wiascicieli prywatnych, zob. Migedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych w Europie: The Ownership of
Europe's Airports 2010.

Doktadne definicje terminow stosowanych w niniejszych wytycznych podano w zataczniku I.

Swiadczy o tym na przyktad fakt, ze chociaz udziat publicznych portéw lotniczych w ogolnej liczbie
portow lotniczych w 2010 r. wyniost 77 %, to jednak przeplyw pasazerow w tych portach stanowit
jedynie 52 % catkowitego przeptywu pasazerow.

Na co wskazuje przeprowadzone w 2002 r. badanie ,,Study on competition between airports and the
application of State aid rules” — Cranfield University, czerwiec 2002 r., co zostalo nastgpnie
potwierdzone w sprawozdaniach branzowych.

Jak przypomniano w komunikacie z 2011 r. dotyczacym polityki wobec portow lotniczych w Unii
Europejskiej, w 2030 r. 13 europejskich portow lotniczych bedzie dziataé ,,na pelnych obrotach” przez
osiem godzin dziennie, kazdego dnia w roku, w poréwnaniu do 2007 r., w ktorym tylko 5 portow
lotniczych dziatalo na granicy maksymalnej przepustowosci przez 10 % czasu. Zob. Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i
Komitetu Regiondéw Polityka wobec portéw lotniczych w Unii Europejskiej - rozwigzywanie kwestii
przepustowosci 1 jakosci z my$la o promowaniu wzrostu, komunikacji i mobilnos$ci zgodnej z zasadami
zroéwnowazonego rozwoju z dnia 1 grudnia 2011 r., COM(2011) 823.

Na co wskazujg strategie Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego dotyczace optat w
zakresie portéw lotniczych i ustug nawigacyjnych (dokument 9082), ostatnio zmieniony w kwietniu
2012r.
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1 wsparcia marketingowego, wyptacane przez porty lotnicze lub wtadze lokalne na
rzecz przedsiebiorstw lotniczych. W szczeg6lno$ci fundusze publiczne przeznaczone
na wsparcie dziatalnosci portow lotniczych moga by¢ kierowane do przedsigbiorstw
lotniczych, aby zwigkszy¢ ruch handlowy, prowadzac do zaktocenia konkurencji na
rynkach transportu lotniczego™.

W komunikacie w sprawie unowocze$nienia unijnej polityki w dziedzinie pomocy
panstwa Komisja zauwaza, ze polityka w dziedzinie pomocy panstwa powinna
koncentrowa¢ si¢ na ulatwieniu rozpatrywania pomocy, ktora jest dobrze
skonstruowana, ukierunkowana na zidentyfikowane niewydolnosci rynku i cele
lezace we wspdlnym europejskim interesie’?, a takze na unikaniu marnotrawstwa
zasobow publicznych. Srodki pomocy panstwa moga, przy spehieniu pewnych
warunkow, korygowa¢ niewydolno$ci rynku, przyczyniajgc si¢ tym samym do
sprawnego funkcjonowania rynkéw oraz zwigkszenia konkurencyjnosci. Ponadto w
sytuacji, gdy rynki funkcjonujg sprawnie, lecz osiggnigtego wyniku nie uwaza si¢ za
zadowalajacy z perspektywy polityki spojnosci, pomoc panstwa mozna zastosowac,
aby uzyskac bardziej pozadany, sprawiedliwy wynik rynkowy. Pomoc panstwa moze
jednak mie¢ negatywne skutki, takie jak zaklocenie konkurencji migdzy
przedsigbiorstwami czy wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi w stopniu sprzecznym z interesem UE. W ramach kontroli pomocy
panstwa w sektorze portdow lotniczych i transportu lotniczego nalezy zatem
promowaé nalezyte wykorzystanie zasobow publicznych na potrzeby strategii
ukierunkowanych na wzrost, jednoczes$nie ograniczajac zaktocenia konkurencji,
ktore naruszylyby rowne warunki dziatania na rynku wewngtrznym, w szczego6lnosci
poprzez unikanie powielania nierentownych portow lotniczych oraz tworzenia
nadmiernej przepustowosci.

Stosowanie zasad pomocy panstwa w odniesieniu do sektora portow lotniczych i
sektora transportu lotniczego stanowi element staran Komisji ukierunkowanych na
zwigkszenie konkurencyjnosci i potencjatu wzrostu gospodarczego tych sektorow w
UE®. Niezwykle wazne dla osiggniecia tych celéow, jak 1 dla calego rynku
wewngtrznego, sa rowne warunki dzialania ws$rdéd przedsigbiorstw lotniczych i
portdw lotniczych UE. Jednocze$nie regionalne porty lotnicze moga okazaé si¢
istotne zarowno dla lokalnego rozwoju, jak i dla dostepnosci niektérych regionow, w
szczegbdlnosci w Swietle pozytywnych prognoz dotyczacych ruchu w kontekscie
transportu lotniczego UE.

W 2005 r. Komisja przyjeta wytyczne wspolnotowe dotyczace finansowania portow
lotniczych 1 pomocy panstwa na rozpoczgcie dziatalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych14 (wytyczne w
sprawie lotnictwa z 2005 r.), w ramach ogdlnego planu otwarcia Europejskiej
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W szczegodlnosci porty lotnicze nie maja motywacji do ograniczania kosztoéw i pobierania optat
lotniskowych wystarczajacych do pokrycia kosztow, jezeli pomoc okresla si¢ na podstawie obliczen ex
post (pokrywajacych wszystkie deficyty w momencie ich powstawania).

Komunikat Komisji Unowoczesnienie unijnej polityki w dziedzinie pomocy panstwa. Bruksela, dnia
8.5.2012 r. COM(2012) 209 final.

Zob. na przyktad wspomniany wyzej komunikat z 2011 r. dotyczacy polityki wobec portow lotniczych
w Unii Europejskiej.

Dz.U. C 312 z9.12.2005, s. 1.
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Przestrzeni Powietrznej oraz z uwzglednieniem zmian rynkowych. W
przedmiotowych wytycznych okreslono warunki, na ktorych niektore kategorie
pomocy panstwa na rzecz portdw i przedsigbiorstw lotniczych mozna uznaé za
zgodne ze wspolnym rynkiem. Wytyczne te stanowily uzupetnienie wczesniejszych
wytycznych w sprawie lotnictwa z 1994 r.'°, ktére zasadniczo zawieraly przepisy
dotyczace restrukturyzacji przewoznikow narodowych oraz pomocy o charakterze
spotecznym z mysla o obywatelach europejskich.

W 2011 r. Komisja przeprowadzita konsultacje spoteczne w sprawie stosowania
przedmiotowych wytycznych, ktérych celem bylo w szczegdlnos$ci ustalenie, czy w
Swietle ostatnich zmian rynkowych nalezaloby wprowadzi¢ zmiany w tych
wytycznych. Przeprowadzone konsultacje pozwolity wyciagnaé nastgpujace trzy
gléwne wnioski:

— w S$wietle zmian na rynkach powszechnie uznaje si¢, ze konieczne jest
przeprowadzeniec przegladu obowigzujacych wytycznych. Zainteresowane
strony podkres$laja konieczno$¢ wyjasnienia i1 aktywnego egzekwowania
obowigzujacych zasad;

— istnieje rowniez wyrazna potrzeba okreslenia bardziej przejrzystych i
przewidywalnych zasad dotyczacych finansowania portéw lotniczych.
Zdaniem zainteresowanych stron wigkszo$¢ regionalnych portéw lotniczych
nie moze by¢ rentowna i powinna korzysta¢ ze specjalnych zasad pomocy
panstwa;

— zainteresowane strony oczekuja dodatkowych wytycznych w  sprawie
stosowania zasad pomocy panstwa w odniesieniu do rabatow i innych korzysci
przyznanych przez regionalne porty lotnicze niektorym przedsigbiorstwom
lotniczym, oraz uwazaja, ze nalezy uprosci¢ zasady dotyczace pomocy na
rozpoczynanie dziatalnos$ci.

W ramach nowych wytycznych uwzglgdnia si¢ cato$¢ nowej sytuacji prawno-
gospodarczej w zakresie finansowania publicznego na rzecz portow lotniczych i
przedsiebiorstw lotniczych oraz okresla si¢ warunki, w jakich takie finansowanie
publiczne moze stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,,TFUE”), oraz, jezeli faktycznie stanowi ono
pomoc panstwa, warunki uznawania takiej] pomocy panstwa za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. W swojej ocenie Komisja kieruje si¢ swoim doswiadczeniem i
praktyka decyzyjna, a takze analiza obowigzujacych warunkéw rynkowych w
sektorach portow lotniczych 1 transportu lotniczego, w zwigzku z czym ocena
Komisji pozostaje bez uszczerbku dla jej podejscia do innych infrastruktur lub
sektorow. W szczegdlnosci Komisja jest zdania, ze samo otrzymanie pomocy
panstwa przez operatora portu lotniczego nie oznacza automatycznie, ze
beneficjentami pomocy sg rowniez przedsigbiorstwa lotnicze bgdace jego klientami.
Gdyby warunki oferowane przedsigbiorstwu lotniczemu w danym porcie lotniczym
zaproponowat operator portu lotniczego nastawiony na zysk, ktorego zachety nie sg
zakldcane wsparciem ze Srodkéw publicznych, tj. jezeli rentownos$¢ zarzadzajacego

15

Stosowanie art. 92 1 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa, Dz.U. C 350 z 10.12.1994, s. 5.
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portem lotniczym w ten sposéb znaczgco wzroénie™®, nie mozna uznaé, ze takie
przedsigbiorstwo lotnicze uzyskato korzy$¢ w rozumieniu zasad pomocy panstwa.

Jezeli wsparcie ze $rodkéw publicznych stanowi pomoc panstwa, Komisja jest
zdania, ze w pewnych warunkach pewne kategorie pomocy na rzecz regionalnych
portdw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z tych portow
lotniczych moglyby by¢ uzasadnione, w szczegdlnosci w celu rozwoju nowych ustug
1 przyczynienia si¢ do zwickszenia dostepnosci i rozwoju gospodarczego danego
regionu. Nalezy jednak uwzgledni¢ zaktocenia konkurencji na wszystkich badanych
rynkach i dopuszczalna moze by¢ wylacznie pomoc panstwa, ktéra jest konieczna do
wsparcia realizacji celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

W tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze pomoc operacyjna stanowi zasadniczo forme
pomocy prowadzacej do znacznych zakiocen konkurencji 1 moze zostaé
zatwierdzona jedynie w drodze wyjatku. Komisja uznaje, ze w normalnych
okolicznosciach porty i przedsiebiorstwa lotnicze powinny pokrywac swoje koszty
operacyjne’’. Stopniowe przechodzenie do nowych realiéw rynkowych, jak opisano
w pkt 3-7 powyzej, moze jednak uzasadnia¢ udzielanie przez organy publiczne
powszechnego wsparcia operacyjnego zarzadzajacym regionalnymi portami
lotniczymi przed przyjeciem niniejszych wytycznych. W tym kontekscie okreslone
kategorie pomocy operacyjnej na rzecz portdw i przedsicbiorstw lotniczych nadal
moga by¢ uzasadnione w pewnych warunkach i w okresie przejSciowym, aby
przemyst lotniczy mogt dostosowaé si¢ do tej nowej sytuacji rynkowej. Jak
wyjasniono w pkt 5 powyzej, z dostepnych danych oraz uzgodnionego stanowiska
przemystu wynika, ze istnieje zwigzek miedzy sytuacja finansowa portu lotniczego a
poziomami ruchu w tym porcie lotniczym, przy czym mniejsze porty lotnicze
wykazuja zazwyczaj wigksze potrzeby w zakresie finansowania. Uwzgledniajac
wktad zarzadzajacych mniejszymi regionalnymi portami lotniczymi w rozwdj
gospodarczy i spojnos¢ terytorialng w UE, nalezy da¢ im czas na dostosowanie sie,
na przyktad poprzez stopniowe podwyzszanie oplat lotniskowych wnoszonych przez
przedsigbiorstwa lotnicze, wprowadzanie srodkéw racjonalizacyjnych, réznicowanie
ich modeli biznesowych lub przyciagganie nowych przedsigbiorstw lotniczych i
klientow w celu wykorzystania ich niewykorzystanej przepustowosci.

Po uplywie okresu przejsciowego nie nalezy juz udziela¢ pomocy operacyjnej na
rzecz portéw lotniczych, poniewaz powinny one finansowa¢ swoja dzialalnos¢ z
wlasnych zasobdw. Zasadniczo nowy ruch lotniczy nalezy rozwija¢ na podstawie
solidnego biznes planu. O ile zapewnienie rekompensaty z tytulu niepokrytych
kosztow operacyjnych zwigzanych z ustlugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie
gospodarczym nadal pozostatoby mozliwe w przypadku matych portow lotniczych w

16
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Zob. sekcja 3.5 niniejszych wytycznych.
,,Koszty operacyjne” portu lotniczego oznaczaja koszty bazowe §wiadczenia ustug portu lotniczego.
Moga one obejmowac takie kategorie kosztow, jak koszty zwigzane z personelem, zakontraktowanymi

ustugami, lacznoscia, odpadami, energia, konserwacja, wynajmem, administracja itp., jednak nie

obejmuja one, na potrzeby niniejszych wytycznych, kosztow kapitalu, wsparcia marketingowego ani
zadnej innej zachgty przyznanej przedsigbiorstwom lotniczym przez zarzadzajacego portem lotniczym,
ani tez kosztow objetych zakresem stosowania polityki publicznej. Wsparcie marketingowe lub wszelka
inng zache¢te przyznang przedsigbiorstwom lotniczym przez zarzadzajacego portem lotniczym nalezy

uwzgledni¢ przy obliczaniu przychodéw zarzadzajacego portem lotniczym, odejmujac takie wsparcie

lub taka zachete od przychodéw pochodzacych z optat lotniskowych.
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celu umozliwienia potaczen ze wszystkimi regionami, w kontek§cie nowych zasad,
rynki finansowe powinny umozliwi¢ pokrycie strat z dziatalno$ci operacyjnej, tak jak
ma to miejsce w przypadku kazdej innej branzy. Pomoc panstwa na rozpoczgcie
dziatalno$ci moze by¢ udziclana przedsigbiorstwom lotniczym w trakcie okresu
przejsciowego 1 po jego zakonczeniu na $ci§le okreslonych warunkach.

W ten sposoéb stopniowo zwigkszytaby si¢ efektywnos$¢ przydzialu przepustowosci
portu lotniczego przedsiebiorstwom lotniczym (tj. przydzial zalezatby od
zapotrzebowania), a wraz z rozpowszechnieniem prywatnych inwestycji
zmniejszeniu powinno ulec zapotrzebowanie na publiczne finansowanie portow
lotniczych. Jezeli mozna jednak ustali¢ istnienie faktycznych potrzeb w zakresie
transportu oraz pozytywnych efektow zewnetrznych dla regionu, nadal nalezy
dopuszczaé przyznawanie pomocy na inwestycje na rzecz portow lotniczych po
okresie przejsciowym, przy czym maksymalna intensywno$¢ pomocy musi
zapewnia¢ rowne warunki dziatania w catej UE.

W tym kontek$cie, w ramach niniejszych wytycznych dotyczacych lotnictwa,
wprowadza si¢ nowe podejscie do oceny zgodno$ci pomocy na rzecz portoOw i
przedsigbiorstw lotniczych:

a) o ile w wytycznych dotyczacych lotnictwa z 2005 r. pozostawiono
nierozstrzygni¢ta kwesti¢ pomocy na inwestycje, to w zmienionych
wytycznych okre§la si¢ maksymalne dozwolone poziomy intensywnos$ci
pomocy w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego. W przypadku duzych
portow lotniczych o wolumenie przelotow pasazerskich wyzszym niz 5 mln
rocznie, nie nalezy jednak uznawa¢ pomocy na inwestycje za zgodng z
rynkiem wewnetrznym,;

b) w dziesigcioletnim okresie przejSciowym mozliwe jest uznanie pomocy
operacyjnej na rzecz regionalnych portow lotniczych za zgodng z rynkiem
wewnetrznym,;

c) warunki zgodnosci w odniesieniu do pomocy panstwa na rozpoczecie

dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych poprawiono 1 dostosowano do
ostatnich zmian rynkowych.

Komisja proponuje wywazone podejscie majace charakter neutralny w stosunku do
réznych modeli biznesowych portéw 1 przedsigbiorstw lotniczych, uwzgledniajace
perspektywy wzrostu ruchu lotniczego, zapotrzebowanie na rozwoj regionalny i
dostepnos¢ regionalng oraz pozytywny wkiad modelu tanich linii w rozwoj
niektorych regionalnych portdw lotniczych. Jednocze$nie jednak stopniowe
przechodzenie na stosowanie podejscia rynkowego jest niewatpliwie uzasadnione; z
wyjatkiem nalezycie uzasadnionych i ograniczonych przypadkow, porty lotnicze
powinny by¢ w stanie pokrywac swoje koszty operacyjne, a inwestycji publicznych
nalezy dokonywa¢ w celu finansowania budowy rentownych portéw lotniczych;
nalezy zapobiega¢ zaktdceniom konkurencji migdzy portami lotniczymi oraz migdzy
przedsiebiorstwami lotniczymi oraz powielania nierentownych portow lotniczych.
Takie wywazone podejScie powinno by¢ przejrzyste, zrozumiate i proste w
zastosowaniu.
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23.

ZAKRES STOSOWANIA

Niniejsze wytyczne majg zastosowanie do pomocy panstwa na rzecz portdw i
przedsiebiorstw lotniczych'®. Wytyczne beda stosowane zgodnie z innymi
strategiami UE dotyczacymi pomocy panstwa, z innymi postanowieniami TFUE oraz
przepisami przyjetymi na mocy TFUE®.

Niektore porty i1 przedsigbiorstwa lotnicze specjalizujg si¢ w transporcie towarowym.
Komisja nie zdobyla jeszcze wystarczajacego doswiadczenia w zakresie oceny
zgodno$ci pomocy na rzecz portdw i przedsiebiorstw lotniczych specjalizujacych si¢
w transporcie towarowym, aby mogla podsumowaé swoje praktyki w formie
konkretnych  kryteriow  zgodnosci. W  przypadku powyzszych kategorii
przedsiebiorstw Komisja bedzie stosowa¢ wspdlne zasady zgodnosci okreslone w
sekcji 5 niniejszych wytycznych w drodze analizy poszczegdlnych przypadkdw.

W odniesieniu do pomocy panstwa udzielanej na rzecz infrastruktury portéw
lotniczych nie majg zastosowania Wytyczne w sprawie krajowej pomocy regionalnej
na lata 2007-2013%° ani zadne przyszte wytyczne dotyczace pomocy regionalnej, w
przeciwienstwie do innych przepisow i wytycznych UE.

Niniejsze wytyczne uchylajg wytyczne dotyczace lotnictwa z 1994 r. i z 2005 r.

ISTNIENIE POMOCY PANSTWA W ROZUMIENIU ART. 107 usT. 1 TFUE
Pojecie przedsiebiorstwa i dzialalnosci gospodarczej

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE zasady pomocy panstwa maja zastosowanie
wylacznie do odbiorcy bedacego ,,przedsiebiorstwem”. Trybunat Sprawiedliwos$ci
Unii  Europejskiej (,,Trybunal”) konsekwentnie definiuje przedsigbiorstwa jako
podmioty prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od ich statusu prawnego
czy wlasno$ci i sposobu ich finansowania®’. Dziatalno$cig gospodarczg jest kazda
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Niniejsze wytyczne nie maja jednak zastosowania do pomocy z tytutu $wiadczenia ustug obstugi
naziemnej, niezaleznie, czy $wiadczy je sam port lotniczy, przedsigbiorstwo lotnicze czy dostawca
ustug obstugi naziemnej na potrzeby stron trzecich. Taka pomoc zostanie oceniona na podstawie
stosownych zasad ogélnych. Zgodnie z dyrektywa 96/67/WE, lub wszystkimi p6zniejszymi przepisami,
porty lotnicze maja obowiazek prowadzenia rachunkowosci w zakresie ich dzialalno$ci polegajacej na
$wiadczeniu ushug obshugi naziemnej niezaleznie od rachunkowosci w zakresie pozostatych gatezi ich
dziatalno$ci. Ponadto port lotniczy nie moze subsydiowa¢ swojej dziatalnosci w zakresie $wiadczenia
ustug obstugi naziemnej z przychodoéw osigganych dzigki swojej pozycji zarzadzajacego portem
lotniczym. Niniejsze wytyczne nie majg zastosowania do przedsigbiorstw, ktore mimo prowadzenia
dziatalno$¢ w porcie lotniczym angazujg si¢ w dziatalno$¢ pozalotnicza.

W szczegdlnoscei, jednak nie wylacznie, rozporzadzenie nr 1008/2008 w sprawie wspolnych zasad
wykonywania przewozdw lotniczych na terenie Wspdlnoty, dyrektywa 96/67/WE w sprawie dostepu do
rynku ustug obstugi naziemnej, dyrektywa 2009/12/WE w sprawie optat lotniskowych, a takze
wszystkie pozniejsze przepisy.

Dz.U. C 54z 4.3.2006, s. 13.

Zob. Komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytulu ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, Dz.U.
C82z11.1.2012, s. 4-14, czes¢ 2.1 oraz powigzane orzecznictwo, w szczegolnosci sprawy potaczone od
C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., Rec. [2000], s. 1-6451.
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25.

26.

dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na rynku”’. Charakter
gospodarczy danej dzialalnos$ci jako takiej nie zalezy od kwestii, czy dana
dziatalno$¢ generuje zyski®>.

W catej UE dziatalno$¢ przedsiebiorstw lotniczych, polegajaca na S$wiadczeniu ustug
transportowych na rzecz pasazeréw lub przedsigbiorstw, stanowi dzialalnos¢
gospodarcza. W wyroku w sprawie ,,Aéroports de Paris” Trybunal orzekl®’, ze
dzialalno$¢ portu lotniczego polegajaca na $wiadczeniu uslug portu lotniczego na
rzecz przedsigbiorstw lotniczych 1 roznych uslugodawcow rowniez stanowi
dziatalno§¢ gospodarcza. W wyroku w sprawie ,,portu lotniczego Lipsk-Halle”® Sad
potwierdzit, ze dziatalno$¢ portu lotniczego jest dziatalnoscig gospodarcza, ktorej
nieodlgcznym elementem jest budowa infrastruktury portu lotniczego.

Jezeli chodzi o zastosowane w przesztosci $rodki w zakresie finansowania,
stopniowy rozw6j mechanizméw rynkowych w sektorze portéw lotniczych®
uniemozliwia okre§lenie precyzyjnych danych dotyczacych kwestii, od kiedy
dziatalnos$¢ portu lotniczego nalezy bez watpienia uzna¢ za dzialalno$¢ gospodarcza.
W orzecznictwie Sadu odzwierciedlono jednak zmieniajacy si¢ charakter
dziatalnosci portéw lotniczych. W wyroku w sprawie ,,portu lotniczego Lipsk/Halle”
Sad stwierdzil, ze od 2000 r. nie mozna juz wyklucza¢ stosowania zasad pomocy
panstwa w odniesieniu do finansowania infrastruktury portu lotniczego?’. W
rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie ,,Aéroports de Paris” (w dniu 12
grudnia 2000 r.) nie jest mozliwe uznanie dziatalnos$ci i budowy infrastruktury
portow lotniczych za zadanie nieobjete kontrola pomocy panstwa.

Z kolei przed wyrokiem w sprawie ,,Aéroports de Paris” organy publiczne mogty
zgodnie z prawem uznaé, ze finansowanie infrastruktury portow lotniczych nie
stanowilo pomocy panstwa, a zatem nie musiaty zgtasza¢ takich §rodkow Komisji.
Wiynika z tego, ze Komisja nie moze obecnie kwestionowac tego rodzaju srodkéw w
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Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wtochom, Rec. [1987], s. 2599, pkt 7; Sprawa C-35/96 Komisja

przeciwko Wtochom, Rec. [1998], s. 1-3851, pkt 36; sprawy potaczone od C-180/98 do C-184/98

Pavlov i in., pkt 75.

Sprawy potaczone 209/78 do 215/78 oraz 218/78 Van Landewyck, Rec. [1980], s. 3125, pkt 88; sprawa
C-244/94 FFSA i in., Rec. [1995], s. 1-4013, pkt 21; sprawa C-49/07 MOTOE, Zb.Orz. [2008], s. I-
4863, pkt 27 i 28.

Sprawa T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji Wspolnot Europejskich, Rec. [2000], s. Il-
3929, potwierdzona w sprawie C-82/01, Rec. [2002], s. 1-9297, pkt 75-79.

Sprawa T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji,
Zb.Orz. [2011], s. 1-00000, w szczegodlnosci pkt 93 i 94.

Zob. pkt 3 powyzej oraz wspomniany wyzej wyrok w sprawie ,,portu lotniczego Lipsk-Halle”, pkt 105.
Zob. wspomniany wyzej wyrok w sprawie ,,portu lotniczego Lipsk-Halle”, pkt 106.
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29.

zakresie finansowania przyznanych?® przed wyrokiem w sprawie ,,Aéroports de
Paris”, opierajgc si¢ na zasadach pomocy paﬁstwazg.

Srodki, ktére przyznano przed rozwinigciem si¢ jakiejkolwiek konkurencji w
sektorze portow lotniczych, w momencie przyj¢cia nie stanowily jednak pomocy
panstwa, lecz mozna je byto uzna¢ za istniejaca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt
(v) rozporzadzenia nr 659/ 1999%, pod warunkiem spetnienia warunkéw okreslonych
w art. 107 ust. 1 TFUE.

Termin ,,zarzadzajacy portem lotniczyrn”31 bedzie stosowany do podmiotu lub grupy
podmiotéw prowadzacego/prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza polegajaca na
Swiadczeniu ustug transportu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, tj. na
zapewnianiu obshlugi statkéw powietrznych od ladowania do startu oraz obstugi
pasazerow 1 tadunkéw w celu umozliwienia przedsigbiorstwom lotniczym
$wiadczenia ustug transportu lotniczego®. Zarzadzajacy portem lotniczym $wiadczy
za optatg (,,optaty lotniskowe”gg) szereg ustug (,,uslugi portu lotniczego”) na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych. Niezaleznie od réznic wystepujacych w UE pod
wzgledem dokladnego zakresu ustug $wiadczonych przez zarzadzajacych portami
lotniczymi, a takze okreslania optat jako ,,optaty” lub ,,podatki”, §wiadczenie ushug
portu lotniczego na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych w zamian za optaty lotniskowe
stanowi dziatalno$¢ gospodarczg.

Ramy prawne i regulacyjne dotyczace posiadania i obstugi poszczegdlnych portéw
lotniczych sa rézne dla poszczegdlnych portow lotniczych na terenie UE. W
szczegolnosci zarzadzanie regionalnymi portami lotniczymi czgsto przebiega w
Scistej wspotpracy z organami publicznymi. W tej kwestii Trybunal orzekt, ze mozna
uznaé, ze szereg podmiotow wykonuje wspdlnie dang dziatalno$¢ gospodarczg, tym
samym stanowiac w szczeg6lnych warunkach jednostke gospodarcza®. W dziedzinie
lotnictwa Komisja uznaje, ze znaczne zaangazowanie w strategi¢ handlowa portu
lotniczego, polegajace na przyklad na bezposrednim zawieraniu uméw z
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Wiasciwym kryterium w odniesieniu do dnia, w ktorym uznaje si¢, ze ewentualny $rodek pomocy
zostal przyznany, jest data wiazacego prawnie aktu, w ktorym organy publiczne zobowiazujg si¢ do
przyznania danego $rodka na rzecz jego beneficjenta. Zob. sprawa T-358/94 Compagnie Nationale Air
France, Rec. [1996], s. 11-2109, pkt 79, sprawa T-109/01, Fleuren Compost BV, Rec. [2004], s. 11-127,
pkt 74 oraz sprawy potaczone T-362/05 i T-363/05 Nuova Agricast przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2008],
s. 11-297, pkt 80, a takze wyrok w sprawach potaczonych T-427/04 i T-17/05, Francja i France
Télécom przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2009], s. 11-4315, pkt 321.

Decyzja C 38/2008 z dnia 3 pazdziernika 2012 r. w sprawie terminalu 2 w porcie lotniczym w
Monachium, jeszcze nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, pkt 74—81.
Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegotowe zasady
stosowania art. 93 Traktatu WE, Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1.

Zarzadzajacy portem lotniczym moze, ale nie musi, by¢ tym samym podmiotem, ktory jest
wiascicielem danego portu lotniczego.

Zob. dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie optat
lotniskowych, Dz.U. L 70 z 14.3.2009, s. 11-16, motyw 1.

Zob. definicja terminu ,,optata lotniskowa” w zataczniku I do niniejszych wytycznych.

Wspdlne wykonywanie dzialalnosci gospodarczej zazwyczaj ocenia si¢, badajac istnienie
funkcjonalnych, gospodarczych i organicznych powigzan mi¢dzy podmiotami. Zob. na przyktad sprawa
C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2010], pkt 47-55; sprawa C-
222/04 Ministero dell'Economia e delle Finanze przeciwko Cassa di Risparmio di Firenze SpA i in.,
Zb.Orz. [2006], s. 1-289, pkt 112.
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33.

przedsigbiorstwami lotniczymi lub ustalaniu optat lotniczych, stanowiloby istotne
wskazanie, ze dany podmiot faktycznie prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza polegajaca
na obstudze portu lotniczego samodzielnie lub wspoélnie z innymi podmiotami™.

Oprocz opisanych powyzej ustug portu lotniczego zarzadzajacy portem lotniczym
moze rowniez §wiadczy¢ inne ustugi handlowe na rzecz przedsigbiorstw lotniczych
lub innych uzytkownikow portu lotniczego, takie jak ustugi pomocnicze dla
pasazeréw, nadawcow towarow lub innych ustugodawcoéw (na przykitad wynajmujac
pomieszczenia zarzadzajacym sklepami lub restauracjami, operatorom parkingéw
itp.). Taka dziatalno$§¢ gospodarcza bedzie dalej zbiorczo zwana ,,dziatalnosScia
pozalotniczg”.

Nie kazdy jednak rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez zarzadzajacego portem
lotniczym ma charakter gospodarczy®®. Poniewaz sklasyfikowanie podmiotu jako
przedsigbiorstwo zawsze zalezy od konkretnej dziatalnosci, konieczne jest dokonanie
rozrdznienia miedzy rodzajami dziatalno$ci zarzadzajacego portem i ustalenie, w
jakim stopniu maja one charakter gospodarczy. Jezeli dany zarzadzajacy portem
lotniczym prowadzi zaréwno dzialalno$¢ gospodarcza, jak 1 dziatalno$¢
pozagospodarcza, uznaje si¢ go za przedsigbiorstwo jedynie w przypadku jego
dziatalnosci gospodarcze;j.

Trybunal orzekt, ze dziatania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa, w
wykonywaniu jego prerogatyw wladzy publicznej, nie maja charakteru
gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania przepiséw dotyczacych pomocy
paﬁstwa37. Uznaje si¢, ze do dzialalnosci o charakterze pozagospodarczym w porcie
lotniczym nalezg dziatania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje,
stuzbe celng oraz dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami
bezprawnej ingerencji®®.

Finansowanie publiczne tego rodzaju dziatalno$ci pozagospodarczej nie stanowi
pomocy panstwa, ale musi by¢ przeznaczane na rekompensowanie kosztow
ponoszonych z tytutu takiej dzialalno$ci i nie mozna go wykorzystywaé w
odniesieniu do innych rodzajow dziatalnosci®. Kazda ewentualna nadwyzka
rekompensaty z tytulu kosztow poniesionych w zwigzku z dziatalno$ciag
pozagospodarcza przyznana przez organy publiczne moze stanowi¢ pomoc panstwa.
Ponadto, jezeli oprocz prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej zarzadzajacy portem
lotniczym zaangazuje si¢ w dziatalno$¢ pozagospodarcza, niezbedne jest oddzielne
ksiggowanie kosztow w celu uniknigcie jakiegokolwiek przenoszenia funduszy
publicznych z dziatalnosci pozagospodarczej na dziatalno$¢ gospodarcza.

35

36
37

38

39

Sprawa T-196/04 Ryanair Ltd przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Zb.Orz. [2008], s. 11-03643
(,,Wyrok w sprawie Charleroi”), pkt 88.

Sprawa T-455/08 ,,portu lotniczego Lipsk-Halle”, pkt 98.

Sprawa C-118/85 Komisja przeciwko Wtochom, pkt 7 i 8, a takze sprawa C-30/87 Bodson/Pompes
funébres des régions libérées, Rec. [1988], s. 1-2479, pkt 18.

Zob. w szczegolnosci sprawa C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec. [1994], s. 1-43, pkt 30 i sprawa C-
113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2009], s. 1-2207, pkt 71.

Sprawa C-343/95 Cali & Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genowa, Rec. [1997], s. 1-1547.
Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. nr 309/2002, Bezpieczenstwo lotnicze — rekompensata
kosztow w nastepstwie zamachow z 11 wrze$nia 2001 r. Decyzja Komisji nr 438/2002 z dnia 16
pazdziernika 2002 r., Dotowanie zarzadéw portow w wykonywaniu zadan wchodzacych w zakres
kompetencji wtadzy publiczne;.
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Publiczne finansowanie dzialalno$ci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ do
nieuzasadnionej dyskryminacji pomiedzy zarzadzajacymi przedsiebiorstwami
lotniczymi i zarzadzajacymi portami lotniczymi. W praktyce zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem korzys$¢ zostaje przyznana w przypadku, w ktorym organy publiczne
zwalniajg przedsigbiorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie
dziatalnoci gospodarczej®. Jezeli zatem niektére linie lotnicze lub zarzadzajacy
portami lotniczymi nie muszg ponosi¢ kosztow okre§lonych uslug, natomiast linie
lotnicze lub zarzadzajacy portami lotniczymi $wiadczacy takie same ustugi w
imieniu tych samych organdéw publicznych musza te koszty ponosi¢, te pierwsze
uzyskuja korzys¢, nawet jezeli §wiadczenie tych ustug uznaje si¢ za dziatalnos$¢
pozagospodarcza.

Wykorzystanie zasobow panstwowych i mozliwo$¢ przypisania ich panstwu

Przekazanie zasoboéw panstwowych moze przybiera¢ rézne formy, takie jak np.
dotacje bezposrednie, ulgi podatkowe“, pozyczki uprzywilejowane oraz innego
rodzaju preferencyjne warunki finansowania. Zaangazowanie zasobow panstwowych
bedzie miato miejsce rdwniez w przypadku, w ktorym panstwo wniesie wkiad
niepienigzny lub w formie ustug subsydiowanych, takich jak ustugi portu
lotniczego*. Zasoby pafstwowe moga by¢ wykorzystane®® na szczeblu krajowym,
regionalnym lub lokalnym. Srodki z funduszy europejskich beda takze stanowity
zasoby panstwowe, jezeli proces ich przydzielania bedzie przebiegal przy
zachowaniu pewnej swobody uznania przez panstwa cztonkowskie*,

Trybunat Sprawiedliwosci orzekl jednak rdéwniez, ze nawet jesli panstwo jest w
stanie kontrolowa¢ przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujacy wptyw na
jego operacje, nie mozna automatycznie zaktada¢, ze w konkretnym przypadku taka
kontrola jest faktycznie sprawowana®. Trzeba bedzie zatem podda¢ dalszej ocenie
kwesti¢, czy $rodki przyznane przez przedsigbiorstwa publiczne mozna przypisaé
panstwu. Trybunat wskazal, ze o przypisaniu panstwu $rodka podjetego przez
przedsigbiorstwo publiczne mozna wywnioskowa¢é na podstawie zestawu
wskaznikow wynikajacych z okoliczno$ci sprawy oraz kontekstu, w ktérym podjeto
dany $rodek®.

W zwigzku z tym $rodki zarzadzajacego publicznym portem lotniczym stanowig
zasoby publiczne. Zarzadzajacy publicznym portem lotniczym moze zatem przyznaé

40

41

42

43

44

45
46

Zob. na przyktad sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. [2005],
s. 1-01627, pkt 36, oraz cytowane orzecznictwo.

Zob. decyzja nr 324/2006 z dnia 24 pazdziernika 2006 r. — Aide pour l'affretement d'un ATR 72-500
par la compagnie Air Caraibes.

Zob. sprawa C-126/01 Ministére de I'Economie, des Finances et de I'lndustrie przeciwko GEMO SA,
Rec. [2003], s. 1-13769, pkt 29.

Zasoby publicznego przedsiebiorstwa stanowig zasoby pafnstwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,
poniewaz sa one kontrolowane przez organy publiczne. Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji,
Rec. [2002], s. 1-4397(,,Stardust Marine”).

Trybunat potwierdzil, ze od momentu, w ktéorym S$rodki finansowe pozostaja stale pod kontrolag
publiczng, a zatem sa dostgpne dla wiasciwych organdow krajowych, klasyfikuje si¢ je jako pomoc
panstwa, zob. sprawa C-83/98 P Francja przeciwko Ladbroke Racing Ltd i Komisji, Rec. [2000], s. |-
3271, pkt 50.

Zob. wymieniony wyzej wyrok w sprawie ,,Stardust Marine”, pkt 52.

Ibid., pkt 55 i 56.
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3.3.

38.

39.

40.

41.

42.

pomoc na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu
lotniczego, jezeli dany $rodek mozna przypisa¢ panstwu i spelnione zostaty inne
warunki zawarte w art. 107 ust. 1 TFUE. Trybunat orzekt rowniez, ze kwestia, czy
dany s$rodek zostat przyznany bezposrednio przez panstwo czy przez podmioty
prywatne lub publiczne utworzone lub powotane przez panstwo, nie wplywa na
kwalifikacj¢ danego $rodka jako pomocy paﬁstwa47.

Zaklocenie konkurencji oraz wplyw na wymian¢ handlowa

Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu wsparcie finansowe zaktoca konkurencje w
stopniu, w jakim wzmacnia pozycj¢ danego przedsigbiorstwa wzgledem innych
przedsi@biorstw48.

Zasadniczo nalezy uznaé, ze korzy$¢ przyznana przez panstwo cztonkowskie zakloca
wymian¢ handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi, jezeli wzmacnia pozycje
danego przedsigbiorstwa w stosunku do przedsigbiorstw konkurujacych z nim na
danym rynku europejskim*®.

Konkurencje migdzy portami lotniczymi i zarzadzajagcymi portami lotniczymi mozna
oceni¢ w $wietle kryteriow wyboru przedsigbiorstw lotniczych, a w szczegolnosci
porownujac takie elementy, jak charakter §wiadczonych ustug portu lotniczego oraz
grupy Klientow, zaludnienie lub dziatalno$¢ gospodarcza, natezenie ruchu, dostep
droga ladowa oraz poziom optat i ogbélne warunki handlowe w zakresie
wykorzystywania infrastruktury oraz ustug portu lotniczego. Poziom opfat jest
kluczowym elementem, gdyz przyznane danemu zarzadzajagcemu portem lotniczym
finansowanie publiczne mogloby by¢ wykorzystane w celu utrzymania optat
lotniskowych na sztucznie niskim poziomie, pozwalajacym na przyciagniecie ruchu
lotniczego 1 mogloby zatem istotnie zakidca¢ konkurencje.

Komisja zauwaza ponadto, ze =zarzadzajacy portami lotniczymi konkuruja o
zarzadzanie infrastrukturg portow lotniczych, w tym infrastrukturg lokalnych i
regionalnych portéw lotniczych. Finansowanie publiczne zarzadzajacego portem
lotniczym moze zatem spowodowac zaklocenie konkurencji na rynkach obstugi
infrastruktury portow lotniczych. Ponadto, zaréwno finansowanie publiczne na rzecz
zarzadzajacych portami lotniczymi, jak 1 finansowanie publiczne na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych moze powodowa¢ zakldcenie konkurencji 1 wpltywaé na
handel na rynku transportu lotniczego w catej UE. Co wigcej, finansowanie
publiczne na rzecz zarzadzajacych portami lotniczymi i przedsiebiorstw lotniczych
moze réwniez negatywnie wptywa¢ na konkurencje migdzy réznymi rodzajami
transportu.

W wyroku w sprawie Altmark® Trybunat Sprawiedliwosci orzekt, Ze na wymiane

handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi moze wplywa¢ nawet finansowanie
publiczne przyznane przedsigbiorstwu $wiadczacemu wylacznie lokalne lub

47

48
49

50

Sprawa C-78/76 Steinike & Weinlig przeciwko Republice Federalnej Niemiec, Rec. [1977],. s. 1-00595,
pkt 21.

Sprawa C-310/99, Republika Wtoska przeciwko Komisji, Rec. [2002], s. 1-02289, pkt 65.

Sprawa C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (,,Altmark™), Rec. [2003], s. [-7747.

Zob. wspomniane wyzej orzecznictwo w sprawie Altmark, pkt 77-82.
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43.

44,

45,

46.
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regionalne ustugi transportowe, poniewaz w ten sposob takie przedsigbiorstwo moze
utrzymac¢ lub zwiekszy¢ zakres swiadczonych ustug transportowych, co zmniejsza
szanse przedsiebiorstw z siedzibg w innych panstwach cztonkowskich na
$wiadczenie ich ustug transportowych. Nawet niewielka kwota pomocy lub
stosunkowo niewielki rozmiar przedsigbiorstwa bedacego  beneficjentem
finansowania publicznego nie wykluczaja bowiem a priori ewentualnego wptywu na
wymian¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. W zwigzku z tym
finansowanie publiczne portdow lotniczych lub przedsigbiorstw lotniczych
Swiadczacych ustugi w takich portach lotniczych moze wplywa¢ na wymiane
handlowg migdzy panstwami cztonkowskimi.

Finansowanie publiczne portéw lotniczych a stosowanie testu prywatnego
inwestora

Artykut 345 TFUE stanowi, ze Traktat nie narusza w niczym zasad prawa wilasnosci
w panstwach cztonkowskich. W zwiazku z powyzszym panstwa cztonkowskie moga
posiada¢ przedsigbiorstwa i nimi zarzadzaé¢, nabywaé akcje lub inne udzialy w
przedsiebiorstwach publicznych lub prywatnych.

W niniejszych wytycznych nie wprowadza si¢ zatem rozrdznienia miedzy réznymi
rodzajami beneficjentow pod wzgledem ich struktury prawnej ani pod wzgledem ich
przynaleznosci do sektora publicznego lub prywatnego, a wszystkie odniesienia do
przedsigbiorstw lotniczych 1 portdow lotniczych lub przedsigbiorstw nimi
zarzadzajacych dotycza wszystkich rodzajow podmiotéw prawnych.

Aby oceni¢, czy przedsigbiorstwo uzyskato korzy$¢ gospodarcza, stosuje sie tak
zwany test prywatnego inwestora. Taka ocena powinna opiera¢ si¢ na dostgpnych
informacjach i przewidywalnym rozwoju w czasie przyznania finansowania
publicznego i nie nalezy uwzglednia¢ w niej zadnej analizy dokonanej w oparciu o
pozniejsza sytuacje”.

W zwigzku z tym, jezeli zarzadzajacy portem lotniczym odniesie korzys$¢ z
finansowania publicznego, Komisja przeprowadzi ocen¢ kwestii, czy takie
finansowanie stanowi pomoc, rozwazajagc, czy w podobnych okolicznosciach
inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozliwosci zwrotu, niezaleznie
od wszelkich wzgledow o charakterze spolecznym lub zwigzanych z polityka
regionalng czy wzgledami sektorowymiSz, przyznatby takie samo finansowanie.
Finansowania publicznego przyznanego w okoliczno$ciach odpowiadajacych
normalnym warunkom rynkowym nie uznaje si¢ za pomoc panstw"".

Trybunat orzekl réwniez, ze mozna porownac postgpowanie inwestora panstwowego
z zachowaniem inwestora prywatnego kierujacego si¢ rentownoscia w dhugiej
perspektywie® w okresie uzytkowania inwestycji. Rozwazenie tych kwestii jest

51
52

53

54

Wyrok w sprawie ,,Stardust Marine”, pkt 71.

Sprawy T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhitte stahlwerke i Lech Stahlwerke przeciwko Komisji,
Rec. [1999], s. I1-17, pkt 120. Zob. réwniez sprawa C-40/85, Krolestwo Belgii przeciwko Komisji, Rec.
[1986], s. 02321, pkt 13.

Wyrok w sprawie ,,Stardust Marine”, pkt 69. Zob. réwniez sprawa C-303/88 Wilochy przeciwko

Komisji, Rec. [1991], s. 1-1433, pkt 20.
Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (Alfa Romeo), Rec. [1991], s. I-1603, pkt 20. Sprawa T-
228/99 Westdeutsche Landesbank Girozentrale przeciwko Komisji, Rec.[2003], s. 11-435, pkt 250-270.
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szczegOlnie istotne w przypadku inwestycji w infrastrukture. W kazdej ocenie
rentownosci zarzadzajgcego portem lotniczym nalezy uwzgledni¢ przychody portu
lotniczego okreslone w zataczniku 1.

W zwigzku z tym w przypadku finansowanie publicznego w portach lotniczych
ocena zgodnosci z testem prywatnego inwestora powinna opiera¢ si¢ na solidnych
perspektywach rentownosci ex ante dla podmiotu przyznajacego finansowanie™”.
Brak planu operacyjnego moze $wiadczy¢ o niespelnieniu testu prywatnego
inwestora. W przypadku braku planu operacyjnego panstwa cztonkowskie moga
przedstawi¢ analize lub dokumenty wewnetrzne organéw publicznych lub danego
portu lotniczego, z ktorych wyraznie wynika, ze w ramach analizy przeprowadzone;j
przed przyznaniem finansowania publicznego wykazano zgodno$¢ z testem
prywatnego inwestora.

Porty lotnicze moga mie¢ istotne znaczenie dla promowania lokalnego rozwoju i
lokalnej dostepnosci. Oceniajgc zgodnos¢ z testem prywatnego inwestora, nie mozna
jednak bra¢ pod uwage ani wzgledow regionalnych ani politycznych®®. Takie
wzgledy mozna jednak, w pewnych okolicznosciach, bra¢ pod uwagg, oceniajac
zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym.

Relacje finansowe mi¢dzy portami lotniczymi a przedsi¢biorstwami lotniczymi

W przypadku, w ktorym zarzadzajacy portem lotniczym dysponuje zasobami
publicznymi, zasadniczo mozna wykluczy¢ udzielenie pomocy panstwa na rzecz
przedsiebiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli
stosunki pomiedzy zarzadzajagcym portem lotniczym a danym przedsiebiorstwem
lotniczym spetniajg test prywatnego inwestora. Zazwyczaj ma to miejsce, jezeli:

1) cena uslug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej (zob. sekcja 3.5.1),
lub
2) z analizy ex ante wynika, ze cena ustug portu lotniczego daje zarzadzajacemu

portem lotniczym uzasadniony zwrot z kapitatu (zob. sekcja 3.5.2).
Porownanie z ceng rynkowq

Ewentualne podejscie do oceny wystgpowania pomocy panstwa na rzecz
przedsigbiorstwa lotniczego polega na ustaleniu kwestii, czy cena Zadana przez
zarzadzajacego portem lotniczym od konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego
odpowiada cenie rynkowej. Na podstawie dostgpnych i odpowiednich cen
rynkowych mozna ustali¢ odpowiedni punkt odniesienia, uwzgledniajac elementy
okreslone ponizej.

Po pierwsze, aby ustali¢ punkt odniesienia, nalezy wybraé poréwnywalne porty
lotnicze, ktore w normalnych warunkach rynkowych $wiadcza poréwnywalne ustugi.

W tej kwestii Komisja zauwaza, ze na razie znaczna wigkszos¢ portow lotniczych
UE korzysta z finansowania publicznego na pokrycie kosztow inwestycji i kosztéw

55

56

Zob. decyzja Komisji w sprawie C25/2007 — Finlandia — port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair,

jeszcze nieopublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Sprawy T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte stahlwerke i Lech Stahlwerke przeciwko Komisji,
Rec. [1999], s. I1-17, pkt 120. Zob. réwniez sprawa C-40/85, Krdlestwo Belgii przeciwko Komisji, Rec.
[1986], s. 02321, pkt 13.
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operacyjnych. Wigkszos¢ z takich portow lotniczych moze pozosta¢ na rynku tylko
dzigki wsparciu ze srodkow publicznych.

Tradycyjnie organy publiczne uznaja publiczne porty lotnicze za infrastrukture
utatwiajacg lokalny rozwo6j, a nie za przedsigbiorstwa dzialajace na zasadach
rynkowych. W rezultacie ustalanie cen stosowanych przez takie porty lotnicze
przewaznie nie odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczegolnosci na
podstawie solidnych perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o
wzgledy spoteczne lub regionalne.

Nawet, jezeli wlascicielami niektorych portow lotniczych sg podmioty prywatne lub
jezeli portami lotniczymi zarzadza si¢ z pominieciem wzgledow spotecznych lub
regionalnych, silny wplyw na ceny stosowane przez takie porty lotnicze moga miec¢
ceny stosowane przez wigkszos¢ zarzadzajacych portami lotniczymi subsydiowanych
ze $rodkow publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi portami
lotniczymi lub portami lotniczymi zarzgdzanymi przez podmioty prywatne
przedsiebiorstwa lotnicze biorg pod uwage ceny ustalane przez zarzadzajacych
portami lotniczymi subsydiowanych ze §rodkow publicznych.

W takich okoliczno$ciach Komisja ma powazne watpliwosci co do istnienia obecnie
mozliwosci wyznaczenia punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny
rynkowej za ustugi §wiadczone przez zarzadzajacych portami lotniczymi. Sytuacja ta
moze w przysztosci ulec zmianie lub ewoluowaé, w szczegdlnosci przy pelnym
stosowaniu zasad pomocy panstwa w odniesieniu do finansowania publicznego
portow lotniczych.

W kazdym wypadku Komisja uwaza, ze ustalanie punktow odniesienia powinno
opiera¢ si¢ na porownaniu optat lotniskowych stosowanych przez odpowiednia
liczbe porownywalnych portow lotniczych, ktorych zarzadzajacy zachowuja sie jak
rynkowe podmioty gospodarcze. W szczeg6lnosci nalezy stosowaé nast¢pujace
wskazniki:

a) wielko$¢ ruchu;

b) rodzaj ruchu (w celach biznesowych, lub wypoczynkowych, lub odloty) i
relatywne znaczenie przewozu towarow;

C) odlegtos¢ portu lotniczego od duzego miasta;

d) liczba mieszkancow na obszarze cigzenia portu lotniczego;

e) sytuacja gospodarcza pobliskich obszaréw (PKB na mieszkanca);

f) roézne obszary geograficzne, ktore moga by¢ atrakcyjne dla pasazerow.

Analiza rentownosci ex ante

Poniewaz zarowno obecnie, jak i w okresie przejSciowym okreslenie odpowiedniego
punktu odniesienia w celu ustalenia faktycznej ceny rynkowej w odniesieniu do
ustug §wiadczonych przez zarzadzajacych portami lotniczymi nie jest fatwe, Komisja
uznaje perspektywy rentownosci ex ante za najwtasciwsze kryterium do celow oceny
srodké6w przyznanych przez zarzadzajacych portami lotniczymi na rzecz
poszczegbdlnych przedsigbiorstw lotniczych.

W tym wzgledzie Komisja jest zdania, ze zr6znicowanie cen stanowi standardowa
praktyke handlowa, o ile jest zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami
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60.

dotyczacymi  konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi przepisami
sektorowymi57. Takie zroéznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak
uzasadnione z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego
inwestora®. Aby stwierdzi¢, czy dany S$rodek przyznany przez zarzadzajacego
portem lotniczym na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego jest zgodny z testem
prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniczych nalezy uwzgledni¢ dochody z
dziatalnoéci pozalotniczej®® wynikajace z dziatalnosci danego przedsigbiorstwa
lotniczego. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty poniesione przez
zarzadzajacego portem lotniczym w  zwigzku z  dzialalnosciag  danego
przedsicbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym®. Takie koszty krancowe
powinny obejmowacé wszystkie kategorie wydatkow i1 inwestycji, takie jak krancowe
koszty zwigzane z personelem i sprzetem, a takze, w zalezno$ci od okolicznos$ci
przyznania danego $rodka, rabaty, wsparcie marketingowe lub system zachet®!.

Komisja jest zdania, ze s$rodki przyznane przedsi¢biorstwom lotniczym przez
zarzadzajacego portem lotniczym mozna uznaé¢ za spelniajace test prywatnego
inwestora, jezeli powoduja stopniowe zwigkszanie, z punktu widzenia ex ante,
rentownosci zarzadzajacego portem lotniczym. Zarzadzajacy portem lotniczym
powinien wykazaé, ze ma zdolno$¢ do pokrycia kosztow wynikajacych z
porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyktad z pojedynczej
umowy lub o%élnego systemu opfat lotniskowych), uzyskujac przy tym rozsadna
marze zysku®’, na podstawie solidnych perspektyw $rednioterminowych®
obowigzujacych w momencie dokonywania tych ustalen. Natomiast w ocenie
zgodno$ci z testem prywatnego inwestora nie trzeba uwzglednia¢ kosztow, ktore
zarzadzajacy portem lotniczym ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od
porozumienia zawartego z przedsiebiorstwem lotniczym.

57

58

59

60
61

62

63

Wtasciwe przepisy obejmuja art. 101 i 102 TFUE, a takze wyzej wymieniong dyrektywe 2009/12 w
sprawie oplat lotniskowych lub wszystkie pdzniejsze przepisy.

Zob. decyzja Komisji w sprawie C 12/2008 — Republika Stowacka — Umowa miedzy bratystawskim
portem lotniczym a Ryanair, Dz.U. L 27 z 1.2.2011, s.24, oraz decyzja Komisji w sprawie C25/2007 —
Finlandia — port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair, jeszcze nieopublikowana w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskie;.

Dochody z dziatalno$ci pozalotniczej pochodza w szczegodlnosci z optat parkingowych, oplat za
wynajem powierzchni sklepowej itp. Zob. pkt 30 powyze;j.

Wyrok w sprawie ,,Charleroi”, pkt 59.

Podobnie uwzglednione zostanie kazde wsparcie ze $rodkdéw publicznych, ktoérego celem jest
rekompensata cze$ci zwyklych kosztow poniesionych przez zarzadzajacego portem lotniczym w
zwigzku z danym $rodkiem. Nie ma tu znaczenia, czy wsparcie zostalo przyznane bezposrednio danemu
przedsigbiorstwu lotniczemu, czy za posrednictwem zarzadzajacego portem lotniczym lub innego
podmiotu (zob. pkt 37 powyzej).

Rozsadna marza zysku stanowi ,,zwykla” stope zwrotu z kapitatu, tj. stope zwrotu, ktéra typowe
przedsigbiorstwo wymagatoby w przypadku inwestycji obarczonej podobnym ryzykiem. Zwrot mierzy
si¢ jako wewngtrzng stop¢ zwrotu z przewidywanych przeplywow pieni¢znych, wynikajacych ze srodka
lub uzgodnionych z przedsigbiorstwem lotniczym.

Nie wyklucza to przewidywania, ze poczatkowe straty zostang zrekompensowane przysztymi
korzy$ciami.
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61.

FINANSOWANIE PUBLICZNE USLUG SWIADCZONYCH W OGOLNYM INTERESIE
GOSPODARCZYM

W okreslonych przypadkach organy publiczne moga definiowa¢ niektore rodzaje
dziatalno$ci gospodarczej prowadzonej przez zarzadzajacych portami lotniczymi lub
przedsigbiorstwa lotnicze jako ustugi $wiadczone w oglélnym interesie
gospodarczym (UOIG) w rozumieniu art. 106 ust. 2 TFUE i orzecznictwa w sprawie
Altmark® i zapewnia¢ rekompensate z tytutu $wiadczenia takich ustug. Takich
przypadkow dotycza wytyczne w sprawie warunkow, ktore muszg by¢ spetnione,
aby finansowanie publiczne UOIG stanowilo pomoc panstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE, ktore okreslono w komunikacie Komisji w sprawie stosowania regut
Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa w odniesieniu do rekompensaty z
tytutu ustlug $wiadczonych w ogoélnym interesie gospodatrczym65 oraz w
rozporzadzeniu Komisji z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie stosowania art. 107 i
108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de minimis
przyznawanej przedsiebiorstwom wykonujacym ustugi $§wiadczone w ogolnym
interesie gospodarczym®. Pomoc pafstwa w formie rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych bgdzie oceniana na podstawie decyzji Komisji z dnia
20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu §wiadczenia
ustug publicznych, przyznawanej niektorym przedsi¢biorstwom zobowiqzan;/m do
wykonywania ushug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym® oraz
komunikatu Komisji Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa
w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych (2011)%,
Dokumenty Komisji (facznie okre$lane jako ,,pakiet UOIG”) stosuje si¢ rowniez w
odniesieniu do rekompensaty przyznawanej na rzecz zarzadzajacych portami
lotniczymi 1 przedsigbiorstw lotniczych. Ponizej wyjasniono jedynie stosowanie
niektorych z zasad okreslonych w pakiecie UOIG, z uwzglgdnieniem pewnych cech
szczegOlnych badanych sektordw.

64

65
66
67
68

Zob. op. cit. sprawa C-280/00, pkt 86-93. Finansowanie publiczne w zakresie $wiadczenia UOIG nie
skutkuje selektywng korzyscia w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli spelnione zostaty nastgpujace
cztery warunki: a) beneficjent mechanizmu finansowania UOIG przez panstwo musi zosta¢ formalnie
zobowigzany do $wiadczenia UOIG i zobowigzanie to musi by¢ w sposob jasny zdefiniowane, b)
parametry, na podstawie ktorych obliczana jest rekompensata, muszg by¢ wczesniej ustalone w
obiektywny i przejrzysty sposob ¢) rekompensata nie moze przekraczaé kwoty niezbgdnej do pokrycia
catosci lub czesci kosztow poniesionych w celu wykonania zobowigzan do $wiadczenia UOIG, przy
uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodoéw oraz rozsadnego zysku z tytutlu wypehiania tych
zobowigzan oraz d) jezeli beneficjent nie zostal wybrany w ramach postgpowania o udzielenie
zamoOwienia, umozliwiajacego Swiadczenie danej ustugi po najmniejszym koszcie dla witadz lokalnych,
poziom rekompensaty musi by¢ okreslony na podstawie analizy kosztow, jakie przecietne prawidtowo
zarzadzane przedsigbiorstwo poniostoby w zwiazku z wykonaniem takich zobowiazan, przy
uwzglednieniu stosownych przychodow i rozsadnego zysku.

Dz.U.C 82z 11.01.2012, s. 4-14, zwany dalej ,,komunikatem w sprawie UOIG”.

Dz.U.L 1142 26.4.2012, s. 8.

Dz.U.L72z11.1.2012, s.3-10, zwana dalej ,,decyzjag w sprawie UOIG”.

Dz.U.C82z11.1.2012, s. 15-22, zwane dalej ,,ramami dotyczagcymi UOIG”.

18



4.1.

62.

63.

64.

65.

Definicja uslug Swiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym w sektorach
portéw lotniczych i transportu lotniczego

Zgodnie z pierwszym kryterium okreslonym w wyroku w sprawie Altmark nalezy
wyraznie zdefiniowa¢ zadanie UOIG. Wymdg ten pokrywa si¢ z wymogiem
okreslonym w art. 106 ust. 2 TFUE®. Zgodnie z orzecznictwem™ $wiadczenie
uslug w ogoélnym interesie gospodarczym nalezy powierza¢ przedsi¢biorstwom
aktem organu publicznego. Komisja wyjasnia’* rowniez, ze, aby dana dzialalnos¢
mozna bylo uzna¢ za UOIG, musi ona posiada¢ szczeg6élne cechy charakterystyczne
w poréwnaniu ze zwyklymi rodzajami dziatalnosci gospodarczej, a celem
spetnianym w interesie ogdlnym przez organy publiczne nie moze by¢ po prostu cel
polegajacy na rozwoju niektdrych dziatan gospodarczych lub niektérych regionow
gospodarczych przewidzianych w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE",

Jezeli chodzi o ustugi transportu lotniczego, obowigzki uzyteczno$ci publicznej
mozna naktada¢ wylacznie zgodnie z warunkami okreslonymi w rozporzadzeniu
(WE) nr 1008/2008"%. W szczegolnosei nalezy zauwazyé, ze takie obowiazki mozna
naktada¢ wylacznie w odniesieniu do okreslonej trasy lub grupy tras’, a nie do
kazdej zwyklej trasy rozpoczynajacej si¢ w danym porcie lotniczym, miescie lub
regionie. Ponadto obowigzek uzytecznosci publicznej mozna naktada¢ wytacznie w
odniesieniu do danej trasy w celu spelnienia potrzeb transportowych, ktoérych nie
mozna odpowiednio zaspokoi¢ za pomoca istniejacej trasy lotniczej lub innych
$rodkow transportu’>,

W tym wzgledzie nalezy podkresli¢, ze nawet w przypadku zachowania zgodnosci z
merytorycznymi i proceduralnymi wymogami zawartymi w rozporzadzeniu nr
1008/2008 nadal konieczne jest dokonanie przez panstwo cztonkowskie oceny
zgodnosci z art. 107 ust. 1 TFUE.

Jezeli chodzi o porty lotnicze, Komisja uwaza, ze w nalezycie uzasadnionych
przypadkach mozna uzna¢, ze ogolne zarzadzanie portem lotniczym stanowi ustuge
Swiadczong w og6lnym interesie gospodarczym. W $wietle zasad przedstawionych w
pkt 62 powyzej, Komisja uznaje, ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko wowczas, gdy
czg$¢ obszaru potencjalnie obstugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego

69

70

71
72

73

74

75

Sprawa T-289/03 British United Provident Association Ltd (BUPA) przeciwko Komisji, Zb.Orz.
[2008], s. 11-81, pkt 171 i 224.

Zob. sprawy potaczone T-204/97 i T-270/97 EPAC — Empresa para a Agroalimentacdo e Cereais, SA
przeciwko Komisji, Rec. [2000], s. 11-2267, pkt 126 oraz sprawa T-17/02 Fred Olsen, SA przeciwko
Komisji, Zb.Orz. [2005], s. 11-2031, pkt 186, 188-189.

Zob. komunikat w sprawie UOIG, pkt 45.

Zob. decyzja Komisji N 381/2004 — Francja, Projet de réseau de télécommunications haut débit des
Pyrénées-Atlantiques i decyzja Komisji N 382/2004 — Francja, Mise en place d'une infrastructure haut
débit sur le territoire de la région Limousin (DORSAL).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia 2008 r. w
sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspélnoty, Dz.U. L 293 z
31.10.2008, s. 3-20., art. 16-18.

Nalezy wyraznie ustali¢ zar6wno porty lotnicze odlotu, jak i docelowe porty lotnicze, zob. art. 16 ust. 1
rozporzadzenia nr 1008/2008.

W szczegdlnosci Komisja uznaje, ze trudno bytoby uzasadni¢ obowiazek uzytecznosci publicznej w
przypadku trasy danego portu lotniczego, jezeli istniejg juz odpowiednie ustugi w przypadku innego
portu lotniczego obstugujgcego ten sam obszar cigzenia. Definicja terminu ,,0bszar cigzenia” znajduje
si¢ w zalaczniku I.
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66.

4.2.

67.

68.

portu lotniczego, bytaby odizolowana od reszty UE w stopniu przesadzajacym o jej
rozwoju spolecznym i gospodarczym. W tego rodzaju ocenie nalezy nalezycie
uwzgledni¢ inne rodzaje transportu, a w szczegolnosci ustugi kolei duzych predkosci
lub potgczenia drogg morskg obstugiwane przez promy. W takich przypadkach
organy publiczne moga naklada¢ na zarzadzajacego portem lotniczym obowigzek
uzytecznos$ci publicznej w celu dopilnowania, aby port lotniczy pozostawal otwarty
dla ruchu handlowego. W szczegolnosci Komisja zwraca uwage, ze niektdre porty
lotnicze majg duze znaczenie pod wzglgdem regionalnej facznosci odizolowanych,
oddalonych lub peryferyjnych regionbw UE. W szczegolno$ci taka sytuacja moze
wystapi¢ w przypadku regionéw najbardziej oddalonych, o ktérych mowa w art. 349
TFUE, a takze wysp lub innych obszarow UE. Szczegdlnie uzasadnione moze by¢
okreslenie UOIG w takich portach lotniczych, dokonywane w drodze oceny
poszczegblnych  przypadkdw i w  zaleznosci od  szczegdlnych  cech
charakterystycznych kazdego portu lotniczego 1 obstugiwanego przez niego regionu.

W $wietle szczegdlnych wymogoéw powigzanych z obowigzkiem uzyteczno$ci
publicznej w zakresie uslug transportu lotniczego76, a takze wobec pelnej
liberalizacji rynkoéw transportu lotniczego Komisja uwaza, ze zakres stosowania
obowigzku uzytecznosci publicznej naktadanego na zarzadzajacych portami
lotniczymi nie powinien obejmowaé rozwoju handlowych uslug transportu
lotniczego. W szczegdlnoscei rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
przyznana zarzadzajacemu portem lotniczym na pokrycie kosztow poniesionych w
ramach $wiadczenia UOIG nie powinna powodowaé zmiany jego motywacji do
nawigzywania stosunkow handlowych z przedsi¢biorstwami lotniczymi.

Zgodno$s¢ pomocy w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia uslug
publicznych

Jezeli nie zostanie spetnione ktorekolwiek z tacznych kryteriow zawartych w wyroku
w sprawie Altmark, rekompensata z tytutu swiadczenia ustug publicznych zapewnia
korzy§¢ gospodarcza jej beneficjentowi i moze stanowi¢ pomoc panstwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Tego rodzaju pomoc panstwa w formie
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, ktéra przyznano
przedsigbiorstwom, ktérym powierzono wykonywanie uslug $wiadczonych w
0golnym interesie gospodarczym (zgodnie z pkt 63—-66 powyzej), mozna uznaé za
zgodna z rynkiem wewnetrznym, jezeli spetnia kryteria zgodnoSci opracowane w
odniesieniu do stosowania art. 106 ust. 2 TFUE.

Pomoc panstwa w formie rekompensaty z tytutu swiadczenia ustug publicznych nie
jest objeta wymogiem jej zgloszenia przewidzianym w art. 108 ust. 3 TFUE, jezeli
spelnione zostaly wymogi okreslone w decyzji w sprawie UOIG. Zakres stosowania
decyzji w sprawie UOIG obejmuje rekompensat¢ z tytulu $wiadczenia ushug
publicznych przyznang na rzecz:

76

Zob. pkt 64 powyzej oraz rozporzadzenie nr 1008/2008, motyw 12 i art. 16-18.
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69.

70.

71.

72.

1) zarzadzajacych portami lotniczymi w odniesieniu do portéw lotniczych, w
ktoérych $rednie roczne natezenie ruchu w okresie wykonywania
powierzonych UOIG nie przekracza 200 000 pasazerow'’, oraz

2) przedsigbiorstw lotniczych w odniesieniu do potaczen drogg powietrzng z
wyspami, na ktorych $rednie roczne natgzenie ruchu nie przekracza 300 000
pasaZer(')w78.

Pomoc panstwa nieobje¢ta zakresem stosowania decyzji w sprawie UOIG mozna
uzna¢ za zgodng na mocy art. 106 ust. 2 TFUE, jezeli spelnione zostaly warunki
okreslone w ramach prawnych dotyczacych UOIG. Nalezy jednak zauwazy¢, ze,
zgodnie z obowigzujacymi zasadami, powyzsze rozwazania na temat definicji
obowigzku uzytecznosci publicznej nakladanego na zarzadzajacych portami
lotniczymi lub przedsigbiorstwa lotnicze (zob. pkt 63—66 powyzej) beda miaty
zastosowanie w przypadku zarbwno oceny na podstawie decyzji w sprawie UOIG,
jak 1 oceny na podstawie ram dotyczacych UOIG.

ZGODNOSC POMOCY NA PODSTAWIE ART. 107 UST. 3 LIT. C) TFUE

Jezeli finansowanie publiczne przyznane portom lotniczym79 lub przedsigbiorstwom
lotniczym stanowi pomoc panstwa, takg pomoc mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem
wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, pod warunkiem ze pomoc ta
spetnia kryteria zgodnosci dotyczace portow lotniczych wymienione w sekcji 5.1 i
przedsigbiorstw lotniczych wymienione w sekcji 5.2. Srodki pomocy panstwa
przyznane przedsigbiorstwom lotniczym, ktére powoduja, ze stopniowo maleje
rentowno$¢ zarzadzajacego portem lotniczym (zob. pkt 61 powyzej), uznaje si¢ za
niezgodne z rynkiem wewngtrznym, chyba ze spelnione zostaty warunki zgodnosci
dotyczace pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci.

Przeprowadzajac ocene¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, Komisja dba o to,
aby pozytywny wplyw $rodka pomocy na osiagniecie celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania przewazal nad potencjalnymi negatywnymi skutkami
ubocznymi tego $rodka, takimi jak zaklocenia wymiany handlowej i konkurenciji.
Oceny dokonuje si¢ w dwodch etapach.

Po pierwsze, kazdy $rodek pomocy musi spetniaé sze$¢ niezbednych warunkow.
Niespelnienie ktoregokolwiek z ponizszych warunkéw bedzie skutkowac uznaniem
pomocy za niezgodng z rynkiem wewngtrznym:

7

78

79

Przedmiotowy prog dotyczy podrozy w jedng strone, tj. pasazer lecacy z danego portu lotniczego i z
powrotem zostalby policzony dwukrotnie.

Przedmiotowy prog dotyczy podrdzy w jedna strong, tj. pasazer lecacy na wyspe i z powrotem zostatby
policzony dwukrotnie. Ma on zastosowanie do poszczegoélnych tras migdzy portem lotniczym na
wyspie i kontynentalnym portem lotniczym.

W tym kontekscie i w sekcji 5 termin ,,port lotniczy” stosuje si¢ odpowiednio w odniesieniu do
,,zarzadzajacego portem lotniczym”, lub ,,wlasciciela portu lotniczego”, lub ,infrastruktury portu
lotniczego”. Ten sam podmiot niekoniecznie musi by¢ jednoczes$nie zarzadzajacym portem lotniczym i
wlascicielem portu lotniczego.
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73.

74.

75.

5.1.

5.1.1.

76.

77.

1) przyczynianie si¢ do osiggania wyraznie okre§lonego celu stanowiagcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania i brak mozliwo$ci realizacji przez
rynek tego celu;

2) pomoc panstwa jako wiasciwy instrument polityki;

3) istnienie efektu zachety;

4) zasada proporcjonalnosci/ograniczenie pomocy do niezbednego minimum;
5) ograniczenie nadmiernych skutkéw negatywnych;

6) przejrzystos¢, zgodnie z opisem przedstawionym w sekcji 8.2.

Po drugie, jezeli wszystkie niezbg¢dne warunki sg spetnione, Komisja zazwyczaj
poréwnuje pozytywne skutki $rodka pomocy zwigzane z osigganiem celu
stanowigcego przedmiot wspolnego zainteresowania z potencjalnymi negatywnymi
skutkami pomocy.

Jezeli chodzi o rynek lotniczy, Komisja uwaza, ze oczekiwane pozytywne skutki
pomocy przewazaja nad jej potencjalnymi negatywnymi skutkami, jezeli spetnione
sa lacznie wszystkie warunki okreslone w sekcjach 5.1 i 5.2. W zwigzku z tym
spelnienie przedmiotowych warunkow oznacza zgodno$¢ pomocy na mocy art. 107
ust. 3 lit. c) TFUE.

W miar¢ mozliwos$ci panstwa czlonkowskie zacheca si¢ do opracowania programow
krajowych, odzwierciedlajagcych gléwne zasady lezace u podstaw finansowania
publicznego, oraz do wskazania najwazniejszych elementéw planowanego
finansowania publicznego portéw lotniczych. Dzigki programom ramowym
zapewnia si¢ spdjne wydatkowanie §rodkow publicznych, zmniejsza si¢ obcigzenie
administracyjne organdw przyznajacych pomoc, ktére maja mniej rozbudowane
struktury, i przyspiesza si¢ wdrazanie indywidualnych $rodkow pomocy. Ponadto
zacheca si¢ panstwa cztonkowskie do wydawania jasnych wskazoéwek dotyczacych
wdrazania finansowania ze $srodkow pomocy panstwa na rzecz regionalnych portow i
przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z tych portow lotniczych.

Pomoc dla portow lotniczych
Pomoc na inwestycje na rzecz portoéw lotniczych

Pomoc na inwestycje na rzecz portow lotniczych, czy to w formie pomocy
indywidualnej czy tez pomocy w ramach programu pomocy, uznaje si¢ za zgodng z
rynkiem wewn¢trznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, pod warunkiem ze
spetnione zostang tgcznie nastepujace wymogi:

przyczynianie sie do osiggania wyraZnie okreslonego celu stanowigceqo przedmiot
wspolnego zainteresowania i brak mozliwosci realizacji przez rynek tego celu:

Uznaje si¢, ze pomoc na inwestycje na rzecz portow lotniczych przyczynia si¢ do
osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli:

1) prowadzi do tworzenia punktow dostepu do lotow wewngtrzunijnych,
sprzyjajac zwigkszonej mobilno$ci obywateli Europy; lub

2) odgrywa pozytywna rolg¢ w przeciwdziataniu zbytniemu zageszczeniu ruchu
lotniczego w gléwnych europejskich weztach lotniczych; lub
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78.

79.

80.

3) pocigga za sobg rozwoj danego regionu.

Aby stwierdzié, czy pomoc panstwa skutecznie przyczynia si¢ do osiggnigcia celu
stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, nalezy w pierwszej kolejnosci
okresli¢ problem, ktory nalezy rozwigza¢. Pomoc panstwa nalezy stosowaé w
sytuacjach, w ktorych taka pomoc moze przynies$¢ istotng poprawe, ktorej nie mozna
osiggna¢ na zasadach rynkowych.

Warunki rozwoju ustug i1 przyciggania prywatnego finansowania inwestycji w
infrastrukture portu lotniczego sa czg¢sto mniej korzystne w przypadku mniejszych
portéw lotniczych niz w przypadku gltoéwnych europejskich portow lotniczych.
Ponadto przedsiebiorstwa lotnicze nie zawsze sg gotowe, bez odpowiednich zachet,
na ponoszenie ryzyka zwigzanego z otwarciem nowych tras z nieznanych i
niesprawdzonych portow lotniczych. Z tych wzglgdéw w obecnych warunkach
rynkowych mniejsze porty lotnicze moga mie¢ trudnosci z zapewnieniem
finansowania swoich inwestycji 1 dziatalno$ci bez wsparcia w postaci finansowania
publicznego.

Ze wzgledu na wysokie koszty state® zapotrzebowanie na finansowanie publiczne
nowej infrastruktury lub wymiane 1 konserwacje istniejacej infrastruktury bedzie
rézne w zaleznosci od wielkoséci portu lotniczego i zazwyczaj bedzie wigksze w
przypadku mniejszych portéw lotniczych. Zdaniem Komisji w obecnych warunkach
rynkowych mozna okre§li¢ nastepujace kategorie portéw lotniczych® oraz
odpowiadajacg im zdolno$¢ finansowa:

1) porty lotnicze o przeptywie pasazeréw nieprzekraczajacym 200 000 pasazeréw
rocznie moga nie by¢ w stanie pokry¢ znacznej czesci ponoszonych przez nie
kosztow Kapitatu i kosztow operacyjnych;

2) porty lotnicze o rocznym przeptywie pasazerow wahajagcym si¢ migdzy
200 000 a 1 mln pasazerdw zazwyczaj nie s3 w stanie pokry¢ znacznej czesci
ponoszonych przez nie kosztow kapitatu, jednak zasadniczo powinny by¢ w
stanie pokry¢ czesciowo swoje koszty operacyjne;

3) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw siegajacym 1 min — 3 min
pasazerOw zazwyczaj sa w stanie pokry¢ wigkszo$¢ ponoszonych przez nie
kosztow operacyjnych oraz czgs¢ ich kosztow kapitatu;

4)  porty lotnicze o rocznym przepltywie pasazerow siggajacym 3 mln — 5 min
zasadniczo powinny by¢ w stanie pokry¢ znaczng czg$¢ wszystkich
ponoszonych przez nie kosztéw (w tym kosztéw operacyjnych oraz kosztow
kapitatu), jednak w pewnych okolicznos$ciach dotyczacych konkretnych
przypadkoéw wsparcie ze srodkoéw publicznych moze okazac si¢ niezbgdne do
finansowania czgsci ich kosztow kapitatu;

5) porty lotnicze o rocznym przeptywie pasazeréw przekraczajacym 5 min sa
zazwyczaj rentowne i zdolne do pokrycia wszystkich swoich kosztow.

80

Koszty state wynoszg od 70 % do 90 % kosztoéw portu lotniczego.

Kategorie portow lotniczych na potrzeby niniejszych wytycznych ustalono na podstawie dostepnych
danych branzowymi.
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81.

82.

b)

83.

84.

85.

Osiagnigciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowanie nie sprzyja
jednak ani powielanie nierentownych portéw lotniczych ani tworzenie dodatkowej
niewykorzystanej przepustowosci. Jezeli gtownym celem projektu inwestycyjnego
jest zwiekszenie przepustowos$ci danego portu lotniczego, w perspektywie
srednioterminowej nowa infrastruktura musi odpowiadaé przewidywanemu
zapotrzebowaniu ze strony przedsigbiorstw lotniczych, pasazerow |1 nadawcow
towarbw na obszarze cigzenia danego portu lotniczego®. Zadnej inwestycji
poczatkowej, ktora nie oferuje zadowalajagcych $rednioterminowych perspektyw
uzytkowania lub powoduje pogorszenie $rednioterminowych — perspektyw
uzytkowania istniejacej infrastruktury na obszarze cigzenia, nie mozna uznaé za
przyczyniajaca si¢ do osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot wspolnego
zainteresowania.

Zatem Komisja bedzie zglasza¢ watpliwosci co do $rednioterminowych perspektyw
uzytkowania infrastruktury portu lotniczego w porcie lotniczym, znajdujacym si¢ na
obszarze cigzenia® istniejacego portu lotniczego, jezeli istniejacy port lotniczy nie
dziata co najmniej na granicy maksymalnej przepustowosci. Srednioterminowe
perspektywy uzytkowania nalezy wykaza¢ na podstawie solidnych prognoz
dotyczacych ruchu pasazerskiego i towarowego zawartych w planie operacyjnym ex
ante, przy czym w ramach przedmiotowych perspektyw nalezy okresli¢
prawdopodobny wpltyw inwestycji na uzytkowanie juz istniejacej infrastruktury,
takiej jak inny port lotniczy lub inne $rodki transportu, w szczegdlnosci na
polaczenia kolei duzych predkosci;

pomoc panstwa jako wltasciwy instrument polityki:

Srodek pomocy nie zostanie uznany za zgodny z rynkiem wewnetrznym, jezeli
mozliwe jest osiggniecie tego samego celu przy zastosowaniu instrumentow polityki
lub instrumentdw pomocy w mniejszym stopniu zakldcajacych konkurencje.

Panstwa czlonkowskie moga dokonywac¢ réznych wyboréw w odniesieniu do
zastosowania réznych instrumentéw polityki i form pomocy. Zasadniczo, jezeli
panstwo cztonkowskie rozwazyto zastosowanie innych wariantow strategicznych 1
dokonano pordéwnania selektywnego instrumentu, takiego jak pomoc panstwa w
formie dotacji bezposredniej, z formami pomocy w mniejszym stopniu
zaklocajacymi konkurencje (takimi jak pozyczki, gwarancje lub zaliczki podlegajace
zwrotowi udzielanymi—na—warunkach—ryrkewyeh), uznaje sie, ze przedmiotowe

srodki stanowiag odpowiedni instrument;

istnienie efektu zachety:

Projekt inwestycyjny w porcie lotniczym moze sam w sobie by¢ atrakcyjny z
gospodarczego punktu widzenia. Nalezy zatem potwierdzié, ze bez pomocy panstwa
nie podjgto by si¢ inwestycji lub nie podjeto by si¢ jej w takim samym zakresie. W
przypadku uzyskania takiego potwierdzenia Komisja uzna, ze $rodek pomocy ma
efekt zachety.
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Definicja terminu ,,obszar ciazenia” znajduje si¢ w zataczniku I.
Definicja terminu ,,obszar ciazenia” znajduje si¢ w zataczniku I.
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86.

87.

d)

88.

89.

90.

91.

Efekt zachety okreslany jest na podstawie analizy scenariusza alternatywnego w
wyniku poréwnania poziomow zamierzonej dzialalnosci przy zatozeniu udzielenia i
nieudzielenia pomocy.

Jezeli zaden scenariusz alternatywny nie jest znany, istnienie efektu zachety mozna
ustali¢ w przypadku niedopasowania poziomu plynnosci (,,niedopasowanie poziomu
ptynnosci do kosztéw Kkapitatu”), tj. w sytuacji w ktdorej koszty inwestycji
przewyzszaja wartos¢ biezacg netto oczekiwanych zyskow z dziatalno$ci operacyjne;j
wynikajgcych z inwestycji, co zostaje ustalone na podstawie planu operacyjnego ex
ante®.

koszty kwalifikowalne:

Maksymalng dozwolong kwote pomocy panstwa wyraza si¢ jako procent (%)
kosztow  kwalifikowalnych (maksymalna intensywno$¢ pomocy). Koszty
kwalifikowalne s3a kosztami zwigzanymi z inwestycjami poczatkowymi w
infrastrukture portu lotniczego, w tym kosztami planowania, infrastruktury obstugi
naziemnej i wyposazenia portu lotniczego. Nie kwalifikuja si¢ koszty inwestycji
zwigzane z dziatalno$cig pozalotnicza (w szczego6lno$ci zwigzane z parkingami,
hotelami, restauracjami i biurami)®.

Nie kwalifikuja sie koszty inwestycji zwigzane ze $§wiadczeniem ustug obstlugi
naziemnej przez sam port lotniczy®.

zasada proporcjonalnosci/ograniczenie  _pomocy do niezbednego minimum i
maksymalne dozwolone poziomy intensywnosci pomocy:

W przypadku pomocy na inwestycje na rzecz portow lotniczych proporcjonalna
kwota pomocy panstwa musi ograniczac¢ si¢ do kosztow dodatkowych (po odliczeniu
dodatkowych przychodéw) wynikajacych z realizacji projektu lub dziatalnos$ci, ktore
obj¢to pomocg, zamiast alternatywnego projektu/alternatywnej dziatalnosci, ktorych
beneficjent podjatby si¢ w scenariuszu alternatywnym, tj. jezeli nie uzyskalby
pomocy. Jezeli zaden scenariusz alternatywny nie jest znany, proporcjonalna kwota
pomocy panstwa musi ogranicza¢ si¢ do warto$ci niedopasowania poziomu
ptynnosci do projektu inwestycyjnego (tak zwane ,niedopasowanie poziomu
ptynnosci do kosztow kapitatu™), ktorg ustala si¢ na podstawie planu operacyjnego ex
ante jako rdéznice miedzy kosztami inwestycji a wartoscig biezaca netto
oczekiwanych zyskow z dziatalno$ci operacyjnej wynikajacych z inwestycji. W
przypadku pomocy na inwestycje przedmiotowy plan operacyjny powinien
obejmowac okres gospodarczego korzystania z danego sktadnika aktywow.

Poniewaz niedopasowanie poziomu plynnosci bedzie rézne w zaleznosci od
wielkosci portu lotniczego i zazwyczaj jest wicksze w przypadku mniejszych portow
lotniczych, w celu zapewnienia ogolnej proporcjonalnosci Komisja bedzie stosowac
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Nie wyklucza to przewidywania, ze poczatkowe straty zostang zrekompensowane przysztymi
korzys$ciami.

Finansowanie takiej dziatalnosci nie jest objete niniejszymi wytycznymi, poniewaz nie dotycza
transportu, a zatem zostang ocenione na podstawie stosownych zasad sektorowych i zasad og6Inych.
Niniejsze wytyczne nie majg jednak zastosowania do pomocy z tytutu $§wiadczenia ustug obstugi
naziemnej, niezaleznie, czy $wiadczy je sam port lotniczy, przedsiebiorstwo lotnicze czy dostawca
ustug obslugi naziemnej na potrzeby stron trzecich. Taka pomoc zostanie oceniona na podstawie
stosownych zasad og6Inych.
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92.

f)

93.

94.

szereg dozwolonych maksymalnych poziomoéw intensywno$ci pomocy. Poziom
intensywnosci pomocy nie bedzie umozliwial przekroczenia maksymalnego
dozwolonego poziomu intensywnosci pomocy na inwestycje 1 w zadnym przypadku
nie powinien przekroczy¢ faktycznego niedopasowania poziomu plynnosci do
projektu inwestycyjnego.

Ponizsza tabela zawiera podsumowanie maksymalnego dopuszczalnego poziomu
intensywnos$ci pomocy w zalezno$ci od wielko$ci portu lotniczego mierzonej liczbg
pasazerow rocznie®’:

Wielko$¢ portu lotniczego na podstawie $redniego | Maksymalny poziom
przeptywu pasazerow (liczba pasazeréw rocznie) intensywnos$ci pomocy
na inwestycje

>5min 0 % (pomoc
niedozwolona)

3min-5min do 25 % (wylacznie
zaliczka podlegajaca
zZwrotowi)

1 min—-3mln do 50 %

<1 min do 75 %

negatywne skutki:

Niektore instrumenty w wigkszym stopniu zaklocaja konkurencj¢ niz inne. W
szczegbdlnosci  wyjatkowo zaklocajace skutki moze wywotywaé powielanie
nierentownych portow lotniczych lub tworzenie dodatkowej niewykorzystanej
przepustowos$ci W obszarze cigzenia istniejace] infrastruktury. Zatem Komisja bedzie
zasadniczo zglasza¢ watpliwosci co do zgodno$ci inwestycji poczatkowej W
infrastrukture portu lotniczego w porcie lotniczym znajdujagcym si¢ na obszarze
cigzenia istniejgcego portu lotniczego®, jezeli istniejacy port lotniczy nie dziata co
najmniej na granicy maksymalnej przepustowosci.

Ponadto, aby unikng¢ negatywnych skutkow pomocy panstwa, ktore moga pojawic
sie, gdy porty lotnicze stoja w obliczu tagodnych ograniczen budzetowych®, pomoc
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89

Faktyczny $redni roczny przeptyw pasazerow w okresie dwoch lat budzetowych poprzedzajacych rok,
w ktorym pomoc zgloszono lub faktycznie przyznano lub wyptacono, w przypadku pomocy
niezgloszonej. W przypadku nowo powstatego pasazerskiego portu lotniczego nalezy uwzglednié
przewidywany $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwoch lat budzetowych po rozpoczgciu
obshugi komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podroézy w jedna
strong. Oznacza to, ze pasazer lecacy na przyktad do danego portu lotniczego i z powrotem zostatby
policzony dwukrotnie. Dotyczy to poszczegélnych tras.

Zob. sekcja 5.1.1. lit. a) powyze;j.

W przypadku okreslania pomocy na podstawie obliczen ex post (pokrywajacych wszystkie deficyty w
momencie ich powstawania) porty lotnicze mogg nie by¢ dostatecznie zmotywowane do ograniczania
kosztdéw i pobierania optat lotniskowych wystarczajacych do pokrycia kosztow.
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95.

96.

9)

97.

na inwestycje przyznang na finansowanie inwestycji poczatkowych w portach
lotniczych o przeplywie pasazeréw nieprzekraczajagcym 3 mln pasazerow, mozna
przyzna¢ jako stala kwote ptatng z gory na pokrycie kwalifikowalnych kosztow
inwestycji lub jako roczng rat¢ rekompensujaca koszty kapitatu.

Pomocy na inwestycje, przyznanej na finansowanie inwestycji poczatkowych w
portach lotniczych o przeptywie pasazerow przekraczajagcym 3 mln pasazerow,
mozna jednak udziela¢ wylacznie w formie zaliczki podlegajacej zwrotowi. Taka
zaliczke podlegajacg zwrotowi wyraza si¢ jako procent kosztoéw kwalifikowalnych i
nie moze ona przekracza¢ stosownego maksymalnego poziomu intensywnosci
pomocy okreslonego w niniejszym dokumencie. Umowa stanowigca podstawe
zaliczki podlegajacej zwrotowi musi zawiera¢ szczegotowe postanowienie dotyczace
sptaty w przypadku pozytywnego wyniku projektu. Taki wynik nalezy wyraznie
zdefiniowa¢ z wyprzedzeniem.

Poziom pozytywnego wyniku projektu mozna oceni¢, odnoszac si¢ do wewngtrznej
stopy zwrotu w ramach projektu®, ktorg nalezy ustali¢ z wyprzedzeniem. Projekt
inwestycyjny mozna uzna¢ za udany, jezeli jego faktyczna wewnetrzna stopa zwrotu
przekracza wewnetrzng stope zwrotu okreslong z wyprzedzeniem. W przypadku
pozytywnego wyniku projektu $rodek pomocy musi przewidywac zwrot zaliczki
proporcjonalny do stopnia powodzenia projektu, z zastosowaniem stopy procentowej
co najmniej rownej stopie referencyjnej dla danego portu lotniczego, wynikajacej ze
stosowania komunikatu Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stop
referencyjnych i dyskontowych lub kazdego nastepujacego po nim komunikatu®. W
przypadku niepowodzenia projektu zaliczka nie musi zosta¢ zwrdcona;

dostep do portu lotniczego:

Port lotniczy, w tym kazda inwestycja poczatkowa objeta pomocg panstwa, jest
otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikoéw i nie jest przeznaczony dla
jednego konkretnego uzytkownika. W przypadku fizycznego ograniczenia
przepustowosci, przydziatu nalezy dokona¢ na podstawie istotnych, obiektywnych,
przejrzystych 1 niedyskryminujacych kryteriow;

Wymogi w zakresie zglaszania dotyvczgce programow pomocy i poszczegolnych Srodkow

pomocy:

98.

99.

Komisja bedzie akceptowa¢ zgloszenia programdéw pomocy na inwestycje
przeznaczonej na finansowanie portéw lotniczych o $rednim przeptywie rocznym
nieosiaggajacym poziomu 3 mln pasazerow.

W ramach oceny programu pomocy, warunki zwigzane z koniecznoscig pomocy,
efektem zachety 1 proporcjonalnosciag pomocy zostang uznane za spetnione, jezeli
panstwo cztonkowskie zobowigzuje si¢ do przyznania indywidualnej pomocy w
ramach zatwierdzonego programu pomocy dopiero po sprawdzeniu, ze spetnione
zostaly tacznie warunki zawarte w sekcji 5.1.1. lit. a)—g). Ponadto w przypadku
pomocy przyznanej na podstawie programu, prac nad projektem nie nalezy zaczynac
przed przyjeciem przez organy publiczne decyzji o udzieleniu pomocy.
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91

Wewngetrzng stope zwrotu mozna ustala¢ na podstawie stop referencyjnych powszechnie stosowanych
w sektorze portéw lotniczych lub na podstawie kosztow kapitatu przedsiebiorstwa jako catosci.
Dz.U. C 14 2 19.1.2008, s. 6.
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100.

5.1.2.
101.

102.
b)
103.

104.

Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko zakldcenia konkurencji nastepujace Srodki
pomocy nalezy zawsze zgtasza¢ indywidualnie:

a) pomoc na inwestycje na rzecz portow lotniczych o §rednim przeptywie
rocznym przekraczajagcym 3 mln pasazeroéw;

b) pomoc na inwestycje, =z ktérej finansuje si¢  mieszane
pasazerskie/towarowe ustugi portu lotniczego obstugujacego ponad 200
000 ton tadunku w okresie dwoch lat budzetowych poprzedzajacych rok,
w ktorym pomoc zgloszono;

C) pomoc na inwestycje ukierunkowang na utworzenie nowego pasazerskiego
portu lotniczego (w tym przeksztalcenie istniejgcego lotniska w pasazerski
port lotniczy);

d) pomoc na inwestycje ukierunkowang na utworzenie lub rozwdj portu
lotniczego zlokalizowanego w tym samym obszarze cigzenia, oddalonego
od istniejgcego portu lotniczego o maksymalnie 100 km lub w odlegtosci,
ktorej pokonanie samochodem, autobusem, pociggiem lub pociagiem
duzych predkosci zajmuje do 60 minut.

Pomoc operacyjna dla portéw lotniczych:

Pomoc operacyjng na rzecz portow lotniczych, czy to w formie pomocy
indywidualnej czy tez pomocy w ramach programu pomocy, uznaje si¢ za zgodng z
rynkiem wewngtrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE w okresie
przejsciowym, pod warunkiem ze spetnione zostang tacznie nastepujace wymogi:

wielkos¢ portu lotniczeqo:

Roczny przepltyw w porcie lotniczym nie przekracza 3 mln pasazerow®.

istnienie efektu zachety:

W przypadku pomocy operacyjnej efekt zachegty istnieje, jezeli w sytuacji braku
pomocy prawdopodobne jest, Ze poziom dziatalno$ci gospodarczej danego portu
lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu.

Ograniczenie pomocy do niezbednego minimum i obliczanie kwoty pomocy

Aby zapewni¢ odpowiednie zache¢ty do wydajnego zarzadzania portem lotniczym,
kwote pomocy zasadniczo nalezy ustali¢ na zasadzie ex ante jako stata kwote
ryczaltowg obejmujaca przewidywane niedopasowanie poziomu plynnosci do
kosztow operacyjnych (okreslane na podstawie planu operacyjnego ex ante) w
okresie przejsciowym trwajacym nie dtuzej niz 10 lat. Z tych wzgledow zadne
zwiekszenie kwoty pomocy przyznane ex post nie zostanie uznane za zgodne z
rynkiem wewnetrznym.

92

Faktyczny $redni roczny przeptyw pasazerow w okresie dwoch lat budzetowych poprzedzajacych rok,
w ktorym pomoc zgloszono lub faktycznie przyznano lub wyptacono, w przypadku pomocy
niezgloszonej. W przypadku nowo powstalego pasazerskiego portu lotniczego nalezy uwzgledni¢

przewidywany S$redni roczny przeptyw pasazerow w okresie dwoch lat budzetowych po rozpoczeciu

obstugi komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podrézy w jedng
strong. Oznacza to, ze pasazer lecacy na przyktad do danego portu lotniczego i z powrotem zostalby
policzony dwukrotnie. Dotyczy to poszczegdlnych tras.
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105.

106.

107.

d)

108.

109.

Plan operacyjny portu lotniczego umozliwia doprowadzenie do pokrycia w catosci
kosztow operacyjnych na koniec okresu przejSciowego. Proces prowadzacy do
pokrycia catkowitych kosztow operacyjnych bedzie mial rozny przebieg w
przypadku poszczegolnych portow lotniczych i bedzie zalezat od sytuacji finansowej
portu lotniczego na poczatku okresu przejsciowego. Okres przejsciowy rozpocznie
si¢ w dniu [poczatek okresu przejSciowego].

Poczatkowe pokrycie kosztow operacyjnych nalezy zdefiniowaé jako $rednig z
trzech lat poprzedzajacych poczatek okresu przejéciowego (tj. lata 2011-2013). Port
lotniczy stopniowo zwicksza takie poczatkowe pokrycie kosztow operacyjnych
srednio o co najmniej 10 % rocznie do osiggnigcia pelnego pokrycia kosztow
operacyjnych. Przyktadowo, jezeli poczatkowe pokrycie kosztow operacyjnych portu
lotniczego wynosi 60 %, nalezy je zwigksza¢ o co najmniej 10 % rocznie przez okres
4 lat. Po uplywie tego okresu nie wyptaca si¢ juz zadnej pomocy operacyjnej na
rzecz danego portu lotniczego.

Najpdzniej [w ciggu 10 lat od rozpoczecia okresu przejsciowego] wszystkie porty
lotnicze muszg osiggna¢ pelne pokrycie ich kosztow operacyjnych i od tego
momentu nie bedzie mozna przyznawa¢ zadnej pomocy operacyjnej na rzecz portow
lotniczych, z wyjatkiem pomocy operacyjnej przyznanej zgodnie z ogolnymi
zasadami pomocy panstwa.

dostep do portu lotniczego:

Port lotniczy jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i nie jest
przeznaczony dla jednego konkretnego uzytkownika. W przypadku fizycznego
ograniczenia przepustowosci, przydziatu nalezy dokona¢ na podstawie istotnych,
obiektywnych, przejrzystych i1 niedyskryminujacych kryteriow.

stopniowe wycofanie:

Komisja zatwierdzi pomoc operacyjng na rzecz portdw lotniczych na okres
przejsciowy nieprzekraczajacy 10 lat 1 rozpoczynajacy si¢ w dniu [poczatek okresu
przejsciowegol.

Wymogi w zakresie zglaszania dotyczgce programow pomocy i poszczegolnych srodkow

pomocy.

110.

111.

Stanowczo zacheca si¢ panstwa czlonkowskie, aby zglaszaty krajowe programy
pomocy operacyjnej na finansowanie portow lotniczych zamiast indywidualnych
srodkow pomocy dla kazdego portu lotniczego. Ma to stuzy¢ ograniczeniu
obcigzenia administracyjnego zar6wno organdéw panstw cztonkowskich, jak 1
Komisji Europejskiej.

Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko zakltdcenia konkurencji nastgpujace Srodki
pomocy nalezy zawsze zgtasza¢ indywidualnie:

1) pomoc operacyjng, z ktérej finansuje si¢ mieszane pasazerskie/towarowe
ushugi portu lotniczego obstugujacego ponad 200 000 ton tadunku w okresie
dwach lat budzetowych poprzedzajacych rok, w ktorym zgtoszono pomoc;

2) pomoc operacyjng na rzecz portu lotniczego, jezeli istniejg inne porty
lotnicze, ktore sa oddalone od istniejacego portu lotniczego o maksymalnie
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100 km lub znajdujg si¢ w odlegtosci, ktorej pokonanie samochodem,
autobusem, pociaggiem lub pociggiem duzych pr¢dkosci zajmuje do 60 minut.

Pomoc operacyvina udzielona w przesztosci (tj. pomoc wyplacona przed rozpoczeciem okresu

przejsciowego):

112.

5.2.

113.

Warunki a), e) i f) nie maja zastosowania do pomocy wyplaconej przed
rozpoczgciem okresu przejsciowego (w tym do pomocy wyptaconej przed wejsciem
w zycie niniejszych wytycznych). Taka pomoc operacyjng mozna uznaé¢ za zgodng w
pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli spelnione zostaty
warunki b) i d).

Pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnos$ci dla przedsiebiorstw lotniczych

Finansowanie publiczne przyznane przedsigbiorstwom lotniczym na otwarcie
nowych tras lub nowych potaczen na danej trasie, z ktérymi wigze si¢ zwiekszenie
czestotliwosci $wiadczenia ustug, co skutkuje zwigkszeniem tacznosci z danym
regionem, bedzie uznawane za zgodne z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art.
107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, jezeli spelnione zostang tacznie nastepujace warunki:

a) pomoc wyplaca si¢ w odniesieniu do tras taczacych port lotniczy o przeptywie
mniejszym niz 3 mln pasazeré6w rocznie z innym portem lotniczym we
wspélnym europejskim obszarze lotniczym®. Ograniczenia te nie dotycza tras
wychodzacych z portow lotniczych potozonych w regionach najbardziej
oddalonych, z przeznaczeniem do sgsiednich krajow trzecich. Pomoc w
odniesieniu  do tras pomiedzy portami lotniczymi o przeplywie

. ., . 04
przekraczajacym 3 min pasazeréw rocznie®

mozna rozwaza¢ jedynie w
wyjatkowych okolicznosciach, w nalezycie uzasadnionych sytuacjach, w
szczegblnosci gdy jeden z tych portow lotniczych znajduje si¢ w odleglym
regionie, bedacym na przyktad regionem najbardziej oddalonym, wyspg lub
obszarem stabo zaludnionym. Jezeli polaczenie (np. migdzy dwoma miastami),
ktore bedzie obstugiwane w ramach nowej trasy lotniczej lub bedzie stanowic
nowe potaczenie na danej trasie, jest juz obstugiwane w ramach ustugi kolei

duzych predkosci lub przez inny port lotniczy na tym samym obszarze
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Decyzja Rady 2006/682/WE w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Wielostronnej umowy
miedzy Wspolnota Europejska i1 jej panstwami czlonkowskimi, Republika Albanii, Bo$nig i
Hercegowing, Republikg Butgarii, Republika Chorwacji, Byla Jugostowianska Republika Macedonii,
Republika Islandii, Republikg Czarnogoéry, Krolestwem Norwegii, Rumunig, Republikg Serbii i Misja
Tymczasowej Administracji Organizacji Naroddéw Zjednoczonych w Kosowie w sprawie ustanowienia
Wspolnego Europejskiego Obszaru Lotniczego (WEOL), Dz.U. L 285 z 16.10.2006, s. 1.

Faktyczny $redni roczny przeptyw pasazerow w okresie dwoch lat budzetowych poprzedzajacych rok,
w ktorym pomoc zgloszono lub faktycznie przyznano lub wyptacono, w przypadku pomocy
niezgloszonej. W przypadku nowo powstalego pasazerskiego portu lotniczego nalezy uwzglednié
przewidywany S$redni roczny przeptyw pasazerow w okresie dwoch lat budzetowych po rozpoczeciu
obstugi komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podrézy w jedng
strong. Oznacza to, ze pasazer lecacy na przyktad do danego portu lotniczego i z powrotem zostatby
policzony dwukrotnie. Dotyczy to poszczegdlnych tras.
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114.

ciazenia® i na takich samych warunkach, taka trasa lotnicza nie kwalifikuje sie
do pomocy na rozpoczgcie dziatalnosci.

b)  dlugoterminowa rentowno$¢: W planie operacyjnym ex ante nalezy okresli¢, ze
po uptywie 24 miesigcy trasa, na ktorg przeznacza si¢ pomoc, powinna
przynosi¢ zysk przedsigbiorstwu lotniczemu bez finansowania publicznego;

c)  koszty kwalifikowalne i intensywno$¢: pomoc mozna przyzna¢ na okres
nieprzekraczajacy 24 miesigcy i moze ona obejmowac 50 % kosztow rozruchu
nowej trasy lub nowych polaczen na danej trasie, z ktorymi wigze si¢
zwigkszenie czgstotliwosci §wiadczenia ustug. Kosztami kwalifikowanymi sa
koszty rozruchu trasy lub nowych potaczen na danej trasie, z ktorymi wigze si¢
zwigkszenie czgstotliwosci §wiadczenia ustug;

d) przyznawanie pomocy zgodnie z zasadg rownego traktowania: kazdy podmiot
publiczny, ktéry zamierza przyzna¢ przedsigbiorstwu lotniczemu, za
posrednictwem portu lotniczego lub nie, pomoc na rozpoczecie dziatalno$ci
musi poda¢ ten zamiar do wiadomosci publicznej w terminie i przy pomocy
srodkéw  informacyjnych pozwalajacych  wszystkim  zainteresowanym
przedsigbiorstwom lotniczym na zaoferowanie swoich ustug.

e)  kumulacja: pomocy na rozpoczgcie dziatalno$ci nie mozna taczy¢ z innymi
rodzajami pomocy przyznanymi na obstugg trasy, w tym z pomocg wyplacong
W innym panstwie.

POMOC O CHARAKTERZE SOCJALNYM NA MOCY ART. 107 UST. 2 LIT. A) TFUE

Pomoc o charakterze socjalnym na rzecz ustug transportu lotniczego uznaje si¢ za

zgodnag z rynkiem wewn¢trznym w rozumieniu art. 107 ust. 2 lit. a) TFUE, pod

warunkiem Ze spetnione zostang facznie nastgpujace wymo gi%:

a)  pomoc musi skutecznie dziata¢ na korzys$¢ konsumenta finalnego;
b)  pomoc musi mie¢ charakter socjalny, czyli zasadniczo musi ona obejmowaé

wylacznie niektore kategorie pasazerow podrozujacych na danej trasie (takie
jak dzieci, osoby niepetnosprawne, osoby o niskich dochodach). Jezeli jednak
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Zob. definicja terminu ,,obszar cigzenia” podana w zataczniku I.

Zob. np., jezeli chodzi o oceng pomocy socjalnej przyznanej indywidualnym konsumentom, decyzja
Komisji z dnia 16 maja 2006 r. nr 169/2006 — Zjednoczone Krolestwo — Pomoc w postaci socjalnych
ustug lotniczych w Highlands and Islands of Scotland, Dz.U. C 272 z 9.11.2006, s.10; Decyzja Komisji
z dnia 11 grudnia 2007 r. nr 471/2007 — Portugalia — Swiadczenia socjalne na rzecz pasazerdw
mieszkajagcych w Regionie Autonomicznym Madery i studentow, w zakresie uslug transportu
lotniczego $wiadczonych migdzy gtowna czescia terytorium Portugalii a Regionem Autonomicznym,
Dz.U. C 46 z 19.2.2008; oraz decyzja Komisji z dnia 5 stycznia 2011 r. nr 426/2010 — Francja - Pomoc
socjalna dla okreslonych kategorii pasazeréw w zakresie ustug lotniczych migdzy La Réunion a Francja
kontynentalng, Dz.U. C 71 z 5.3.2011, s. 5.
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115.

116.

117.

8.1.

118.

8.2.

119.

120.

dana trasa taczy odlegle regiony, bedace na przyktad regionami najbardziej
oddalonymi, wyspami lub obszarami stabo zaludnionymi, pomoc moze
obejmowac catg ludno$¢ danego regionu;

C) pomoc nalezy przyznawaé w sposob niedyskryminujacy pod wzgledem
pochodzenia ustug, czyli na rzecz kazdego przedsigbiorstwa lotniczego
swiadczacego dane ustugi.

Komisja bedzie akceptowac zglaszanie programow pomocy o charakterze socjalnym.

KUMULACJA

Maksymalne poziomy intensywnos$ci pomocy stosowane na podstawie niniejszych
wytycznych majg zastosowanie niezaleznie od kwestii, czy wsparcie na rzecz
projektu objetego pomocg jest finansowane w calosci przy uzyciu zasobdw
panstwowych, czy jest czeSciowo finansowane przez Uni¢ Europejska.

Pomocy, ktora zatwierdza si¢ na mocy niniejszych wytycznych, nie mozna
kumulowa¢ z inng pomocg panstwa, pomocg de minimis ani innymi formami
finansowania UE, jezeli skutkiem takiej kumulacji bytaby intensywno$¢ pomocy o
poziomie wickszym niz przewidziany w niniejszych wytycznych.

PRZEPISY KONCOWE
Skladanie sprawozdan rocznych

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r.
ustanawiajagcym szczegdtowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WEY i
rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r.*® w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 panstwa cztonkowskie musza
przekazywac¢ Komisji sprawozdania roczne. Sprawozdania roczne bgda publikowane
na stronach internetowych Komisji.

Przejrzystos¢

Zdaniem Komisji konieczne jest podjecie dalszych krokow w celu poprawy
przejrzystosci pomocy panstwa w Unii Europejskiej. W szczegolno$ci nalezy podjac
kroki w celu zapewnienia panstwom cztonkowskim, podmiotom gospodarczym,
zainteresowanym stronom i Komisji swobodnego dostgpu do pelnego tekstu
wszystkich stosownych programéw pomocy w sektorze lotnictwa i do istotnych
informacji dotyczacych indywidualnych §rodkoéw pomocy przyznanych w ramach
tych programow.

Panstwa cztonkowskie publikujg na gléwnej stronie internetowej, lub na pojedyncze;j
stronie internetowej zawierajacej informacje pochodzace z wielu stron
internetowych, co najmniej nastepujace informacje dotyczace $rodkow pomocy
panstwa: pelny tekst zatwierdzonego programu pomocy lub decyzji o przyznaniu
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Dz.U. L 83227.3.1999, s. 1.
Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1.
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8.3.

121.

8.4.

122.

123.

8.5.

124,

125.

pomocy indywidualnej i dotyczace jej przepisy wykonawcze, organ przyznajacy
pomoc, nazwy poszczegdlnych beneficjentow, kwote pomocy, intensywnos¢
pomocy, a takze oczekiwane korzysci wynikajace z projektu w zakresie rozwoju
regionalnego 1 dostepnosci regionu. Takie informacje publikuje si¢ po podjeciu
decyzji o przyznaniu pomocy i przechowuje przez co najmniej 10 lat, zapewniajac do
nich powszechny dostep bez ograniczen.

Monitorowanie

Panstwa czlonkowskie muszg zapewni¢ zachowanie szczegélowej dokumentacji
dotyczacej wszystkich srodkéw obejmujacych przyznanie pomocy. Dokumentacja ta
musi zawiera¢ wszystkie informacje potrzebne do ustalenia, czy w stosownych
przypadkach przestrzegano warunkéw dotyczacych kosztow kwalifikowalnych oraz
maksymalnych dopuszczalnych poziomow intensywnosci pomocy. Nalezy ja
przechowywac przez 10 lat od dnia przyznania pomocy i przedstawi¢ Komisji na jej
wniosek.

Wiasciwe Srodki

W razie potrzeby, w celu osiggnigcia zgodno$ci z niniejszymi wytycznymi, panstwa
cztonkowskie powinny wprowadzi¢ zmiany do swoich istniejacych programéw w
terminie 12 miesi¢cy od publikacji niniejszych wytycznych.

Panstwa czlonkowskie zachgca sie do udzielania wyraznej bezwarunkowej zgody na
zaproponowane $rodki w terminie dwoch miesigcy od daty publikacji niniejszych
wytycznych w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. W razie braku
jakiejkolwiek odpowiedzi Komisja uzna, ze dane panstwo cztonkowskie nie zgadza
si¢ na zaproponowane $rodki.

Zakres stosowania

Niniejsze wytyczne beda stosowane od dnia ich publikacji w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej i zastapig wytyczne wspolnotowe dotyczace stosowania art. 92 i
93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa® oraz wytyczne wspélnotowe dotyczace finansowania portow lotniczych i
pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych
oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych'®.

W $wietle zmian w sektorze lotnictwa, a w szczegdlnosci jego liberalizacji, Komisja
jest zdania, Zze w odniesieniu do spraw zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej
niezgodnej z prawem, przyznanej portom 1 przedsigbiorstwom lotniczym przed
wejsciem w zycie niniejszych wytycznych nie nalezy stosowal przepisow
zawiadomienia Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy
panstwa niezgodnej z prawemml. Komisja bgdzie natomiast stosowac niniejsze
wytyczne do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej (zgloszenia
oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz
portéw 1 przedsiebiorstw lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed wejsciem
w zycie niniejszych wytycznych i przed rozpoczeciem okresu przejsciowego.
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Dz.U.C 3502z10.12.1994, s. 5.
Dz.U.C312z9.12. 2005, s. 1.
Dz.U. C 119 z 22.05.2002, s. 22.
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126.

8.6.

127.

128.

Jezeli chodzi o pomoc na inwestycje na rzecz portow lotniczych, niniejsze wytyczne
beda mialy zastosowanie do pomocy na inwestycje zgtoszonej lub przyznanej po
wejéciu w zycie niniejszych wytycznych. Pomoc na inwestycje na rzecz portow
lotniczych przyznana przed wejSciem w zycie niniejszych wytycznych bedzie
oceniania na podstawie wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r.

Przeglad

Komisja moze przeprowadzi¢ ocene¢ niniejszych wytycznych w dowolnym czasie i
nie pdzniej niz po uptywie siedmiu lat od wejscia w zycie niniejszych wytycznych.
Przedmiotowa ocena bedzie przeprowadzona w oparciu o udokumentowane
informacje 1 wyniki szeroko zakrojonych konsultacji, prowadzonych przez Komisje
na podstawie danych dostarczonych przez panstwa cztonkowskie i1 zainteresowane
strony. Komisja w szczego6lnosci przeanalizuje postepy poczynione w stopniowym
wycofywaniu pomocy operacyjnej przyznawanej przedsigbiorstwom 1 portom
lotniczym.

Po odbyciu konsultacji z panstwami cztonkowskimi Komisja moze zmieni¢ niniejsze
wytyczne na podstawie istotnych wzgledow dotyczacych polityki konkurencji lub
polityki transportowey.
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ZAELACZNIK | — DEFINICJE

Do celow niniejszych wytycznych stosuje si¢ podane ponizej definicje. Definicje pozostaja
bez uszczerbku dla dalszych zmian w odniesieniu do rynku, technologii i regulacji.

wPomoc” oznacza kazdy srodek spelniajacy wszystkie kryteria okreslone w art. 107 ust. 1
TFUE.

wIntensywnosé pomocy” oznacza catkowita kwote pomocy wyrazong jako odsetek kosztow
kwalifikowalnych. Do obliczania intensywno$ci pomocy nalezy stosowaé kwoty przed
potraceniem podatku lub innych opftat. Jezeli pomoc udzielana jest w innej formie niz dotacja,
kwote pomocy nalezy wyrazi¢ jako ekwiwalent warto$ci dotacji. Wysoko$¢ pomocy
wyptacanej w kilku ratach nalezy oblicza¢ jako catkowita warto$¢ biezaca netto na dzien
platno$ci pierwszej raty, wykorzystujac odpowiednig stope referencyjng stosowang przez
Komisj¢ do dyskontowania warto$ci w czasie. Intensywnos$¢ pomocy nalezy oblicza¢ dla
kazdego beneficjenta.

»Przedsiebiorstwo lotnicze” oznacza kazde przedsigbiorstwo lotnicze posiadajace wazng
koncesj¢ wydang przez panstwo cztonkowskie lub cztonka wspolnego europejskiego obszaru
lotniczego na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1008/2008 w sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych.

»Oplata lotniskowa” oznacza cen¢ lub nalezno$¢ pobierang na rzecz zarzadzajacego portem
lotniczym, uiszczang przez uzytkownikow portu lotniczego za korzystanie z obiektow i
urzadzen oraz ushug udostepnianych wylacznie przez zarzadzajacego portem lotniczym,
zwigzanych z ladowaniem, startem, o$wietleniem 1 parkowaniem statkdw powietrznych oraz
obstuga pasazerow i tadunkow. Do celow niniejszych wytycznych optaty lotniskowe moga
obejmowaé rowniez optaty lub naleznosci uiszczane z tytutu ushug obstugi naziemnej oraz
naleznosci z tytutu scentralizowanej infrastruktury obstugi naziemne;.

»Infrastruktura portu lotniczego” oznacza infrastrukture i wyposazenie sluzace do
swiadczenia ustug portu lotniczego przez zarzadzajacego portem lotniczym na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych i r6znych ustugodawcoéw. Obejmuje ona drogi startowe, terminale,
plyty postojowe, drogi kolowania, scentralizowang infrastrukture¢ obstugi naziemnej i
wszystkie pozostate obiekty i urzadzenia, ktére bezposrednio stuzg do $wiadczenia ushug
portu lotniczego. Infrastruktura portu lotniczego nie obejmuje jednak infrastruktury i
wyposazenia, ktore w pierwsze] kolejnosci sga konieczne do prowadzenia dziatalnos$ci
pozalotniczej. Taka infrastruktura i wyposazenia to na przyktad parkingi, sklepy i restauracje.

wZarzgdzajgcy  portem  lotniczym”  oznacza podmiot lub grupe podmiotéw
prowadzacy/prowadzacych dziatalnos¢ gospodarcza polegajaca na $wiadczeniu ustug
transportu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych.

»Przychody portu lotniczego” obejmuja przychody z tytutu optat lotniskowych po odliczeniu
wsparcia marketingowego lub wszystkich zache¢t zapewnionych przez zarzadzajgcego portem
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lotniczym na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, przychody wynikajace z dzialalnos$ci
pozalotniczej (nieobjetej zadnym wsparciem ze Srodkow publicznych), wytaczajac kazde
wsparcie ze §rodkéw publicznych i kazda rekompensate z tytutu zadan objetych zakresem
stosowania polityki publicznej, lub ustugi swiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym, a
takze nie uwzgledniajac zadnych przychodow z zadan objetych zakresem stosowania polityki
publicznej itp.

» Ustugi portu lotniczego” oznaczaja ustugi §wiadczone na rzecz przedsigbiorstw lotniczych
przez zarzadzajgcego portem lotniczym lub kazdg jego jednostk¢ zalezng m. in. w celu
zapewnienia obstugi statku powietrznego od ladowania do startu oraz obshlugi pasazerow i
tadunkow w celu umozliwienia przedsigbiorstwom lotniczym $wiadczenia ustug transportu
lotniczego. Do celéw niniejszych wytycznych zakres ustug portu lotniczego moze obejmowac
rowniez $wiadczenie ustug obstugi naziemnej oraz zapewnienie scentralizowanej
infrastruktury obstugi naziemne;.

»Sredni roczny przeplyw pasaieréw” bedzie okreslany na podstawie przeplywu pasazerow
przylatujacych i wylatujacych w okresie dwoch lat budzetowych poprzedzajacych rok, w
ktorym pomoc zgloszono lub przyznano w przypadku pomocy niezgltoszonej., Koszty
kapitatu” oznaczaja amortyzacje kwalifikowalnych kosztéw inwestycji wlozonych w
infrastrukture i wyposazenie portu lotniczego, w tym bazowych kosztow finansowania.

w[Niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztow kapitatu” okresla si¢ jako rdéznice miedzy
kosztami inwestycji zwigzanymi z inwestycja poczatkowa a przewidywanymi zyskami z
dziatalnosci operacyjnej wynikajacymi z odpowiedniego projektu inwestycyjnego, wytaczajac
koszty z tytulu infrastruktury na potrzeby dziatalno$ci objetej zakresem stosowania polityki
publicznej. Nie wyklucza to oczekiwania, ze poczatkowe straty zostang zrekompensowane
przysztymi korzys$ciami.

»Obszar cigienia portu lotniczego” zasadniczo odzwierciedla geograficzng granic¢ rynku.
Zazwyczaj ustala si¢, ze obszar ma promien okoto 100 km lub wymaga okoto 60-minutowej
podr6ézy samochodem, autobusem, pociggiem lub pociggiem duzych predkosci. Obszar
cigzenia danego portu lotniczego moze by¢ rézny i nalezy uwzgledni¢ specyfike kazdego
konkretnego portu lotniczego. Wielkos¢ i ksztatt obszaru cigzenia sa réozne w przypadku
poszczeg6lnych portéw lotniczych i zaleza od roznych wlasciwosci portu lotniczego, w tym
jego modelu biznesowego, lokalizacji i obstugiwanych celow podrozy.

wKoszty finansowania” oznaczaja koszty zwigzane z finansowaniem dluznym i
finansowaniem kapitalem wlasnym kwalifikowalnych kosztow inwestycji zwigzanych z
inwestycja poczatkowa. Innymi stowy, w kosztach finansowania uwzglednia si¢ udzial
facznych odsetek 1 wynagrodzenia kapitalu wlasnego, ktory odpowiada finansowaniu
kwalifikowalnych kosztdw inwestycji zwigzanych z inwestycjg poczatkowa, z wytaczeniem
finansowania aktywow obrotowych, inwestycji w dziatalno$¢ pozalotniczg lub innych
projektow inwestycyjnych.

36



wData przyznania pomocy” oznacza dzien, w ktorym panstwo cztonkowskie podjeto prawnie
wigzace zobowigzanie do przyznania pomocy, na ktére mozna powota¢ si¢ przed sadem
krajowym.

»Koszty  kwalifikowalne inwestycji” oznaczaja koszty zwigzane =z  inwestycjami
poczatkowymi w infrastrukture portu lotniczego, w tym koszty planowania Kosztami
kwalifikowanymi nie sa koszty inwestycji zwigzane z dzialalno$cig pozalotnicza (w
szczegldlnosci zwigzane z parkingami, hotelami, restauracjami i biurami). Kosztami
kwalifikowalnymi nie sg koszty inwestycji zwigzane z wyposazeniem do obstugi naziemnej
na potrzeby $wiadczenia ustug obstugi naziemnej. Podobnie nalezy wykluczy¢ koszty
zwigzane z wykonaniem zadan objetych zakresem stosowania polityki publicznej.

» Ustugi obstugi naziemnej” oznaczaja ushugi §wiadczone uzytkownikom portéw lotniczych
w portach lotniczych, okreslone w zataczniku do dyrektywy Rady 96/67/WE w sprawie
dostepu do rynku ustlug obstugi naziemnej w portach lotniczych lub we wszystkich
pozniejszych przepisach.

wInwestycja poczgtkowa” 0znacza:

(i) inwestycj¢ w infrastrukture portu lotniczego zwigzang z: 1) budowa nowej
infrastruktury portu lotniczego; 2) zwigkszeniem przepustowosci istniejacej
infrastruktury portu lotniczego; 3) dywersyfikacja ustug §wiadczonych przez port
lotniczy, w odniesieniu do ustug wczesniej nieswiadczonych przez dany port
lotniczy, lub 4) zasadniczag zmiang modelu biznesowego istniejagcego portu
lotniczego, lub

(i)  inwestycje w infrastruktur¢ portu lotniczego, pod warunkiem ze dany port
lotniczy zamknigto lub zamknigto by, jezeli nie dokonano by przedmiotowej
inwestycji. Samo nabycie udziatdéw przedsiebiorstwa nie kwalifikuje sie jako
inwestycja poczatkowa.

wPomoc na inwestycje” oOznacza pomoc na pokrycie zdefiniowanego powyzej
»INiedopasowania poziomu plynnosci do kosztow kapitalu”. Pomoc na inwestycje moze
oznacza¢ zaré6wno kwot¢ pomocy wyptacona z goéry (na przyklad w celu pokrycia
ponoszonych z géry kosztow inwestycji), jak i pomoc w formie okresowych rat na pokrycie
kosztow kapitatu.

wDziatalnos¢é pozalotnicza” oznacza inne ustugi handlowe $wiadczone na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych Iub innych uzytkownikow portu lotniczego, takie jak ushugi
pomocnicze dla pasazerow, nadawcow towaréw lub innych ustugodawcow, wynajem biur i
sklepdéw, parkingi samochodowe, hotele itp.

wPomoc operacyjna” oznacza pomoc na pokrycie zdefiniowanego ponizej ,, Niedopasowania
poziomu plynnosci do kosztow operacyjnych”. Pomoc operacyjna moze oznacza¢ zarOwno
pomoc w formie okresowych rat na pokrycie przewidywanych kosztéw operacyjnych
(okresowe ptatnosci ryczaltowe), jak i pomoc na pokrycie faktycznych kosztow operacyjnych.
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»Koszty operacyjne” portu lotniczego oznaczajg koszty bazowe $wiadczenia ustug portu
lotniczego. Moga one obejmowac takie kategorie kosztow, jak koszt zwigzany z personelem,
zakontraktowanymi ustugami, lacznoscia, odpadami, energig, konserwacjg, wynajmem,
administracjg itp., jednak nie obejmuja one, na potrzeby niniejszych wytycznych, kosztow
kapitatu, wsparcia marketingowego ani zadnych innych zache¢t przyznanych
przedsigbiorstwom lotniczym przez zarzadzajacego portem lotniczym, ani tez kosztow
objetych zakresem stosowania polityki publiczne;.

»Niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztow operacyjnych” jest rOwne stratom z
dziatalnos$ci operacyjnej ponoszonym przez port lotniczy, czyli roznica (w wartosci biezacej
netto) miedzy przychodami portu lotniczego a (zdefiniowanymi powyzej) kosztami
operacyjnymi zarzadzajacego portem lotniczym.

»wRozsgdna maria zysku” oznacza stope zwrotu z kapitatu, ktorg mierzy si¢ na przyktad jako
wewngetrzng stope zwrotu, ktorg w normalnych okolicznos$ciach przedsigbiorstwo zgodnie z
przewidywaniami ma uzyska¢ z inwestycji o podobnym stopniu ryzyka.

wRegionalny port lotniczy” 0znacza port lotniczy o rocznym przeptywie pasazeréw
nieprzekraczajacym 3 mlin.

wZalictka podlegajgca zwrotowi” oznacza pozyczke na realizacje projektu inwestycyjnego,
wyptacang w co najmniej jednej racie i ktorej warunki splaty zaleza od wynikéw projektu
inwestycyjnego.

wRozpoczecie prac” oznacza rozpoczecie prac budowlanych zwigzanych z inwestycja, albo
pierwsze wigzace zobowigzanie do zamowienia urzgdzen lub inne zobowigzanie, w wyniku
ktorego niemozliwe jest juz wycofanie si¢ z danej inwestycji, w zaleznosci od tego, co nastapi
w pierwszej kolejnosci. Za poczatek prac nie uznaje si¢ prac przygotowawczych, takich jak
uzyskanie pozwolen i przeprowadzenie wstepnych studiow wykonalnosci.

»Koszty rozruchu” oznaczaja koszty poniesione przy uruchomieniu nowej trasy lub
zwigkszeniu czestotliwosci lotow 1 ktorych przedsiebiorstwo lotnicze nie bedzie musiato stale
ponosi¢. W sklad tego rodzaju kosztow wchodza m. in. wydatki na marketing i reklame
zwigzane z rozpowszechnianiem informacji o nowym potgczeniu. Moga one rdéwniez
obejmowac koszty rozpoczecia dzialalnosci w regionalnym porcie lotniczym, z ktoérego ma
by¢ obstugiwana nowo uruchamiana trasa, poniesione przez przedsi¢biorstwo lotnicze. Pomoc
nie moze natomiast by¢ przyznana na zwykle koszty operacyjne, takie jak wynajem lub
amortyzacje samolotow, paliwo, place zaldg itp.

» Catkowite koszty” portu lotniczego obejmujg ponoszone przez nie koszty kapitatu 1 koszty
operacyjne.

38



ZAELACZNIK |l — PRZEGLAD PODEJSCIA DO POLITYKI W ZAKRESIE POMOCY PANSTWA W
SEKTORZE LOTNICTWA

Rysunek 1: Kontekst i cele unowocze$nienia polityki w dziedzinie pomocy panstwa

Uproszczenie regut i skrécenie czasu

nndeimnwania dercvzii

Wazrost wsparcia Lepiej ukierunkowane egzekwowanie

Nalezyte wydatkowanie Ograniczenie zakiocen
zasobow publicznych na konk ji, kto zat . , . . . ..
. p ¥ ’on urencjl, ktore zag_raza .yby Poprawa jakosci kontroli Komisji
strategie ukierunkowane na rownym warunkom dziatania na
wzrost gospodarczy rynku wewnetrznym

Unikanie finansowania nadmiernej
przepustowosci infrastruktury portu
lotniczego

Ograniczenie pomocy operacyjnej na Jasniejsze i bardziej przejrzyste zasady
rzecz portow i przedsiebiorstw lotniczych

Rysunek 2: Przeglad podejs$cia do polityki w zakresie pomocy panstwa w sektorze lotnictwa

System “trwaty”
po uptywie okresu
przejSciowego

“System przejsciowy”

(przez okres nie dtuzszy niz 10 lat)

Pomoc na inwestycje na
rzecz portow lotniczych

Zakres dozwolonych maksymalnych pozioméw intensywnosci pomocy
zaleznej od wielkos$ci portu lotniczego

Stwierdzenie zgodnosci pomocy operacyjnej jest
mozliwe w przypadku portéw lotniczych o wolumenie
lotéw pasazerskich wynoszacym mniej niz 3 min
. . pasazerow rocznie na podstawie planu operacyjnego,
portéw lotniczych w ktorym rozplanowano stopniowe pokrycie
catkowitych kosztéw operacyjnych do korica okresu
przejsciowego

Pomoc operacyjna na rzecz

Brak dozwolonej
pomocy
operacyjnej

Pomoc na rozpoczecie dziatalnosci w formie
Pomoc operacyjna na rzecz pokrycia kosztéow rozruchu (intensywnosc
przedsiebiorstw lotniczych pomocy na poziomie 50 %) przez 24
miesigce




ZALACZNIK |1l — PODSUMOWANIE WARUNKOW ZGODNOSCI

Rysunek 3: Przeglad warunkow zgodnosci w zakresie pomocy na rzecz portu lotniczego.

Warunki
zgodnosci

Pomoc na inwestycje na rzecz portéw
lotniczych

Pomoc operacyjna na rzecz portéw
lotniczych

Wspolne zasady

e przyczynianie si¢ do osiggni¢cia wyraznie okreslonego celu stanowigcego
przedmiot wspolnego zainteresowania;

e brak mozliwos$ci dostarczenia przez rynek dobra lub ustugi: aby pomoc byta
skuteczna, musi ona dotyczy¢ wyraznie okreslonej niedoskonatosci rynku lub
wyraznie okreslonego problemu kapitatowego.

dotyczace , ko whadciwy i litvki
zgodnosci e pomoc panstwa jako wiasciwy instrument polityki;
e istnienie efektu zachety;
e zasada proporcjonalno$ci/ograniczenie pomocy do niezbednego minimum;
e ograniczenie nadmiernych skutkéw negatywnych;
e  przejrzystosé
Dostep do Port lotniczy jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikow i nie jest
infrastruktury przeznaczony dla jednego konkretnego uzytkownika
Koszty zwigzane z inwestycjami w Koszty operacyjne portu lotniczego
infrastrukt i zeni rt
Koszty infrastrukture¢ 1 wyposazenie portu

kwalifikowalne

lotniczego, z wyjatkiem kosztow
inwestycji na potrzeby dziatalnosci
pozalotniczej

Wielko$¢ portu
lotniczego na
podstawie
Sredniego
przeplywu

pasazerdw rocznie

i maksymalnych
pozioméw
intensywnosci
pomocy

>5min 0 % (pomoc niedozwolona)
3min-5min  do25%
Imin—-3min  do50%

<1 min do75%

<3 min

Forma pomocy

Dla portéw lotniczych < 3 min
pasazerow rocznie: dotacja

bezposrednia, zaliczka podlegajaca
zwrotowi, pozyczka uprzywilejowana,
gwarancja itp.

Dla portoéw lotniczych > 3 min
pasazeréw rocznie: zaliczka podlegajaca
zwrotowi

Na zasadzie ex ante jako stata kwota
ryczaltowa obejmujaca przewidywane
niedopasowanie poziomu ptynnosci do
kosztow operacyjnych (okreslane na
podstawie planu operacyjnego ex ante) w
okresie przejsciowym trwajacym nie dluzej
niz 10 lat. W planie operacyjnym portu
lotniczego pokrycie kosztow nalezy tak
rozplanowac, aby catkowite koszty
operacyjne zostaty pokryte na koniec okresu
przejsciowego.

Stopniowe
wycofanie:

Brak stopniowego wycofania

Okres przejsciowy trwajacy do 10 lat od
wejscia w zycie niniejszych wytycznych.
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Wymogi w
zakresie zglaszania
dotyczace
programow
pomocy i
poszczegblnych
Srodkow pomocy

Programy pomocy:
e  porty lotnicze < 3 mln pasazerdw rocznie

Indywidualne zgloszenia:

e  porty lotnicze > 3 mln pasazerdw rocznie

e porty lotnicze oferujgce mieszane ustugi pasazerskie/towarowe > 200 000 ton
fadunkow rocznie

e rozszerzenie dziatalnosci pasazerskiego portu lotniczego, tak aby stat si¢
mieszanym portem lotniczym lub towarowym portem lotniczym

e pomoc na rzecz portu lotniczego, jezeli na tym samym obszarze cigzenia
102

znajdujg si¢ inne porty lotnicze

Rysunek 4: Przeglad warunkéw zgodno$ci w zakresie pomocy operacyjnej na rzecz przedsigbiorstw

lotniczych

Warunki zgodnosci

Pomoc panstwa na rozpoczecie dziatalnosci
dla przedsiebiorstw lotniczych

Wielkos¢ portu

e <3 mln pasazerdw rocznie

lotniczego e W wyjatkowych okoliczno$ciach
(np. w odleglych regionach takich
jak regiony najbardziej oddalone) >
3 mln pasazer6w rocznie

Dostep do Przyznawanie pomocy zgodnie z zasadg

infrastruktury/brak | réwnego traktowania

dyskryminacji

Poziom opfat

lotniskowych/
intensywnos¢
pomocy

50 % kosztow rozruchu

Koszty
kwalifikowalne

Koszty rozruchu

Kumulacja

Zasada braku kumulacji z innymi rodzajami
pomocy

Pozostate warunki

Osiagniecie dtugoterminowe;j
rentownosci/dochodowosci trasy przez
przedsiebiorstwo lotnicze bez pomocy po 24
miesigcach.

Wymogi w zakresie
zgtaszania
dotyczace
programow
pomocy

Programy pomocy:

e porty lotnicze < 3 mln pasazerow
rocznie
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Zob. zatacznik I, aby zapozna¢ si¢ z definicja terminu ,,0bszar cigzenia”.
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