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Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie warunkéw dopuszczalno$ci pomocy pu-
blicznej w Unii Europejskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem zasad stosowanych dla po-
mocy w sektorze lotnictwa. Badania zrodtowe w tym kierunku zostaly oparte na Traktacie
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci oraz aktach
prawa wtornego. Prowadzi¢ ma to do weryfikacji tezy, ze w zwiazku z wypetnianiem po-
stanowien traktatowych i zalecen strategii lizbonskiej oraz strategii Europa 2020 w zakresie
udzielania przez panstwa cztonkowskie pomocy publicznej, pomoc panstwa dla sektora trans-
portu lotniczego jest celem sektorowym, ktory ma obecnie najwickszy udzial w catkowitej
pomocy publicznej dla sektora transportu. Teza ta nie zostala udowodniona.

Stowa kluczowe: pomoc panstwa, sektorowe reguty konkurencji, sektor transportu lotnicze-
g0, Unia Europejska.

Summary: The aim of this article is to present the conditions of admissibility of state aid
in the European Union, with particular emphasis on state aid in the aviation sector. Source
research in this field was carried out on the basis of the Treaty on the functioning of the
European Union, the case law of the Court of Justice and secondary legislation. It is intended
to verify the statement that — due to the fulfillment of the Lisbon Agenda and Europe 2020
strategy guidelines on state aid — the value of sectoral aid for enterprises in the aviation sector
has been growing, while the principle of limited state aid has been maintained. As a result,
state aid in the air transport sector has currently the largest share of total aid for the transport
sector in the European Union. This thesis has not been proven.
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" Publikacja zostata sfinansowana ze $rodkow przyznanych Wydziatowi Finanséw i Prawa Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Krakowie w ramach dotacji na utrzymanie potencjatu badawczego.
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1. Wstep

Dorobek regulacyjny w dziedzinie pomocy publicznej jest bardzo obszerny i obej-
muje ponad 100 aktow 1 dokumentoéw o r6znej mocy prawnej, poczawszy od wiaza-
cych przepiséw Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE), rozpo-
rzadzen 1 dyrektyw, a skonczywszy na wytycznych i komunikatach, bedacych
swego rodzaju wskazéwkami interpretacyjnymi formutowanymi przez orzekajaca
w tych sprawach Komisje Europejska. Bogate jest rowniez orzecznictwo Trybunatu
Sprawiedliwosci UE dotyczace rozmaitych aspektow pomocy publicznej. Podstawo-
wa regulacja pomocy przyznawanej przez panstwa cztonkowskie zostata zawarta
w sekcji 2 ,,Pomoc przyznawana przez panstwa” rozdziatu 1 ,,Reguty konkurencji”
tytutu VII ,,Wspolne reguty w dziedzinie konkurencji, podatkéw i zblizenia ustawo-
dawstw” Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Przepisy art. 107-109 TFUE
tworza podstawy mocno zroznicowanego traktowania pomocy publicznej w prawie
konkurencji UE. Podstawowe znaczenie ma niewatpliwie art. 107 ust. 1 TFUE,
zgodnie z ktérym wszelka pomoc panstwa, spelniajgca okreslone w nim przestanki,
jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym i tym samym zakazana. Rownoczesnie w
art. 107 ust. 2 1 3 zostaly przewidziane dwa rodzaje odstepstw od generalnej zasady
zakazu udzielania pomocy publicznej przez panstwa cztonkowskie, a mianowicie
okreslone rodzaje pomocy zgodnej z rynkiem wewngtrznym z mocy prawa (ust. 2)
oraz okreslone rodzaje pomocy, ktéore moga zosta¢ uznane za zgodne z rynkiem
wewngtrznym na podstawie rozstrzygnie¢ organow UE (ust. 3). Zakres derogacji
poszerza ponadto art. 106 ust. 2 TFUE, na mocy ktorego wytaczeniu spod regut
konkurencji podlegaja $rodki pomocy panstwa dla Swiadczenia ustug w ogdlnym
interesie gospodarczym. Art. 108 TFUE reguluje kompetencje i tryb dziatania orga-
néw UE w zakresie egzekwowania przepisow art. 107 TFUE oraz obowiazkow
panstw czlonkowskich. Natomiast art. 109 TFUE zawiera generalng delegacj¢ dla
Rady do wydawania przepisow wykonawczych do art. 107 i 108 traktatu.

Polityka transportowa Unii Europejskiej ma odrebne podstawy prawne w art.
90-100 TFUE. Przepisy traktatowe sg stosowane wprost do transportu kolejowego,
drogowego i §roédladowego (art. 100 ust. 1 TFUE). Z kolei dla transportu morskiego
i lotniczego przepisy moga zosta¢ ustanowione przez Parlament Europejski i Radg
(art. 100 ust. 2 TFUE). W odniesieniu do praktyk ograniczajacych konkurencje za-
den z przepisow art. 90-100 TFUE ani nie ustanawia odr¢bnych regul materialno-
-prawnych, ani nie wskazuje bezposrednio na kompetencje organow UE w zakresie
ustanawiania szczegdlnych regut w transporcie. Jednakze art. 91 ust. 1 lit. d TFUE
pozwala Parlamentowi Europejskiemu i Radzie przyjmowac ,,wszelkie inne po-
trzebne przepisy” dotyczace sektora, w tym takze dotyczace ochrony konkurencji
na rynkach ustug transportowych. W praktyce do sektora transportowego znajdo-
waty co do zasady zastosowanie generalne materialno-prawne reguty konkuren-
cji skierowane do przedsigbiorstw, tj. art. 101-105 TFUE. Mozliwos¢ stosowania
ogoblnych regut konkurencji zostata potwierdzona w orzecznictwie Trybunatu Spra-
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wiedliwosci we wszystkich podsektorach transportu, tj. drogowym [Wyrok Trybu-
natu z 17 listopada 1993], kolejowym [Wyrok Trybunatu z 12 pazdziernika 1978,
Wyrok Sadu z 21 pazdziernika 1997], lotniczym [Wyrok Trybunatu z 20 kwietnia
1986, Wyrok Trybunatu z 11 kwietnia 1989, Wyrok Sadu z 18 lipca 2005], morskim
[Wyrok Trybunatu z 16 marca 2000], i w zegludze $rodladowej [ Wyrok Trybunatu
z 20 maja 1987].

W ramach strategii Europa 2020 podkres§lono znaczenie infrastruktury trans-
portowej jako elementu strategii na rzecz zrownowazonego wzrostu gospodarcze-
go Unii Europejskiej na nadchodzace dziesigeciolecie [Komunikat Komisji 2010].
W szczegolnosci w Biatej Ksiedze Plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu [Biata Ksigga 2011] Komisja Europejska wskazala, ze internali-
zacja efektow zewnetrznych, eliminacja nieuzasadnionych doptat oraz swobodna
1 niezaktécona konkurencja sg czescig dzialan w zakresie dostosowania wybordéw
rynkowych do potrzeb zréwnowazonego rozwoju. Stosowanie zasad pomocy pan-
stwa w odniesieniu do sektora portow lotniczych i sektora transportu lotniczego
stanowi element dzialan komisji ukierunkowanych na zwigkszenie konkurencyj-
nosci 1 potencjatu wzrostu gospodarczego tych sektorow w UE [Schmauch 2012].
Niezwykle wazne dla osiggnigcia tych celow, jak i dla catego rynku wewnetrznego
sg rowne warunki dziatania wsrod przedsigbiorstw lotniczych i portéw lotniczych
UE. Jednoczesnie regionalne porty lotnicze moga okazaé si¢ istotne zaroéwno dla
lokalnego rozwoju, jak i dla dostgpnosci niektorych regiondw, gtownie w $wietle
pozytywnych prognoz dotyczacych ruchu w kontekscie transportu lotniczego UE.

Celem artykutu jest przedstawienie warunkéw dopuszczalnosci pomocy pu-
blicznej w Unii Europejskiej, ze szczegolnym uwzglednieniem zasad stosowanych
w zakresie pomocy udzielanej przez panstwa czlonkowskie przedsigbiorstwom pro-
wadzacym dzialalno$¢ w sektorze transportu lotniczego. Majac na uwadze zawar-
te w Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa stanowisko
Komisji Europejskiej o ,,waznej roli transportu lotniczego w integracji i konkuren-
cyjnosci Unii Europejskiej 1 przyczynianiu si¢ w znacznym stopniu do rozwoju go-
spodarki UE” [Komunikat Komisji 2014, s. 1], przeprowadzona w artykule analiza
dopuszczalno$ci udzielania pomocy publicznej ma prowadzi¢ do weryfikacji tezy,
ze wielko$¢ tej pomocy wzrasta i obecnie dominuje w strukturze pomocy dla sek-
tora transportu.

2. Ogolne reguly dopuszczalnosci pomocy publicznej
w sektorze transportu lotniczego

Stopniowe wprowadzanie rynku wewngtrznego pozwolitlo wyeliminowa¢ wszyst-
kie ograniczenia handlowe wobec przedsi¢biorstw lotniczych wykonujacych loty w
UE, takich jak ograniczenia dotyczace tras, liczby lotow lub ustalania taryf [Ko-
enig, Schramm 2014, s. 220-231]. Pierwszym etapem w procesie liberalizacji trans-
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portu lotniczego bylo upowaznienie Komisji Europejskiej do wydawania rozporza-
dzen wylaczajacych, opartych na Rozporzadzeniu Rady (EWG) w sprawie
stosowania art. 85 ust. 3 TWE do okreslonych grup porozumien i praktyk uzgodnio-
nych w sektorze transportu lotniczego [Rozporzadzenie Rady (EWG) z 14 grudnia
1987]. W lipcu 1992 r. wydano zbidr trzech Rozporzadzen Rady (EWG), ktérych
implementacja pozwolita na dynamiczny rozwoj tego sektora [Rozporzadzenie
Rady (EWG) z 23 lipca 1992]. Rezultatem liberalizacji jest nie tylko istotny wzrost
ruchu lotniczego, lecz takze rozwoj tanich linii lotniczych dziatajacych wedtug no-
wego modelu biznesowego, opartego na krotkim czasie postoju na ziemi i obstugi
miedzy rejsami oraz bardzo wydajnym wykorzystaniu floty [Arhold 2008, s. 17;
Lykotrafiti 2008, s. 16]. Najwicksza dynamik¢ wzrostu tanie linie lotnicze wykazu-
ja od 2005 r., natomiast w 2011 r. po raz pierwszy udzial w rynku tanich przedsig-
biorstw lotniczych (42,4%) przewyzszyl udziat w rynku tradycyjnych przewozni-
kéw lotniczych (42,2%) [Hofmann, Micheau 2016, s. 308-323]. Powyzsze oznacza,
ze przedsigbiorstwa prywatne w coraz wickszym stopniu angazuja si¢ w dziatalnos¢
europejskich portow lotniczych, ktore w przewazajgcej mierze stanowig wlasnosé
publiczna i sg zarzadzane publicznie [Balfour, Leandro 2011, s. 225-236]. W wyniku
czgsciowej prywatyzacji niektorych portow lotniczych oraz konkurencji w zakresie
zarzadzania publicznymi portami lotniczymi powstaty nowe rynki ustug w sekto-
rze transportu lotniczego [Bacon 2017]. Wsrod portow lotniczych stanowigcych
wlasnos¢ publiczng najwigcej jest mniejszych portéw lotniczych, ktore czgsciej ko-
rzystaja ze wsparcia ze srodkow publicznych w celu finansowania swojej dziatalno-
sci [Koenig, Trias 2009, s. 12]. Ustalanie cen stosowanych przez takie porty lotnicze
przewaznie nie odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczegdlnosci nie na
podstawie solidnych perspektyw rentownosci ex ante, lecz na og6ét oparte jest na
wzgledach lokalnych Iub regionalnych [Haslinger 2011, s. 611-619]. W obecnych
warunkach rynkowych perspektywy rentownosci handlowych portow lotniczych
prowadzonych na zasadach komercyjnych rowniez w znacznym stopniu pozostaja
uzaleznione od poziomu przepustowosci, przy czym porty lotnicze obstugujace
mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie majg zazwyczaj trudnosci z pokryciem swoich
kosztow operacyjnych [de Rivery, Gam 2011, s. 725-733]. W rezultacie organy pu-
bliczne regularnie subsydiujg znaczna czg$¢ regionalnych portéw lotniczych.

Art. 107 ust. 1 TFUE stanowi: ,,Z zastrzezeniem innych postanowien przewi-
dzianych w Traktatach, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie
lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zaktoca lub
grozi zaktoceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsicbiorstwom
lub produkcji niektérych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewngtrznym w za-
kresie, w jakim wptywa na wymiane handlowg migdzy Panstwami Cztonkowski-
mi”. Brak wyraznie sformutowanego w art. 107 ust. | TFUE normatywnego zakazu
udzielania pomocy publicznej umozliwia panstwom cztonkowskim sprawowanie
kontroli nad stosowaniem regut pomocy niedozwolonej i dozwolonej. Zachowanie
tej kontroli zostato potwierdzone szerokim zakresem dopuszczalnosci pomocy pan-
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stwa jako zgodnej lub mozliwej do uznania za zgodng z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 2 1 3 TFUE, w tym daleko idgcymi uprawnieniami Komisji
Europejskiej o charakterze uznaniowym i istotnymi kompetencjami legislacyjnymi
Rady, ktore zostaty ustanowione w art. 108 i 109 TFUE. Oczywiscie, aby reguty
pomocy publicznej ustanowione w art. 107-109 TFUE mogty znalez¢ zastosowanie,
beneficjentem pomocy musi by¢ przedsigbiorstwo. Za przedsigbiorstwo w sensie
ekonomicznym uznawany jest podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza, ktéra
motywowana jest checig uzyskania korzysci majatkowych i ma na celu zaspokoje-
nie potrzeb innych podmiotéw Zycia spolecznego przez wytwarzanie produktow
lub $wiadczenie ustug, przy czym dziatalnos$¢ ta prowadzona jest samodzielnie na
ryzyko wilasciciela [Sudot 2002, s. 43]. Natomiast Trybunal Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej konsekwentnie definiuje przedsi¢biorstwa jako podmioty prowadza-
ce dziatalnos$¢ gospodarcza, niezaleznie od ich statusu prawnego czy wiasnosci
i sposobu ich finansowania [Wyrok Trybunatu z 12 wrze$nia 2000, pkt 74, Wyrok
Trybunatu z 22 stycznia 2002, pkt 22]. Dziatalno$cig gospodarczg jest kazda dzia-
Talno$c¢ polegajaca na oferowaniu towardéw lub ustug na rynku [Wyrok Trybunatu
z 10 stycznia 2006, pkt 108, Wyrok Trybunatu z 23 marca 2006, pkt 29]. Ponadto
charakter gospodarczy danej dziatalnosci jako takiej nie zalezy od kwestii, czy ge-
neruje ona zyski [Wyrok Trybunatu z 29 pazdziernika 1980, pkt 88]. Majac po-
wyzsze na uwadze, stwierdzi¢ nalezy, ze w calej UE dziatalno$¢ przedsigbiorstw
lotniczych, polegajaca na $wiadczeniu ustug transportowych na rzecz pasazerow lub
przedsiebiorstw, stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. W wyroku w sprawie Aéroports
de Paris trybunat orzekl, ze dziatalnos$¢ portu lotniczego polegajaca na $wiadczeniu
ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych i réznych ustugodaw-
cow réwniez stanowi dziatalnos¢ gospodarcza [ Wyrok Trybunatu z 24 pazdziernika
2002, pkt 75-79]. W wyroku w sprawie Flughafen Leipzig-Halle sad potwierdzil, ze
dzialalno$¢ portu lotniczego jest dziatalnos$cig gospodarcza, ktorej nieodtacznym
elementem jest budowa infrastruktury portu lotniczego [Wyrok Sadu z 24 marca
2011, pkt 93-94].

W 2005 r. Komisja Europejska przyjeta wytyczne wspdlnotowe dotyczace fi-
nansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla
przedsiebiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych
[Komunikat Komisji 2005], w ramach ogolnego planu otwarcia Europejskiej Prze-
strzeni Powietrznej oraz z uwzglgdnieniem zmian rynkowych. Wytyczne te stano-
wily uzupehienie wezeéniejszych wytycznych w sprawie lotnictwa z 1994 r., ktore
zasadniczo zawieraly przepisy dotyczace restrukturyzacji przewoznikow narodo-
wych oraz pomocy o charakterze socjalnym dla obywateli Unii. W przedmioto-
wych wytycznych okreslono warunki, na ktorych podstawie pewne kategorie po-
mocy panstwa na rzecz portow lotniczych (zardwno regionalnych, jak i krajowych)
oraz przewoznikow lotniczych operujacych z portow regionalnych mozna uznac za
zgodne ze wspolnym rynkiem [Harrison 2011, s. 169-175]. Na potrzeby wytycz-
nych komisja sklasyfikowata porty lotnicze w czterech kategoriach: kategoria A —
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duze unijne porty lotnicze, kategoria B — krajowe porty lotnicze, kategoria C — duze
regionalne porty lotnicze (od 1 mln do 5 mln pasazeréw obstugiwanych rocznie),
kategoria D — mate regionalne porty lotnicze (do 1 mln pasazeréw obstugiwanych
rocznie). Pomoc objeta wytycznymi z 2005 r. byta oceniana na podstawie art. 106
ust. 2 TFUE oraz art. 107 ust. 3 lit. a-c [Soltész 2006, s. 9]. W odniesieniu do fi-
nansowania portow lotniczych wytyczne dotyczyty wszystkich ich kategorii (A-D).
Ze wzgledu na fakt, ze podmiotami zarzadzajacymi portami lotniczymi sa bardzo
czesto albo organy publiczne, albo podmioty pozostajace pod ich kontrola, komisja
zastrzegla, ze przedmiotem oceny dokonywanej w ramach wytycznych byta tylko
pomoc dla ,,dziatalno$ci gospodarcze]” zarzadzajacych portami publicznymi (a nie
wykonywanie przez nich kompetencji wtadz publicznych), w tym dziatalnosci, ktéra
stanowi $wiadczenie ustug w ogdlnym interesie gospodarczym. Wytyczne odnosity
si¢ przede wszystkim do pomocy przeznaczonej na inwestycje w infrastrukture por-
tu lotniczego, uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego oraz §wiadczenie ustug
portu lotniczego. Komisja zwolnita z obowigzku notyfikacji pomoc na budowe in-
frastruktury matych regionalnych portow lotniczych (kategoria D). W stosunku do
pozostalej pomocy inwestycyjnej sformutowata szczegotowe warunki uznania jej za
zgodng z rynkiem wewnetrznym. Ponadto uznata za zakazang pomoc publiczng do-
tacje na uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego oraz zarzadzanie nia, zwtasz-
cza gdy stanowig pomoc operacyjna na pokrycie biezacych kosztéw dziatalnosci.
Wyjatkowo w przypadku portéw lotniczych kategorii D wytyczne wprowadzity
zwolnienie z obowiazku zgloszenia zamiaru udzielenia pomocy do komisji i uznaty
za dopuszczalng pomoc publiczng rekompensaty przyznane tym portom lotniczym
z tytulu $wiadczenia ustug w ogoélnym interesie gospodarczym. Dotyczylo to jedy-
nie tych srodkéw pomocowych, ktore nie spetniajg tzw. kryterium Altmark, a tym
samym stanowig pomoc panstwa [Skovgaard Olykke 2017, s. 93-98].

Dotacje do ustug portu lotniczego, w tym ustug obstugi naziemnej, np. rabaty
dotyczace kosztow tej ustugi, zostaty uznane za zakazang pomoc panstwa w portach
lotniczych obstugujacych powyzej 2 mln pasazerow, w ktorych rynek tych ustug nie
zostal otwarty na konkurencje na podstawie dyrektywy 96/67/WE i w ktorych dziata
wiecej niz jeden operator. Przedsicbiorstwo zarzadzajace lotniskiem mogto jednak
pobiera¢ optaty za dostgp do urzadzen portu lotniczego w wysokos$ci obejmujace;j
takze pewng marze¢ zysku [Wyrok Trybunatu z 16 pazdziernika 2006]. W sytuacji
gdy na rynkach tych wciaz dziatat tylko jeden operator lub gdy jednym z operatorow
byt zarzadca portu lotniczego, pomoc taka mogta mie¢ charakter antykonkurencyj-
ny i antyintegracyjny, jezeli byta udzielana w sposob nieprzejrzysty. Dla portoéw lot-
niczych o przepustowosci ponizej 2 mln pasazerow rabaty takie nie byly zakazane,
a w przypadku matych portéw lotniczych mogty by¢ nawet uznane za rekompensatg
wedtug standardu orzeczenia Altmark [Wyrok Trybunatu z 24 lipca 2003].

W odniesieniu do dopuszczalno$ci pomocy publicznej dla przewoznikow lotni-
czych komisja uznata, ze rozwdj regionalnych, matych i §rednich portow lotniczych,
w tym osiggniecie przez nie progu rentownosci mierzonego liczbg obstuzonych pa-
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sazerow (Srednio 1,5 mln), nie jest najczesciej mozliwe bez wsparcia uruchamiania
nowych polaczen z takich regionalnych portéw lotniczych. Polaczenia takie doko-
nywane sg z kolei gtéwnie przez tzw. matych przewoznikéw i1 ewentualnie prze-
woznikow czarterowych. W zwigzku z powyzszym za dopuszczalng zostata uznana
pomoc publiczna dotyczaca otwierania nowych tras lub nowych potaczen na danej
trasie, pociggajacych za sobg wzrost liczby pasazerow wylatujacych z danego portu
lotniczego [ Wyrok Sadu z 17 grudnia 2008]. Intensywnos¢ takiej pomocy nie mogta
przekracza¢ 50% i mogta by¢ udzielana nie dtuzej niz przez pig¢ lat [Oswell i in.
2009, s. 7; Blazek, van der Hout 2015, s. 340-344].

W 2014 r. Komisja Europejska przyjeta nowe wytyczne, w ktorych uwzgled-
niona zostala nowa sytuacja prawno-gospodarcza w zakresie finansowania publicz-
nego na rzecz portow lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych [Komunikat Komisji
2014]. Ponadto okreslone zostaty warunki, w jakich takie finansowanie publiczne
moze stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, oraz — jezeli
faktycznie stanowi ono pomoc panstwa — warunki uznawania takiej pomocy pan-
stwa za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢ TFUE.

Nowe wytyczne dotyczace lotnictwa wprowadzity nowe podejscie do oce-
ny zgodno$ci pomocy na rzecz portéw i przedsigbiorstw lotniczych. Po pierwsze,
o ile w wytycznych dotyczacych lotnictwa z 2005 r. pozostawiono nierozstrzygnicta
kwestie pomocy na inwestycje, o tyle w wytycznych z 2014 r. zostaty okreslone
maksymalne dozwolone poziomy intensywnos$ci pomocy w zaleznos$ci od wielko-
$ci portu lotniczego. Nie nalezy jednak uznawaé pomocy na inwestycje za zgodng
z rynkiem wewnetrznym w przypadku duzych portéw lotniczych (o wolumenie
przelotow pasazerskich wyzszym niz 5 mln rocznie). Po drugie, warunki zgodnosci
w odniesieniu do pomocy panstwa na rozpoczgcie dziatalnosci dla przedsiebiorstw
lotniczych zostaty poprawione i dostosowane do zmian rynkowych. Po trzecie,
w 10-letnim okresie przejsciowym mozliwe jest uznanie pomocy operacyjnej na
rzecz regionalnych portow lotniczych za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

Regulacje zawarte w wytycznych wskazujg, ze samo otrzymanie pomocy pan-
stwa przez operatora portu lotniczego nie oznacza automatycznie, ze beneficjentami
pomocy s3 réwniez przedsiebiorstwa lotnicze bedace jego klientami. Gdyby warun-
ki oferowane przedsigbiorstwu lotniczemu w danym porcie lotniczym zapropono-
wat operator portu nastawiony na zysk, ktorego zachety nie sg zaktocane wsparciem
ze §rodkow publicznych, tj. jezeli rentowno$¢ zarzadzajacego portem lotniczym
W ten sposob znaczaco wzro$nie, nie mozna uznac, ze takie przedsigbiorstwo lotni-
cze uzyskato korzy$¢ w rozumieniu zasad pomocy panstwa. Natomiast gdy wspar-
cie ze srodkow publicznych stanowi pomoc panstwa, komisja jest zdania, ze w pew-
nych warunkach pewne kategorie pomocy na rzecz regionalnych portow lotniczych
i przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z tych portow lotniczych moga by¢ uza-
sadnione, zwlaszcza w celu rozwoju nowych ustug i zwigkszenia dostepnosci i roz-
woju gospodarczego danego regionu. Nalezy jednak uwzgledni¢ zaktdcenia konku-
rencji na wszystkich badanych rynkach i dopuszczalna moze by¢ wylgcznie pomoc
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panstwa, ktora jest konieczna do wsparcia realizacji celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania.

3. Praktyka udzielania pomocy publicznej dla sektora lotnictwa
przez panstwa czlonkowskie UE

Na podstawie danych zawartych w tabeli 1. mozna stwierdzi¢, ze w okresie 2009-
-2016 pomocy publicznej dla transportu lotniczego udzielito 19 panstw cztonkow-
skich UE (najwiecej Austria, Polska, Niemcy i Francja). Pomocy nie udzielaty But-
garia, Chorwacja, Czechy, Dania, Estonia, Holandia, Luksemburg, Stowacja
i Szwecja.

Tabela 1. Pomoc dla sektora transportu lotniczego w latach 2009-2016
(z wytaczeniem transportu kolejowego) [mln euro]

Panstwa
cztonkowskie 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
UE

Austria 500,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 12,7
Belgia 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,0 0,0 0,0
Cypr 0,0 0,0 20,0 11,1 5,6 5,0 0,0 0,0
Finlandia 0,0 0,0 6,0 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0
Francja 243 24,9 7,3 8,5 9,1 | 1443 64,7 41,2
Grecja 175,6 33 11,5 5,4 13,8 20,2 23,0 24,6
Hiszpania 0,0 26,5 0,0 0,0 24,2 0,0 0,0 0,6
Irlandia 4,7 2,6 4,0 3,7 3,5 3,0 0,8 0,0
Litwa 1,9 1,0 1,6 0,1 0,2 2,4 1,9 0,0
Lotwa 0,0 0,0 86,1 36,7 4,6 23,2 26,4 0,0
Malta 34 4,2 6,1 24,8 60,0 15,0 40,0 0,0
Niemcy 29,0 13,7 59,5 103,2 45,1 | 127,5 3,8 0,8
Polska 122,3 21,2 12,9 | 104,1 5,6 | 188,3 33,8 0,0
Portugalia 7,5 7,6 7,0 5,8 5,5 6,0 7.4 24,8
Rumunia 16,0 3,6 34 8,9 10,6 9,4 7,3 0,4
Stowenia 0,0 0,0 51,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wegry 17,0 167,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wielka
Brytania 18,5 11,1 14,1 6,9 6,7 7,9 6,9 0,0
Wiochy 0,2 4,4 53 1,2 2,1 0,3 0,0 0,1
UE-28 920,5 291,8 296,4 | 320,4 | 196,7 | 553,5 216,1 105,2

Zrédto: [DG Competition 2018].

Zdecydowanie najwigksza intensywno$¢ pomocy publicznej dla sektora trans-
portu lotniczego jest widoczna w roku 2009, dla ktorego charakterystyczny byt
gwattowny spadek zapotrzebowania na przewo6z pasazeréw i fadunkow cargo, co
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spowodowato znaczne straty dla wielu przewoznikow. W Austrii pomoc w wyso-
kosci 500 mln euro zostata udzielona w zwigzku z zatwierdzeniem przez Komisje
Europejska pomocy na ratowanie i restrukturyzacje przedsigbiorstwa Austrian Air-
lines Group w formie gwarancji kredytowej, a przez nastepne 6 lat pomoc dla lot-
nictwa nie byta w ogole przyznawana. W 2009 r. udzielono tez rekordowej pomocy
Grecji (175,6 mln euro) w zwigzku z akceptacja przez komisje warunkow sprzedazy
przedsigbiorstwa Olympic Airlines oraz projektu pomocy w zakresie dofinansowa-
nia przez wladze greckie planu dobrowolnych odej$¢ niektorych grup pracownikow
przedsigbiorstwa Olympic Catering SA [Bechtle 2010, s. 9]. W kolejnych latach po-
moc ta nie przekraczala 24 min euro. Natomiast w przypadku Niemiec i Francji
komisja akceptowata projekty pomocy przeznaczonej na inwestycje w infrastruk-
ture portu lotniczego oraz pomocy dla przewoznikoéw lotniczych na uruchamianie
nowych tras [ub nowych potaczen na danej trasie z regionalnych portow lotniczych
[Wilson 2014, s. 24-27].

Wylaczajac zatem z analizy charakteryzujacy si¢ licznymi zawirowaniami po-
kryzysowymi rok 2009, pozycje lidera zajmuje Polska, ktéra w latach 2010-2015
udzielita blisko 366 mIn euro pomocy sektorowi transportu lotniczego. Byta to
w calosci pomoc przyznawana portom lotniczym. Zgodnie z Polskg Klasyfikacja
Dziatalno$ci pomoc ta zostata zaliczona do kategorii ,,dzialalno$¢ wspomagajaca
transport”. Prawie dwie trzecie tej pomocy zostalo udzielone przez Centrum Unij-
nych Projektow Transportowych na podstawie programu N 472/2008 — Pomoc na
inwestycje infrastrukturalne w portach lotniczych w ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Srodowisko. W okresie 2010-2015 beneficjentami byty Migdzy-
narodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla II Krakow-Balice sp. z 0.0. (228,3 mln zt),
Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (174,8 mlin zt), Port Lotniczy
Wroctaw SA (174,4 mln zl), Port Lotniczy Gdansk (143,9 mln zt), Gornoslaskie
Towarzystwo Lotnicze SA (107,4 mln z1), Port Lotniczy Poznan-tawica sp. z o.0.
(88,0 mln zt), Port Lotniczy ,,Rzeszow-Jasionka” sp. z 0.0. (80,2 mln z}) i Port Lot-
niczy Szczecin-Goleniow sp. z 0.0. (38,2 mln zt).

Porty lotnicze otrzymywaty réwniez pomoc od marszatkow wojewodztw w ra-
mach programu pomocowego N 196/2008 — Pomoc na inwestycje w portach lotni-
czych w ramach regionalnych programéw operacyjnych. Byly to spotki: Port Lot-
niczy Lublin SA (132,8 mln zt), Warmia i Mazury sp. z 0.0. (121,2 mln z}), Port
Lotniczy Warszawa-Modlin sp. z 0.0. (96,6 mIn z1), Port Lotniczy ,,Rzeszow-Jasion-
ka” sp. z 0.0. (84,2 mln z}), Port Lotniczy Bydgoszcz SA (31,1 mln zt) oraz Migdzy-
narodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta I Krakéw-Balice sp. z 0.0. (23,2 min zl).
Ponadto marszatek wojewddztwa podkarpackiego udzielit Portowi Lotniczemu
»Rzeszow-Jasionka” pomocy o tacznej wartosci 90,1 min zt (sprawa nr N 570/2008
— Utworzenie i dokapitalizowanie Portu Lotniczego ,,Rzeszéw-Jasionka” sp. z 0.0.).

W tabeli 2. przedstawiono udzial pomocy dla sektora transportu lotniczego
w pomocy ogoétem dla wszystkich sektorow transportu.
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Tabela 2. Udziat pomocy dla sektora transportu lotniczego w pomocy dla transportu ogdtem
w latach 2009-2016 (z wytaczeniem transportu kolejowego) [w %]

Panstwa
cztonkowskie 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
UE

Austria 99,15 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 35,57
Belgia 0,03 0,05 0,04 0,07 0,22 0,00 0,00 0,00
Cypr 0,00 0,00 88,50 | 79,29 | 56,00 | 52,63 0,00 0,00
Finlandia 0,00 0,00 7,06 0,00 0,00 1,12 0,00 0,00
Francja 6,76 10,35 3,19 3,60 7,75 | 59,46 | 26,90 26,58
Grecja 99,60 100,00 | 100,00 | 65,85 | 95,17 | 57,06 | 42,28 70,89
Hiszpania 0,00 17,23 0,00 0,00 | 17,40 0,00 0,00 0,48
Irlandia 77,05 68,42 65,57 | 61,67 | 54,69 8,67 3,74 0,00
Litwa 82,61 100,00 64,00 | 50,00 | 66,67 | 70,59 95,00 0,00
Lotwa 0,00 0,00 54,25 | 97,87 | 100,00 | 53,09 36,62 0,00
Malta 100,00 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 0,00
Niemcy 12,13 5,52 21,88 | 35,44 | 21,62 | 44,99 0,67 0,13
Polska 99,51 98,60 88,36 | 97,47 | 98,25 | 94,96 88,95 0,00
Portugalia 78,95 80,00 85,37 | 95,08 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00
Rumunia 100,00 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 67,59 6,90
Stowenia 0,00 0,00 97,91 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wegry 40,57 86,05 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wielka
Brytania 10,33 5,47 5,59 3,12 4,43 | 77,45 47,26 0,00
Wiochy 0,14 3,38 9,46 3,95 11,67 0,52 0,00 0,51
UE-28 31,90 13,95 14,26 16,62 12,58 | 29,70 10,42 5,08

Zrédto: [DG Competition 2018].

Biorac pod uwage strukture pomocy w sektorze transportu ogdlem, nalezy
stwierdzi¢, ze pomoc dla sektora transportu lotniczego zdecydowanie dominuje
w Portugalii, na Malcie, a nastepnie w Rumunii, Polsce i Grecji. Za wyjatkiem Pol-
ski jest to pomoc na ratowanie zagrozonych przedsiebiorstw w zwiazku z likwidacja
i czgsciowa prywatyzacjg przewoznikow narodowych [Kociubinski 2014, s. 354-
-362]. Odnoszac sie w tym miejscu do postawionej we wstepie artykutu tezy, nalezy
stwierdziC, ze nie jest ona prawdziwa. Z perspektywy Unii Europejskiej wielko$é¢
tego rodzaju pomocy nominalnie wzrastata do 2012 r., nast¢pnie blisko trzykrotnie
wzrosta w 2014 r., w efekcie rekordowego wsparcia udzielonego przez Polske, a od
2015 r. systematycznie maleje. W 2016 r. juz tylko 8 panstw cztonkowskich udzielito
pomocy sektorowi lotnictwa, a udziat w pomocy dla wszystkich sektoréw transpor-
tu zmalat do ok. 5%.
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4. Zakonczenie

W wiekszosci europejskich portow lotniczych system ustalania cen byt tradycyjnie
opracowywany jako publicznie oglaszany system optat lotniskowych oparty na licz-
bie pasazerdw i cigzarze statku powietrznego. Wskutek rozwoju rynku oraz bliskiej
wspotpracy migdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi rozwingto
si¢ jednak wiele praktyk handlowych, w tym umowy dtugoterminowe przewidujace
rozne taryfy i czasem znaczne kwoty w ramach zachet i wsparcia marketingowego,
wyplacane przedsigbiorstwom lotniczym przez porty lotnicze lub wladze lokalne.
W szczegodlnosci fundusze publiczne przeznaczone na wsparcie dzialalno$ci portow
lotniczych moga by¢ kierowane do przedsigbiorstw lotniczych, aby zwigkszy¢ ruch
handlowy, co prowadzi jednak do zakldcenia konkurencji na rynkach transportu
lotniczego. Zwtaszcza porty lotnicze nie majg motywacji, by ograniczaé¢ koszty
i pobiera¢ optaty lotniskowe wystarczajace do pokrycia kosztoéw, jezeli pomoc jest
okreslana na podstawie obliczen ex post, tj. pokrywajacych wszystkie deficyty
w momencie ich powstawania.

W komunikacie w sprawie unowoczes$nienia unijnej polityki w dziedzinie po-
mocy panstwa Komisja Europejska wskazuje, ze polityka w dziedzinie pomocy
panstwa powinna koncentrowac si¢ na utatwieniu rozpatrywania pomocy, ktora jest
dobrze skonstruowana, ukierunkowana na zidentyfikowane utomnosci rynku i cele
lezace we wspolnym europejskim interesie, a takze na unikaniu marnotrawstwa
zasobow publicznych [Komunikat Komisji 2012]. Srodki pomocy publicznej moga,
przy spelieniu pewnych warunkoéw, korygowaé niewydolnosci rynku, przyczynia-
jac sie do sprawnego funkcjonowania rynkow oraz zwigkszenia konkurencyjnosci.
Ponadto gdy rynki funkcjonuja sprawnie, lecz osiggnicty wynik nie jest uwazany za
zadowalajacy z perspektywy polityki spojnosci, pomoc panstwa mozna zastosowac,
aby uzyskac¢ bardziej pozadany wynik rynkowy. Pomoc publiczna moze jednak
mie¢ negatywne skutki, takie jak zaklocenie konkurencji migdzy przedsigbiorstwa-
mi czy wptyw na wymian¢ handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi w stopniu
sprzecznym z interesem UE. W ramach kontroli pomocy panstwa w sektorze por-
tow lotniczych i transportu lotniczego nalezy zatem promowac nalezyte wykorzy-
stanie zasobow publicznych na potrzeby strategii ukierunkowanych na wzrost, jed-
noczesnie ograniczajac zaktocenia konkurencji, ktore naruszylyby rowne warunki
dzialania na rynku wewnetrznym, w szczegolno$ci poprzez unikanie powielania
nierentownych portéw lotniczych oraz tworzenia nadmiernej przepustowosci.
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ka 2002 w sprawie C-82/01 P Aéroports de Paris przeciwko Komisji Wspolnot Europejskich, Zb.
Orz. 2002, s. 1-9297.

Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprdsi-
dium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, przy udziale Oberbunde-
sanwalt beim Bundesverwaltungsgericht, Zb. Orz. 2003, s. 1-07747.

Wyrok Trybunatu z 29 pazdziernika 1980 w sprawach potaczonych 209 do 215 oraz 218/78 Heintz van
Landewyck SARL i inni przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Zb. Orz. 1980, s. 3125.





