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1. WPROWADZENIE I CEL

Po zamachach terrorystycznych z 11 wrzeénia 2001 r. poprawa bezpieczenstwa stata si¢
jednym z priorytetow Komisji. Ogolne stanowisko Komisji w tej sprawie zostalo
przedstawione w komunikacie do Parlamentu Europejskiego i Rady zatytutowanym ,,Wptyw
zamachow terrorystycznych w Stanach Zjednoczonych na sektor transportu lotniczego™'.
Komisja przyjeta nastgpnie rozporzadzenia ustanawiajace wspolne zasady w zakresie
bezpieczenstwa transportu lotniczego 1 morskiego oraz zainicjowata europejski program

ochrony infrastruktury krytyczne;j’.

W zwiazku ze znaczeniem finansowania dziatan stuzacych bezpieczenstwu oraz
koniecznos$cia uniknigcia wewngtrznych i zewngtrznych zaktdcen konkurencji, w przypadku
kazdego rozporzadzenia Parlament Europejski 1 Rada domagaly si¢ przeprowadzenia
odpowiednich analiz’. Analizy te mialy w szczegolnosci dotyczyé formy wspolnego
finansowania dziatan stuzacych bezpieczenstwu przez organy publiczne w panstwach
cztonkowskich oraz operatorow transportu, z zachowaniem podziatlu kompetencji migdzy
panstwa cztonkowskie 1 Wspolnot¢ Europejska. Komisja zostala poproszona o przedtozenie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wynikéw tych analiz oraz — w razie potrzeby —
odpowiednich propozycji badz wnioskow legislacyjnych.

Przygotowujac niniejsze sprawozdanie Komisja zasiggngta opinii Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego oraz Komitetu Regionow w kwestii bezpieczenstwa transportu i
jego finansowania®.

2. WYNIKI ANALIZ
2.1. Ochrona lotnictwa

W konsekwencji migdzyinstytucjonalnej deklaracji towarzyszacej rozporzadzeniu (WE) nr
2320/2002 Komisja zlecita przeprowadzenie analizy ,,European Civil Aviation Security
Financing” [Finansowanie ochrony europejskiego lotnictwa cywilnegol]’.

W ramach analizy, ktora objeta 15 panstw cztonkowskich oraz Norwegig, Islandig 1
Szwajcarig, zbadano wydatki na ochrong lotnictwa, mechanizmy finansowania oraz zwiazane
z tym aspekty konkurencji. Jesli chodzi o koszty ochrony analiza wykazata, ze w roku 2002,
poprzedzajacym wejscie w zycie unijnych rozporzadzen, calkowite wydatki zwigzane z
ochrong we wszystkich 18 panstwach wynosity migdzy 2,5 a 3,6 mld EUR. Z tego 0,65 mld
EUR zostato wydatkowane z budzetéw panstwowych, 1,32 mld EUR przez porty lotnicze, a

! COM(2001) 574 wersja ostateczna z 10.10.2001

Program ,,Zapobieganie, $rodki gotowosci oraz likwidacja skutkéw aktow terrorystycznych i innych
zagrozen dla bezpieczenstwa” na lata 2007-2013, przyjety przez Rade w dniu 2.6.2006 r.
Migdzyinstytucjonalna deklaracja towarzyszaca rozporzadzeniu (WE) nr 2320/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajacemu wspdlne zasady w dziedzinie
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (Dz.U. L 355 z 30.12.2002, str. 12) oraz motyw (15)
rozporzadzenia (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie
podniesienia ochrony statkow i obiektow portowych (Dz.U. L 129 z 29.4.2004, str. 6).

4 Dokumenty TEN/217 - CESE 1488/2005z 14.12.2005 oraz COTER-040 - CdR 209/2005 fin z
17.11.2005.

http://europa.eu.int/comm/transport/air/safety/studies_fr.htm
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miedzy 0,52 a 1,66 mld EUR przez przewozniké6w lotniczych. Koszty te moga si¢ wprawdzie
wydawa¢ wysokie, analiza pokazata jednak, ze np. w przypadku lotow na trasach
wewnatrzeuropejskich optaty lotniskowe 1 bezpieczenstwa stanowia jedynie 1% do 2 %
przecigtnej ceny biletu.

Jesli chodzi o mechanizmy finansowania, w analizie wyr6ézniono dwa gléwne modele
istniejace w Europie:

— model scentralizowany, w ktérym podejmowanie giéwnych dziatah w zakresie
ochrony pozostaje w gestii panstwa, a ich realizacjaq zajmuje si¢ organ administracji
(urzad lotnictwa cywilnego, ministerstwo transportu, policjg itp.)°; oraz

— model zdecentralizowany, w ktorym gléwne dzialania w zakresie ochrony sa
realizowane przez operatorOw portoOw lotniczych pod nadzorem wiasciwego organu
administracji (urzad lotnictwa cywilnego, wlasciwe ministerstwo itp.). Dziatania te
moga ‘t;yé przejete przez samego operatora portu lotniczego lub zlecone stronie
trzeciej .

Wedlug analizy w przypadku obydwu modeli koszty dziatan stuzacych zapewnieniu
bezpieczenstwa sa w ostatecznym rozrachunku ponoszone przez pasazerOw w postaci
panstwowych podatkbw na poczet bezpieczenstwa, optat z tytulu zapewniania
bezpieczenstwa doliczanych przez linie lotnicze do cen biletéw i/lub optat lotniskowych.
Jednakze w wigkszosci krajéw 1 niezaleznie od stosowanego modelu finansowanie przez
pasazeroOw nie wystarczato w roku 2002 do pokrycia wszystkich kosztow ochrony. Nalezy
przy tym uwzgledni¢ fakt, ze ponoszone przez pasazerow oplaty bezpieczenstwa moga w
przypadku wielu portow lotniczych stanowi¢ czg$¢ ogdlnych oplat nakladanych na
przedsigbiorstwa lotnicze, i ten brak przejrzystosci znieksztatca ogdlny obraz rzeczywiscie
generowanych przychodéw stuzacych finansowaniu ochrony transportu na europejskich
lotniskach. Réznice wystepuja w przypadku pokrywania pojawiajacych si¢ strat z dziatalnosci
operacyjnej, gdzie 6 z 18 panstw czg§ciowo pokrywa je z ogélnych podatkow, podczas gdy w
pozostalych panstwach cigzar tych strat ponosza same porty lotnicze.

Jesli chodzi o ryzyko zewngtrznych zaktocen konkurencji, w analizie wskazano na znaczne
réznice w koncepcji finansowania dzialan stuzacych bezpieczenstwu istniejace migdzy UE a
USA. Po 11 wrze$nia 2001 r. wladze USA udzielity ogromnego wsparcia finansowego
dotknigtej kryzysem amerykanskiej branzy lotniczej i zapewnity zastosowanie w caltym kraju
szeregu waznych S$rodkéw w dziedzinie bezpieczenstwa. Amerykanski sektor lotniczy
otrzymat w latach 2002-2004 prawie 32 mld EUR pomocy ze $rodkéw publicznych
przeznaczonej na ochrong transportu. Oczywiste jest, ze tej wielko§ci pomoc publiczna moze
prowadzi¢ do powaznych zakldcen w konkurencji migdzy europejskimi i amerykanskimi
przewoznikami lotniczymi.

2.2 Ochrona transportu morskiego

W motywie (15) rozporzadzenia (WE) nr 725/2004 stwierdzono, ze Komisja powinna
przeprowadzi¢ badanie obejmujace w szczegolnosci sposoéb podzialu finansowania migdzy

Modelowi temu najblizsze sa strategie realizowane w Austrii, Finlandii, Hiszpanii, Islandii,
Luksemburgu, Niemczech, Norwegii, Portugalii, Szwajcarii, Szwecji i we Wtoszech.

Modelowi temu najblizsza jest strategia realizowana w Belgii, Danii, Francji, Grecji, Irlandii,
Niderlandach i Zjednoczonym Kroélestwie.
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organy publiczne a podmioty gospodarcze. Zgodnie z motywem (13) dyrektywy 2005/65/WE
badanie to powinno takze obejmowa¢ finansowanie dodatkowych srodkéw ochrony portow.

Prace nad tym badaniem dobiegaja wlasnie konca. Wstepne wyniki pozwalaja sadzi¢, ze —
podobnie jak w przypadku lotnictwa cywilnego — koszty ochrony w transporcie morskim
stanowia wzglednie niewielka czg$¢ ponoszonych ogoélem nakladow inwestycyjnych oraz
kosztéw dziatalnosci operacyjne;.

W Unii Europejskiej jest ponad 1200 portéw morskich 1 okoto 4000 obiektow portowych.
Przecigtne naktady na ochrong wynosza 464 000 EUR w przypadku kosztoéw inwestycji oraz
234 000 EUR w przypadku kosztéw biezacych w ciagu roku. Flota ptywajaca pod banderami
panstw cztonkowskich UE liczy okoto 9000 statkéw i operatorzy ponosza przeci¢tne naktady
inwestycyjne w wysokosci okoto 100 000 EUR na statek oraz okoto 25 000 EUR kosztow
biezacych rocznie. Inwestycje zwiazane sa gtoéwnie z wyposazeniem oraz poswiadczaniem
zgodnosci, podczas gdy ponad 50 % kosztow biezacych stanowia koszty wykwalifikowanego
personelu.

Te $rednie wartosci musza by¢ rozpatrywane w kontek$cie tacznych kosztow transportu
morskiego. Inwestycje konieczne dla zapewnienia ochrony w wysokosci 100 000 EUR na
statek stanowia jedynie 0,0015 % ceny nowego kontenerowca o tadownosci 8000 TEU albo
0,0006 % ceny tankowca do przewozu skroplonego gazu ziemnego o pojemno$ci brutto
110 000 GT. Chociaz w trakcie badania nie zdotano okres§li¢ porownywalnych wartosci
procentowych dla obiektow portowych, wyrazne sa olbrzymie roznice migdzy
poszczegdlnymi rodzajami obiektow, z kosztami siggajacymi 798 000 EUR w przypadku
obiektow wielofunkcyjnych lub 79 000 EUR w przypadku obiektow do przetadunku
konteneréw. Wynika to w pierwszym rzedzie z faktu, ze niektore rodzaje obiektow portowych
w zaleznosci od ich wykorzystania i ze wzgledow na wymogi w zakresie bezpieczenstwa lub
ochrong przed kradzieza dysponowaty juz wyposazeniem i mechanizmami, ktére moga by¢
roéwniez wykorzystywane w celu zapewnienia ochrony.

Wedhug analizy koszty sa ponoszone zasadniczo bezposrednio lub posrednio przez wiadze
portowe oraz same podmioty zarzadzajace portami. Srodki ochrony w przypadku obiektéw
portowych sa z reguly finansowane z nastgpujacych zrédet: podwyzka optat (19 %), odrebne
oplaty bezpieczenstwa (55 %) oraz dotacje (23 %). Wlasciwe organy w panstwach
cztonkowskich niechgtnie ujawnialy informacje na temat $rodkéw przeznaczanych na
zapewnienie ochrony transportu morskiego.

Trzeba pamigtaé, ze nie wszystkie przepisy wspolnotowe dotyczace ochrony transportu
morskiego juz obowiazuja — zgodnie z odpowiednimi postanowieniami rozporzadzenia nr
725/2004 oraz dyrektywy 2005/65 pelne ich wdrozenie wymagane jest do dnia 1 lipca 2007 r.
Moze to oznaczad, ze dla osiagnigcia wysokiego poziomu zgodno$ci z przepisami potrzebne
beda dodatkowe $rodki. Dopoki nie zostanie osiagnigty podobny wysoki poziom zgodnosci,
mozliwe sg zakldcenia konkurencji.

Podobnie jak w przypadku transportu lotniczego istnieje rowniez mozliwos$¢ zewngtrznych
zakldcen ze strony konkurentéw z krajow trzecich, jesli dla pokrycia kosztéw zwiazanych z
zapewnieniem ochrony transportu morskiego moga oni korzysta¢ z dotacji panstwa. Mogloby
to dotyczy¢ obiektow portowych konkurujacych z potozonymi w sasiedztwie portami w
krajach nienalezacych do UE, a w mniejszym stopniu rowniez statkow.
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3. WYMAGAJACE UWZGLEDNIENIA ASPEKTY
3.1. Struktura kosztow
Koszty zwiazane z ochrong transportu mozna podzieli¢ na rézne kategorie:

— koszty administracyjne zwiazane z przepisami w zakresie ochrony, w tym koszty
kontroli zgodnosci z przepisami;

— koszty wynikajace ze stosowania przepisoOw:

e koszty state, np. inwestycje w wyposazenie stuzace zapewnieniu ochrony oraz
selekcja i poczatkowe szkolenie personelu odpowiedzialnego za ochrong;

e koszty operacyjne, np. konserwacja wyposazenia (w tym modernizacji
technologii), ptace personelu, koszty przypadajacych okresowo szkolen;

e koszty nadzwyczajne, np. dodatkowych dziatan sluzacych zwigkszeniu poziomu
ochrony w okresach podwyzszonego ryzyka;

- koszty powstale na skutek aktow terrorystycznych.

Koszty te maja jedynie czgsciowy bezposredni zwiazek ze $rodkiem transportu i moga
obejmowac koszty usunigcia szkod w samym obiekcie ataku, koszty uboczne wynikajace z
przerw spowodowanych atakiem oraz bezposrednie 1 posrednie roszczenia odszkodowawcze
ofiar. Nawet w przypadku, gdy srodek transportu (np. samolot, statek, pociag) jest jedynie
obiektem aktu terrorystycznego, a nie jest sam w sobie uzyty jako bron, szkody moga
znacznie wykroczy¢ poza sektor transportu. Oszacowanie mozliwej skali tych kosztow jest
trudne, ale nietrudno sobie wyobrazi¢, ze moga one przybra¢ rozmiary, ktérych zaden
pojedynczy operator transportu nie bedzie w stanie pokry¢. Wysoko§¢ ewentualnych strat
moze réwniez znacznie przewyzsza¢ kwoty, na ktére za rozsadna ceng¢ mozna zawrzeé
umowy ubezpieczeniowe. Ponadto w zaleznos$ci od charakteru aktu terrorystycznego jego
nastepstwa nie musza by¢ ograniczone do terytorium jednego panstwa czlonkowskiego i
moga by¢ takich rozmiarow, ze nawet panstwo cztonkowskie, w ktorym dokonano aktu, moze
nie by¢ w stanie ponies¢ wszystkich kosztow.

3.2. Finansowanie

3.2.1.  Finansowanie kosztow administracyjnych zwiqzanych z przepisami w zakresie
ochrony, w tym kosztow kontroli zgodnosci z przepisami

Transpozycja przepisow wspolnotowych do prawa krajowego oraz ich stosowanie w
przypadku krajowych dziatahh z zakresu monitorowania sa z reguly zadaniami organu
publicznego.

Podobnie jest w przypadku inspekcji kontrolujacych wiasciwe stosowanie $rodkéw
bezpieczenstwa w obszarach lotnictwa, zeglugi morskiej 1 transportu ladowego. Komisja
moze wprawdzie rowniez przeprowadza¢ tego rodzaju inspekcje, nie zwalnia to jednak
panstw cztonkowskich z obowiazku realizowania skutecznych programéw kontroli jakos$ci na
szczeblu krajowym.
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Dziatania takie stanowia cz¢$¢ polityki publicznej 1 w zwiazku z tym sa zasadniczo w catosci
finansowane przez panstwa czlonkowskie. Finansowanie to nie ma charakteru pomocy
panstwa nawet wowczas, gdy panstwa czlonkowskie korzystaja z pomocy prywatnych
przedsigbiorstw, pod warunkiem ze (w tym ostatnim przypadku) finansowanie takie jest
ograniczone do zwrotu poniesionych kosztéw powigkszonego o rozsadnej wielkosci zysk 1 nie
stanowi nadmiernej rekompensaty.

Opierajac si¢ na wynikach przeprowadzonych inspekcji Komisja wzywa panstwa
cztonkowskie do zapewnienia wystarczajacych §rodkow shuzacych zagwarantowaniu petnego
stosowania przepisow z zakresu ochrony oraz kontroli wprowadzenia w zycie odpowiednich
przepisOw prawa.

3.2.2.  Finansowanie wdrozenia srodkow ochrony

W odniesieniu do finansowania przez panstwa czlonkowskie przypadajacego im zadania
wdrozenia srodkéw ochrony transportu powstaje pytanie, czy nie stanowi to pomocy panstwa
w rozumieniu art. 87 ust. 1 traktatu WE, a jesli tak, to w jakich okoliczno$ciach moze ono
zosta¢ uznane za zgodne z zasadami wspolnego rynku.

Europejski Trybunal Sprawiedliwos$ci oraz Sad Pierwszej Instancji przy réznych okazjach
stwierdzaty, ze istnieja trzy odrgbne kategorie dzialan finansowanych przez panstwo:
dziatania wladzy publicznej, dzialania gospodarcze i1 dziatania nie majace charakteru
gospodarczego. Europejskiemu prawu konkurencji podlegaja jedynie dzialania gospodarcze,
podczas gdy dziatania wtadzy publicznej i dziatania nieposiadajace charakteru gospodarczego
nie sa objete tymi przepisami.

W sprawie Eurocontrol’ Trybunat stwierdzil, ze dziatania Eurocontrol w zwiqzku z ich
charakterem, ich celem oraz dotyczqcymi ich przepisami sq powiqzane z wykonywaniem
uprawnien dotyczqcych kontroli przestrzeni powietrznej i nadzoru nad niq, ktore sq typowymi
uprawnieniami wladzy publicznej’. W zwiazku z tym nie majq one charakteru dzialan
gospodarczych, ktory uzasadniatby zastosowanie postanowien traktatu WE dotyczqcych
konkurencji.

W sprawie Porto di Genova Trybunal stwierdzil, ze ,Nadzor zwiqzany z walkq z
zanieczyszczeniami Srodowiska, za ktory w terminalu naftowym portu w Genui
odpowiedzialne bylo przedsiebiorstwo SEPG, jest zadaniem lezqcym w interesie publicznym i
nalezy do podstawowych zadan panstwa w odniesieniu do ochrony srodowiska na obszarach
morskich. Nadzor ten w zwiqzku z jego charakterem, jego celem oraz dotyczqcymi go
przepisami jest powiqzany z wykonywaniem uprawnien dotyczqcych ochrony srodowiska,
ktore sq typowymi uprawnieniami wladzy publicznej. Nie ma on charakteru dzialania
gospodarczego, ktory uzasadnialby zastosowanie postanowien traktatu WE dotyczqcych

L3

konkurencji

Eurocontrol jest organizacja mig¢dzynarodowa odpowiedzialna za ustalanie i pobieranie oplat
naktadanych na uzytkownikow ustug stuzb zeglugi powietrznej.

Orzeczenie z dnia 19 stycznia 1994 r., SAT Fluggesellschaft / Eurocontrol (Zbiér orzecznictwa 1994,
str. 1-43), pkt 30.

Orzeczenie z dnia 18 marca 1997 r.,, Calé & Figli / Servizi Ecologici Porto di Genova (Zbior
orzecznictwa 1997, str.I-1547), pkt 22.
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W sprawie Aeroport de Paris Sad Pierwszej Instancji stwierdzil, ze ,konieczne jest
rozroznienie miedzy, z jednej stromy, dziataniami Aeroport de Paris o czysto
administracyjnym charakterze, w szczegolnosci dziataniami w zakresie nadzoru, oraz, z
drugiej stromy, zarzqdzaniem paryskimi portami lotniczymi, ktore finansowane jest z oplat
uzaleznionych od obrotéw.”"!

Z przytoczonego wyzej orzecznictwa wynika, ze finansowanie dziatan w zakresie ochrony
transportu, ktére stanowia czg$¢ podstawowych funkcji pelnionych przez panstwo i ktore sa
powiazane z wykonywaniem uprawnien, ktore sa typowymi uprawnieniami wladzy
publicznej, nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 2 traktatu WE.

Komisja potwierdzita ten punkt widzenia w swojej decyzji ,,N 309/2002 Francja, ochrona
lotnictwa — zwrot kosztow powstalych w nastgpstwie zamachow z dnia 11 wrzesnia 2001 r.”.
W decyzji tej Komisja analizuje $rodki ochrony wprowadzone przez rzad francuski po
zamachach z 11 wrze$nia. W pkt. 22 1 23 decyzji Komisja stwierdza:

Opisane powyzej zadania z zakresu ochrony odpowiadajq zadaniom wykonywanym zazwyczaj
przez policje lub przez operatora portu lotniczego zgodnie z instrukcjami wladz publicznych.
Wynikajq one z ustaw lub z innych przepisow prawa. Ich realizacja nie pozostawia wtasciwym
podmiotom Zadnej mozliwosci manewru.

Wykonywanie przez te podmioty zadan z zakresu ochrony nie stanowi dla nich Zrodla

Jjakichkolwiek przychodow ze strony pasazerow. Wiladze francuskie potwierdzily, Zze ponoszone
przez pasazerow oplaty lotniskowe pozostajq do dyspozycji portow lotniczych i sq czesciowo
wykorzystywane do pokrycia kosztow w zakresie ochrony tylko tych portow lotniczych. Mozna
wiec zasadniczo uwazac, ze zadania te nalezq do dziatan wladzy publicznej.

Mozna wigc sformutowac ogo6lna zasadg, ze finansowanie natozonych przepisami prawa
dziatah z zakresu ochrony transportu powiazanych z wykonywaniem uprawnien, ktore sa
typowymi uprawnieniami wiladzy publicznej, nie stanowi dziatalno$ci gospodarcze;j.
Stanowisko to zostalo ostatnio potwierdzone w wytycznych wspdlnotowych dotyczacych
pomocy panstwa dla regionalnych portéw lotniczych'®. Finansowanie tych dziatah musi by¢
jednakze $cisle ograniczone do zwrotu kosztow poniesionych w zwiazku z tymi dziataniami 1
nie moze by¢ wykorzystywane do finansowania innej dzialalnosci gospodarczej'’.

Panstwo moze powierzy¢ wykonywanie okres§lonych  uprawnien prywatnym
przedsigbiorstwom, jak to miato miejsce w przypadku Porto di Genova. Panstwo moze
rowniez zdecydowac, ze uzytkownicy okreslonego obiektu musza przynajmniej czgsciowo
ponosi¢ koszty dziatan z zakresu ochrony, jak to mialo miejsce w przypadku Porto di
Genova, Eurocontrol oraz wspomnianych wcze$niej S$rodkéw ochrony na lotniskach
francuskich. W takich przypadkach Komisja skontroluje jednak doktadnie, czy prywatne
przedsigbiorstwa nie otrzymuja nadmiernej rekompensaty w zamian za pomoc $wiadczong
panstwu, oraz czy pobierane optaty sa rzeczywiscie ograniczone jedynie do wysokos$ci
koniecznej do sfinansowania $rodkow w zakresie ochrony. Je$li panstwo powierza
wykonywanie swoich uprawnien przedsigbiorstwom prywatnym, to musi rowniez zapewnic,

Orzeczenie z dnia 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris / Komisja Wspolnot Europejskich (Zbior
orzecznictwa 2000, str. 11-3929), pkt 112.

12 Dziennik Urzgdowy C 312 2 9.12.2005, str. 1.

13 Sprawa C-343/95, Cali, Zbior orzecznictwa 1997 ECR 1-1547 (,,Porto di Genova”).
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ze w pelni przestrzegane sa majace zastosowanie wspolnotowe przepisy dotyczace zamdwien
publicznych i niedyskryminacji oraz zapewni¢, ze nie dochodzi do dyskryminowania.

3.3. Przejrzystos¢ nakladania podatkow i oplat z tytulu bezpieczenstwa

Analizy po$wigcone finansowaniu ochrony transportu wykazaty, ze zdecydowanie brakuje
przejrzystosci w zakresie przeznaczanych na ten cel kwot, wysokosci naktadanych opftat i
podatkow oraz rzeczywistego wydatkowania tych srodkow.

W odniesieniu do optat i podatkoéw z tytutu bezpieczenstwa pozadane byloby osiagnigcie
wigkszej przejrzystosci. Moglaby ona przyja¢ formg przepisoéw dotyczacych zarezerwowania
lub wyodrebnienia kwot na dziatania zwiazane z ochrong transportu celem zagwarantowania,
ze wydatkowane sa wylacznie i w cato$ci w tym obszarze. Druga mozliwo$¢ polega na
wyraznym wykazaniu pasazerom optat i podatkéw z tytutu bezpieczenstwa w cenach biletow
celem uswiadomienia konsumentom, za co placa. Dotyczyloby to w szczegdlnosci transportu
lotniczego, gdzie koszty zwiazane z ochrong stanowia jedynie cze¢$¢ duzo wyzszej kwoty
obejmujacej wszystkie optaty i podatki.

34. Ewentualne zaklocenia konkurencji

Komisja sadzi, ze starania o wystarczajaco rowne warunki dostgpu do finansowania ze
srodkow publicznych leza w uzasadnionym interesie zainteresowanych podmiotow, zardowno
na wspdlnym rynku, jak i w odniesieniu do rynkow §wiatowych.

Jak potwierdzilo wiele analiz, w obrgbie UE istnieja r6zne koncepcje w odniesieniu do
wktadu panstw cztonkowskich w finansowanie wdrozenia $rodkéw ochrony transportu, co
odzwierciedla rézne filozofie panstw cztonkowskich w odniesieniu do roli panstwa w tej
dziedzinie. R6znorodno$¢ podejscia oraz brak przejrzystosci jesli chodzi o przychody, ktére
sa w calosci przeznaczane na finansowanie dziatan sluzacych zapewnieniu ochrony
transportu, moga prowadzi¢ do pewnych zaktdcen konkurencji. Moze to dotyczy¢ zwtaszcza
sytuacji, kiedy panstwa cztonkowskie uchwalaja dodatkowe, bardziej surowe wymagania niz
te naktadane przez przepisy prawa wspdlnotowego.

W rezultacie istnienia na §wiecie réznych koncepcji finansowania srodkéw ochrony moga si¢
jednak rowniez pojawi¢ zaklocenia na poziomie globalnym. W kwestii zaktocen
zewngetrznych potrzebne sa odpowiednie dzialania, tak by unikna¢ negatywnych efektow dla
wspolnotowego sektora transportu stawiajacych go w niekorzystnej sytuacji w pordwnaniu z
konkurentami spoza UE, co moze prowadzi¢ do oslabienia wzrostu gospodarczego w Unii
Europejskie;j.

W zwiazku z tym nalezy zapewnié, by w stosunku do konkurentéw europejskiego sektora
transportu rzady wilasciwych krajow stosowaly podobne zasady, najlepiej w formie
porozumien zawieranych przez migdzynarodowe gremia takie jak ICAO (Migdzynarodowa
Organizacja Lotnictwa Cywilnego) lub IMO (Migdzynarodowa Organizacja Morska) lub,
jesli nie bedzie to mozliwe, w formie dwustronnych uméw migdzy Unia Europejska a
rzadami panstw, w ktorych maja siedzibe gléwni konkurenci.
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WNIOSKI

Na podstawie analiz poswigconych ochronie transportu lotniczego i morskiego
mozna stwierdzi¢, ze koszty ochrony moga by¢ wysokie i w chwili obecnej sa one w
wigkszos$ci ponoszone przez uzytkownikow.

Zwigkszenie przejrzystosci w zakresie podatkow 1 optat z tytutu bezpieczenstwa
przyniostoby lepsze informacje osobom korzystajacym z ustug transportowych oraz
utatwitoby ocen¢ ewentualnego wplywu na funkcjonowanie konkurencji na rynku.
Obecny brak przejrzystosci utrudnia zidentyfikowanie ewentualnych zaktocen.

Roéznorodnos¢  koncepcji  finansowania realizacji  dzialan shuzacych ochronie
transportu stwarza mozliwo$¢ zakldcenia konkurencji. Moze to dotyczy¢ zwlaszcza
sytuacji, kiedy panstwa cztonkowskie uchwalaja dodatkowe, bardziej surowe
wymagania niz te naktadane przez przepisy prawa wspdlnotowego.

Komisja podtrzymuje swoje ogoélne stanowisko w tej kwestii przedstawione w
komunikacie do Parlamentu Europejskiego i Rady zatytulowanym , Wplyw
zamachoéw terrorystycznych w  Stanach Zjednoczonych na sektor transportu
lotniczego”. W szczegbdlnosci Komisja uwaza, ze w zwiazku z faktem, iz ochrona
obywateli europejskich przed aktami terrorystycznymi jest zasadniczo zadaniem
panstwa, finansowanie ze srodkéw publicznych dzialan stluzacych zapobieganiu tym
aktom 1 powiazanych z wykonywaniem uprawnien stanowiacych zazwyczaj
uprawnienia wladzy publicznej, nie ma charakteru pomocy panstwa.
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