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Brak sprzeciwu wobec zgloszonej koncentracji
(Sprawa COMP/M.7171 - Varo Energy/Bayernoil Package)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2014/C 99/01)

W dniu 28 marca 2014 r. Komisja podjela decyzje o niewyrazaniu sprzeciwu wobec powyzszej zgloszonej
koncentracji i uznaniu jej za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Decyzja ta zostala oparta na art. 6 ust. 1 lit. b)
rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 (!). Pelny tekst decyzji dostepny jest wylacznie w jezyku angielskim i
zostanie podany do wiadomosci publicznej po uprzednim usunigciu ewentualnych informacji stanowigcych tajem-
nic¢ handlows. Tekst zostanie udost¢pniony:

— w dziale dotyczacym polaczenn przedsigbiorstw na stronie internetowej Komisji po$wigconej konkurencji:
(http://ec.europa.eu/competition/mergers/cases/). Powyzsza strona zostala wyposazona w rdézne funkcje pomaga-
jace odnalezé konkretna decyzje w sprawie polaczenia, w tym indeksy wyszukiwania wedlug nazwy przedsie-
biorstwa, numeru sprawy, daty i sektora,

— w formie elektronicznej na stronie internetowej EUR-Lex (http:/[/eur-lex.europa.eufen/index.htm) jako dokument
nr 32014M7171. Strona EUR-Lex zapewnia internetowy dostep do europejskiego prawa.

() Dz.U.L 24 2 29.1.2004, s. 1.


http://ec.europa.eu/competition/mergers/cases/
http://eur-lex.europa.eu/en/index.htm
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KOMISJA EUROPEJSKA
Kursy walutowe euro ()
3 kwietnia 2014 r.
(2014/C 99/02)
1 euro =
Waluta Kurs wymiany Waluta Kurs wymiany

USD Dolar amerykanski 1,3771 CAD Dolar kanadyjski 1,5172
JPY Jen 143,12 HKD  Dolar Hongkongu 10,6826
DKK Korona duniska 7,4648 NZD Dolar nowozelandzki 1,6149
GBP Funt szterling 0,82970 |SGD  Dolar singapurski 1,7395
SEK Korona szwedzka 8,9554 KRW  Won 1456,88
CHF Frank szwajcarski 1,2209 ZAR Rand 14,6628
ISK Korona islandzka CNY Yuan renminbi 8,5537
NOK Korona norweska 8,2300 HRK Kuna chorwacka 7,6480
BGN Lew 1,9558 IDR Rupia indonezyjska 15582,21
CZK Korona czeska 27,432 MYR  Ringgit malezyjski 4,5223
HUF Forint wegierski 307,21 PHP Peso filipinskie 62,021
LTL Lit litewski 3,4528 RUB Rubel rosyjski 48,9370
PLN Zloty polski 4,1727 THB Bat tajlandzki 44,726
RON Lej rumuriski 4,4753 BRL Real 3,1356
TRY Lir turecki 2,9493 MXN  Peso meksykariskie 18,0593
AUD  Dolar australijski 1,4912 INR Rupia indyjska 82,8670

() Zrédlo: referencyjny kurs wymiany walut opublikowany przez EBC.
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1. WPROWADZENIE: POLITYKA POMOCY PANSTWA W SEKTORZE LOTNICTWA

1. Zapewniajac laczno$¢ miedzy ludZmi i regionami, transport lotniczy odgrywa wazng role w integracji i
konkurencyjnosci Unii Europejskiej oraz w jej kontaktach ze $wiatem. Transport lotniczy przyczynia si¢ w
znacznym stopniu do rozwoju gospodarki Unii: przeprowadza si¢ ponad 15 mln handlowych operacji lotniczych
rocznie, w 2011 r. unijne porty lotnicze obshuzyly ponad 822 min pasazeréw, funkcjonuje 150 przedsigbiorstw
lotniczych wykonujgcych przewozy regularne oraz sie¢ ponad 460 portéw lotniczych, a takze 60 instytucji
zapewniajagcych  stuzby zZeglugi powietrznej (!). Unia odnosi korzysci jako $wiatowy wezel lotniczy,

() Zrédta: Eurostat, Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych, Zrzeszenie Migdzynarodowego Transportu Lotniczego.



C99/4 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 442014

a kazdego roku udzial samych tylko przedsigbiorstw i portéw lotniczych w produkcie krajowym brutto Unii
wnosi 140 mld EUR. W sektorze lotnictwa zatrudnionych jest okoto 2,3 mln oséb w Unii (3.

2. W ramach strategii ,Europa 2020” (%) (strategia ,UE 2020”) podkresla si¢ znaczenie infrastruktury transpor-
towej jako elementu strategii na rzecz zréwnowazonego wzrostu gospodarczego UE na nadchodzace dziesigcio-
lecie. W szczegblnoci w bialej ksiedze ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu” (*) Komisja
pokreslifa, ze internalizacja efektéw zewnetrznych, eliminacja nieuzasadnionych doplat oraz swobodna i niezaklo-
cona konkurencja sa istotng czeScig starai w zakresie dostosowania wyboréw rynkowych do potrzeb zréwnowa-
zonego rozwoju. W ,Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu” podkresla si¢ réwniez
znaczenie efektywnego wykorzystania zasobow. W praktyce sektor transportu musi zuzywal mniej energii
wytworzonej w bardziej ekologiczny sposéb, lepiej korzysta¢é z nowoczesnej infrastruktury i ograniczaé nega-
tywny wplyw na klimat, Srodowisko oraz w szczegdélnosci na najwazniejsze zasoby naturalne, takie jak wode,
ziemi¢ i ekosystemy.

3. Dzigki stopniowemu wprowadzaniu rynku wewnetrznego wyeliminowano wszystkie ograniczenia handlowe
wobec przedsigbiorstw lotniczych wykonujacych loty w Unii, takie jak ograniczenia dotyczace tras lub liczby
lotéw i 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. Utorowalo to réwniez droge
tanim liniom lotniczym dzialajagcym wedlug nowego modelu biznesowego, opartego na krdtkim czasie postoju
na ziemi i obslugi miedzy rejsami oraz bardzo wydajnym wykorzystaniu floty. Wskutek takiego rozwoju sytuacji
nastapit ogromny wzrost ruchu lotniczego, przy czym od 2005 r. ruch tanich linii lotniczych roénie w szybkim
tempie. W 2012 r. po raz pierwszy udzial w rynku tanich przewoznikéw lotniczych (44,8 %) przewyzszyt
udzial w rynku tradycyjnych przewoznikéw lotniczych (42,4 %). Tendencja ta utrzymala si¢ w 2013 r. (45,94 %
w przypadku tanich przewoznikéw lotniczych i 40,42 % w przypadku tradycyjnych przewoznikéw lotniczych).

4. O ile porty lotniczej nadal w przewazajacej wigkszosci stanowia wlasno$¢ publiczng i s3 zarzadzane
publicznie (%), o tyle w ich dzialalno$¢ w calej Unii w coraz wigkszym stopniu angaiujg sie obecnie przedsie-
biorstwa prywatne. Na przestrzeni ostatniego dziesigciolecia powstaly nowe rynki w wyniku czeSciowej prywaty-
zacji niektérych portéw lotniczych oraz za sprawg konkurencji w zakresie zarzadzania publicznymi portami
lotniczymi, w tym regionalnymi portami lotniczymi.

5. Wérdd portéw lotniczych stanowiacych wlasno$é publiczng najwigcej jest mniejszych portéw lotniczych (),
ktdre czedciej korzystaja ze wsparcia ze Srodkéw publicznych w celu finansowania swojej dziatalnosci. Ustalanie
cen stosowanych przez takie porty lotnicze przewaznie nie odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczegdl-
noéci nie na podstawie solidnych perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o wzgledy lokalne
lub regionalne. W obecnych warunkach rynkowych perspektywy rentownosci handlowych portéw lotniczych
prowadzonych na zasadach komercyjnych réwniez w znacznym stopniu pozostaja uzaleznione (§) od poziomu
przepustowosci, przy czym porty lotnicze obstugujace mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie majg zazwyczaj trud-
nosci z pokryciem swoich kosztéw operacyjnych. W rezultacie organy publiczne regularnie subsydiuja znaczna
wickszo$¢ regionalnych portéw lotniczych.

(%) 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 r.

(*) Komunikat Komisji — Europa 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spolecz-
nemu, COM(2010) 2020 final z dnia 3 marca 2010 r.

(% Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia 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 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych
Wspélnoty do wewngtrzwspolnotowych 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).

(%) Wedlug Migdzynarodowej Rady Portéw Lotniczych w Europie w 2010 r. publiczne porty lotnicze stanowily 77 % wszystkich portéw
lotniczych, natomiast 9 % portéw lotniczych w calosci nalezato do wlascicieli prywatnych; zob. Migdzynarodowa Rada Portéw Lotni-
czych w Europie: The Ownership of Europe’s Airports 2010.

(') Swiadczy o tym na przyklad fakt, ze chociaz udzial publicznych portéw lotniczych w ogdlnej liczbie portéw lotniczych w 2010 r.
wyniost 77 %, to jednak przeplyw pasazeréw w tych portach stanowit jedynie 52 % calkowitego przepltywu pasazerow.

(®) Wskazuje na to przeprowadzone w 2002 r. badanie ,Study on competition between airports and the application of State aid rules” —
Cranfield University, czerwiec 2002 r.; nastgpnie zostalo to potwierdzone w sprawozdaniach branzowych.
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6.  Niektore regiony nadal odczuwajg utrudnienia na skutek ograniczonej dostgpnosci z innych lokalizacji w
Unii, a wazne wezly lotnicze zmagaja si¢ z rosngcymi poziomami zageszczenia ruchu (). Jednocze$nie zage-
szczenie regionalnych portéw lotniczych w niektérych regionach Unii prowadzi do znacznego nadmiaru przepus-
towosci infrastruktury portéw lotniczych w stosunku do zapotrzebowania ze strony pasazeréw i potrzeb przed-
sigbiorstw lotniczych.

7. W wigkszoSci unijnych portéw lotniczych system ustalania cen byl tradycyjnie opracowywany jako ogla-
szany publicznie system oplat lotniskowych oparty na liczbie pasazeréw i ciezarze statku powietrznego (1%)
Wskutek rozwoju rynku oraz bliskiej wspdlpracy miedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi
stopniowo rozwinglo si¢ jednak wiele praktyk handlowych, w tym umowy dlugoterminowe przewidujace zr6zni-
cowane taryfy i czasem znaczne kwoty w postaci zachet i wsparcia marketingowego, wyplacane przez porty
lotnicze lub wladze lokalne na rzecz przedsigbiorstw lotniczych. W szczegdlnoéci fundusze publiczne przezna-
czone na wsparcie dzialalnosci portéw lotniczych moga by¢ kierowane do przedsigbiorstw lotniczych, aby
zwigkszy¢ ruch handlowy, prowadzac do zakldcenia konkurencji na rynkach transportu lotniczego (11).

8. W komunikacie w sprawie unowocze$nienia unijnej polityki w dziedzinie pomocy panstwa ('?) Komisja
zauwaza, ze polityka w dziedzinie pomocy pafstwa powinna koncentrowaé si¢ na ulatwieniu udzielania pomocy,
ktora jest dobrze skonstruowana, ukierunkowana na niewydolnoici rynku i cele lezace we wspdlnym interesie
Unii, a takze na unikaniu marnotrawstwa zasobéw publicznych. Srodki pomocy pafistwa moga bowiem — przy
spelnieniu pewnych warunkéw - korygowaé niewydolnosci rynku, przyczyniajac si¢ tym samym do sprawnego
funkcjonowania rynkéw oraz zwigkszenia konkurencyjnosci. Ponadto w sytuacji, gdy rynki funkcjonuja sprawnie,
lecz osiggnigtego wyniku nie uwaza si¢ za zadowalajacy z perspektywy polityki spdjnosci, pomoc panstwa
mozna zastosowaé, aby uzyskal bardziej pozadany, sprawiedliwy wynik rynkowy. Pomoc panstwa moze jednak
mie¢ negatywne skutki, takie jak zaklocenie konkurencji miedzy przedsigbiorstwami czy wplyw na wymiang
handlowa migdzy panstwami czlonkowskimi w stopniu sprzecznym ze wspdlnymi interesami Unii. W ramach
kontroli pomocy panstwa w sektorzach portéw lotniczych i transportu lotniczego nalezy zatem promowaé nale-
zyte wykorzystanie zasobow publicznych na potrzeby strategii ukierunkowanych na wzrost, jednocze$nie ograni-
czajagc zaklocenia konkurencji, ktére naruszylyby réwne warunki dzialania na rynku wewnetrznym, w szczegdl-
no$ci poprzez unikanie powielania nierentownych portéw lotniczych na tym samym obszarze cigzenia oraz
tworzenia nadmiernej przepustowosci.

9.  Stosowanie zasad pomocy panstwa w odniesieniu do sektora portéw lotniczych i sektora transportu lotni-
czego stanowi element staran Komisji ukierunkowanych na zwigkszenie konkurencyjnosci i potencjalu wzrostu
gospodarczego tych sektoréw w Unii (**). Niezwykle wazne dla osiagnigcia tych celow, jak i dla calego rynku
wewnetrznego, s3 réwne warunki dzialania wsréd przedsigbiorstw lotniczych i portéw lotniczych w Unii. Jedno-
cze$nie regionalne porty lotnicze moga okazal si¢ istotne zaréwno dla lokalnego rozwoju, jak i dla dostgpnosci
niektérych regionéw, w szczegélnosci w $wietle pozytywnych prognoz dotyczacych ruchu w kontekscie trans-
portu lotniczego w Unii.

10. W ramach ogélnego planu utworzenia jednolitej unijnej przestrzeni powietrznej oraz z uwzglednieniem
zmian rynkowych Komisja przyjela w 2005 r. wytyczne dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpocze¢cie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portow
lotniczych (') (,wytyczne w sprawie lotnictwa z 2005 r.”). W przedmiotowych wytycznych okreslono warunki,
na ktérych niektére kategorie pomocy panstwa na rzecz portdw i przedsigbiorstw lotniczych mozna uznaé za
zgodne z rynkiem wewnetrznym. Wytyczne te stanowily uzupelnienie wytycznych w sprawie lotnictwa z 1994
r. (), ktére zasadniczo zawieraly przepisy dotyczace restrukturyzacji przewoznikéw flagowych oraz pomocy o
charakterze socjalnym na rzecz obywateli Unii.

(®) Przewiduje sie, ze w 2030 r. 13 unijnych portéw lotniczych bedzie dziata¢ z maksymalng przepustowoscia przez osiem godzin
dziennie, kazdego dnia w roku; dla poréwnania w 2007 r. tylko 5 portéw lotniczych dziatalo na granicy maksymalnej przepustowosci
przez 100 % czasu (zob. komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw — Polityka wobec portéw lotniczych w Unii Europejskiej — rozwiazywanie kwestii przepustowosci i jakosci z
mysla o promowaniu wzrostu, komunikacji i mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju z dnia 1 grudnia 2011 r.,
COM(2011) 823) (,komunikat dotyczacy polityki wobec portéw lotniczych w Unii Europejskiej”).

(*%) Na co wskazuja strategie Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego dotyczace oplat w zakresie portéw lotniczych i ustug
nawigacyjnych (dokument 9082), ostatnio zmienione w kwietniu 2012 r.

(") W szczegdlnosci porty lotnicze moga nie mie¢ istotnej motywacji do ograniczania kosztéw i pobierania optat lotniskowych wystar-
czajacych do pokrycia kosztow, jezeli pomoc okresla si¢ na podstawie obliczen prowadzonych ex post (pokrywajac wszystkie deficyty
w miar¢ ich powstawania).

(") Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw —
Unowoczesnienie unijnej polityki w dziedzinie pomocy panistwa, COM(2012) 209 final.

(**) Zob. komunikat dotyczacy polityki wobec portow lotniczych w Unii Europejskie;j.

("% Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy paristwa na rozpoczecie dzialal-
nosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312 z 9.12. 2005, s. 1).

(") Stosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy paristwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350z 10.12.1994,
s. 5).
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11. W niniejszych wytycznych uwzglednia si¢ calo$¢ nowej sytuacji prawno-gospodarczej w zakresie finanso-
wania publicznego na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych oraz okresla si¢ warunki, w jakich
takie finansowanie publiczne moze stanowi¢ pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej, a takze, jezeli faktycznie stanowi ono pomoc pafistwa, warunki uznawania takiej
pomocy pafstwa za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W swojej
ocenic Komisja kieruje si¢ swoim do$wiadczeniem 1 praktyka decyzyjng, a takze analizag obowigzujgcych
warunkéw rynkowych w sektorach portéw lotniczych i transportu lotniczego. W zwiazku z tym ocena Komisji
pozostaje bez uszczerbku dla jej podejscia do innych rodzajéw infrastruktury lub sektoréow. W szczegdlnosci
Komisja jest zdania, Ze samo otrzymanie pomocy pafstwa przez operatora portu lotniczego nie oznacza auto-
matycznie, ze beneficjentami pomocy s3 réwniez przedsigbiorstwa lotnicze bedace jego klientami. Jezeli warunki
oferowane przedsi¢biorstwu lotniczemu w danym porcie lotniczym zaproponowalby operator portu lotniczego
nastawiony na zysk, nie mozna uznaé na potrzeby regul pomocy panstwa, ze takie przedsigbiorstwo lotnicze
uzyskato korzysé.

12, Jezeli wsparcie ze Srodkéw publicznych stanowi pomoc pafistwa, Komisja jest zdania, ze w pewnych
warunkach pewne kategorie pomocy na rzecz regionalnych portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych
korzystajacych z tych portéw lotniczych moga by¢ uzasadnione, w szczegdlnoici w celu rozwoju nowych ustug
i przyczynienia si¢ do zwickszenia dostepnosci i rozwoju gospodarczego danego regionu. Nalezy jednak
uwzgledni¢ zaktécenia konkurencji na wszystkich badanych rynkach; dopuszczalna moze by¢ wylacznie pomoc
panstwa, ktéra jest proporcjonalna i konieczna do wsparcia realizacji celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania.

13. W tym kontekscie nalezy wskazaé, ze pomoc operacyjna stanowi zasadniczo forme pomocy prowadzacej
do znacznych zakl6cenn konkurencji i moze zosta¢ zatwierdzona jedynie w drodze wyjatku. Komisja uznaje, ze
w normalnych okolicznosciach porty i przedsigbiorstwa lotnicze powinny pokrywaé swoje koszty operacyjne.
Stopniowe przechodzenie do nowych realiow rynkowych, opisane w pkt 3-7, wyjasnia jednak, dlaczego przed
przyjeciem niniejszych wytycznych organy publiczne powszechnie udzielaly regionalnym portom lotniczym
wsparcia operacyjnego. W tym kontekscie okreslone kategorie pomocy operacyjnej na rzecz portéw 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, w obecnych warunkach rynkowych z
dostepnych danych oraz uzgodnionego stanowiska przemystu wynika, Ze istnieje zwigzek miedzy sytuacjg finan-
sowg portu lotniczego a poziomami ruchu w tym porcie lotniczym, przy czym mniejsze porty lotnicze wyka-
zujg zazwyczaj proporcjonalnie wigksze potrzeby w zakresie finansowania. Uwzgledniajac wklad zarzadzajacych
mniejszymi regionalnymi portami lotniczymi w rozwéj gospodarczy i spéjnos$¢ terytorialng w Unii, nalezy daé
im czas na dostosowanie si¢ do nowego otoczenia rynkowego, na przyklad poprzez stopniowe podwyzszanie
oplat lotniskowych wnoszonych przez przedsigbiorstwa lotnicze, wprowadzanie $rodkéw racjonalizacyjnych, rézni-
cowanie ich modeli biznesowych lub przycigganie nowych przedsigbiorstw lotniczych i klientéw w celu wyko-
rzystania ich niewykorzystanej przepustowosci.

14. Po uplywie okresu przejSciowego nie nalezy juz udziela¢ portom lotniczym pomocy operacyjnej, poniewaz
powinny one finansowaé swojg dzialalno$¢ z wlasnych zasobéw. O ile zapewnienie rekompensaty z tytulu
niepokrytych kosztéw operacyjnych zwigzanych z ustlugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym
nadal powinno pozosta¢ mozliwe w przypadku malych portéw lotniczych lub w celu umozliwienia polaczen ze
wszystkimi regionami o szczegblnych wymogach, zmiany rynkowe stymulowane przez niniejsze wytyczne
powinny umozliwi¢ portom lotniczym pokrycie kosztow, tak jak ma to miejsce w przypadku kazdej innej
branzy.

15. Zasadniczo rozwdj nowego ruchu lotniczego nalezy opiera¢ na solidnych podstawach ekonomicznych.
Przedsigbiorstwa lotnicze jednak nie zawsze s3 gotowe, bez odpowiednich zachet, na ponoszenie ryzyka zwigza-
nego z otwarciem nowych tras z nieznanych i niesprawdzonych malych portéw lotniczych. W zwiazku z tym
na okreslonych warunkach przedsigbiorstwom lotniczym mozna przyznaé pomoc na rozpoczecie dzialalnosci w
okresie przejSciowym, a nawet po jego uplywie, jezeli zapewnia im to niezbedng zachete do utworzenia nowych
tras z regionalnych portéw lotniczych, zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii poprzez stworzenie punktéw dostgpu
do lotéw wewnatrzunijnych i sprzyja rozwojowi regionalnemu. Jako Ze sytuacje regionéw oddalonych pogarsza
brak dostepu, pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci w odniesieniu do tras z takich regionéw podlega elastyczniej-
szym kryteriom zgodnosci.

16. W ten sposob efektywno$¢ przydzialu przepustowosci portu lotniczego przedsigbiorstwom lotniczym
powinna stopniowo sie zwigkszy¢ (tj. przydzial zalezalby od popytu), a wraz z rozpowszechnieniem prywatnych
inwestycji zmniejszeniu powinno ulec zapotrzebowanie na publiczne finansowanie portéw lotniczych. Jezeli
mozna jednak ustali¢ istnienie faktycznych potrzeb w zakresie transportu oraz pozytywnych efektéw zewnetrz-
nych dla regionu, nadal nalezy dopuszczaé przyznawanie pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych po
okresie przejsciowym, przy czym maksymalna intensywno$¢ pomocy musi zapewnia¢ réwne warunki dziatania w
catej Unii.
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17. W tym kontekscie w niniejszych wytycznych wprowadza si¢ nowe podejscie do oceny zgodnosci pomocy
na rzecz portéw i przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewnetrznym:

a) o ile w wytycznych w sprawie lotnictwa z 2005 r. pozostawiono nierozstrzygnieta kwestie pomocy inwesty-
cyjnej, to w niniejszych zmienionych wytycznych okresla si¢ maksymalne dozwolone poziomy intensywnosci
pomocy w zaleznoSci od wielkosci portu lotniczego;

b) w przypadku duzych portéw lotniczych o ruchu pasazerskim wyzszym niz 5 mln pasazeréw rocznie zasad-
niczo nie nalezy jednak uznawal pomocy inwestycyjnej za zgodng z rynkiem wewngtrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, o ile nie zachodza bardzo wyjatkowe okolicznosci, takie jak przeniesienie
istniejgcego portu lotniczego, w ktérych potrzeba interwencji panstwa charakteryzuje si¢ wyrazna niewydol-
noscig rynku, uwzgledniajac wyjatkowe okolicznosci, wielko$¢ inwestycji i ograniczone zaklécenia konkurencji;

c) w przypadku portéw lotniczych polozonych w regionach oddalonych maksymalne dopuszczalne poziomy
intensywnosci pomocy w odniesieniu do pomocy inwestycyjnej podnosi si¢ maksymalnie o 20 %;

d) w dziesigcioletnim okresie przejsciowym mozliwe jest uznanie pomocy operacyjnej na rzecz regionalnych
portow lotniczych za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu; jednak
w odniesieniu do portéw lotniczych o rocznym przeplywie pasazeréw na poziomie mniejszym niz 700 000
pasazer6w Komisja po uplywie czterech lat ponownie oceni perspektywy rentownosci tej kategorii portow
lotniczych, aby stwierdzié, czy nalezy opracowal specjalne zasady w celu oceny zgodnosci pomocy opera-
cyjnej na rzecz tych portéw z rynkiem wewnetrznym.

18. Ponadto zoptymalizowano warunki zgodnoSci pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalno$ci dla przedsie-
biorstw lotniczych z rynkiem wewnetrznym i dostosowano te warunki do ostatnich zmian rynkowych.

19. Komisja bedzie stosowal wywazone podejicie majace charakter neutralny w stosunku do réznych modeli
biznesowych portéw i przedsigbiorstw lotniczych, uwzgledniajace perspektywy wzrostu ruchu lotniczego, zapo-
trzebowanie na rozwdj regionalny i dostgpnos¢ regionalng oraz pozytywny wklad modelu tanich linii w rozwoj
niektérych regionalnych portéw lotniczych. Jednocze$nie jednak stopniowe przechodzenie na stosowanie podejScia
rynkowego jest niewatpliwie uzasadnione; z wyjatkiem nalezycie uzasadnionych i ograniczonych przypadkéw
porty lotnicze powinny by¢ w stanie pokrywal swoje koszty operacyjne, a z ewentualnych inwestycji publicz-
nych nalezy korzysta¢ w celu finansowania budowy rentownych portéw lotniczych odpowiadajacych zapotrzebo-
waniu ze strony przedsigbiorstw lotniczych i pasazeréw; nalezy zapobiegaé zakldceniom konkurencji miedzy
portami lotniczymi oraz migdzy przedsigbiorstwami lotniczymi, a takze powielaniu nierentownych portéw lotni-
czych. Takie wywazone podejcie powinno by¢ przejrzyste, zrozumiale i proste w zastosowaniu.

20. Niniejsze wytyczne pozostaja bez uszczerbku dla zobowigzania panstw czlonkowskich do przestrzegania
prawa Unii. W szczegélnosci, aby unikng inwestycji prowadzacych do szkéd dla Srodowiska, paristwa czlon-
kowskie musza réwniez zapewnié przestrzeganie unijnego prawodawstwa w dziedzinie ochrony S$rodowiska, w
tym pod wzgledem konieczno$ci przeprowadzania — w stosownych przypadkach — oceny oddzialywania na
§rodowisko i zapewniania wszelkich stosownych zezwolefi.

2. ZAKRES I DEFINICJE
2.1. Zakres

21. Zasady okreslone w niniejszych wytycznych maja zastosowanie do pomocy pafistwa na rzecz portow
lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (1% . Zasady te beda stosowane zgodnie Traktatem oraz z prawem
wtérnym przyjetym na podstawie Traktatu, a takze z innymi wytycznymi Unii dotyczacymi pomocy panstwa (V7).

(*%) Zasady okreslone w niniejszych wytycznych nie majg zastosowania do pomocy z tytulu §wiadczenia ustug obstugi naziemnej, nieza-
leznie od tego, 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 ogolnych. Zgodnie z dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia
15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obslugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 272 z
25.10.1996, s. 36) lub jakimikolwiek péZniejszymi przepisami w sprawie dostgpu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotni-
czych Unii porty lotnicze, ktére $wiadczg ushugi obstugi naziemnej, maja obowigzek prowadzenia odrgbnej ksiggowosci swojej dzia-
talno$ci w zakresie obstugi naziemnej i innej dzialalnosci. Ponadto port lotniczy nie moze subsydiowaé swojej dziatalno$ci w zakresie
$wiadczenia ustug obstugi naziemnej z przychodéw osigganych ze swojej dziatalnoSci w charakterze portu lotniczego. Niniejsze
wytyczne nie maja ponadto zastosowania do przedsigbiorstw, ktére mimo prowadzenia dzialalnoci w porcie lotniczym prowadza
dziatalnos¢ pozalotniczg.

W szczeg6lnosci, ale nie wylacznie, rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r.
w sprawie wspodlnych zasad wykonywania przewozoéw lotniczych na terenie Wspélnoty (Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3), dyrektywa
96/67|WE, dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych (Dz.U. L
70 z 14.3.2009, s. 11) oraz wszelkie péZniejsze przepisy dotyczace oplat lotniskowych.
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22.  Niektére porty i przedsigbiorstwa lotnicze specjalizuja si¢ w transporcie towarowym. Komisja nie zdobyla
jeszcze wystarczajacego doSwiadczenia w zakresie oceny zgodnoSci pomocy na rzecz portéw i przedsigbiorstw
lotniczych specjalizujacych si¢ w transporcie towarowym, aby mogla podsumowaé swojg praktyke w formie
konkretnych kryteriéw zgodnosci. W przypadku powyzszych kategorii przedsigbiorstw Komisja bedzie stosowad
wspélne zasady zgodnosci okreslone w sekcji 5 w drodze analizy poszczegdlnych przypadkéw.

23.  Komisja nie bedzie stosowala zasad okreSlonych w wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej na
lata 2007-2013 (*¥) i wytycznych w sprawie pomocy regionalnej na lata 2014-2020 ('%) ani w zadnych przy-
szlych wytycznych dotyczacych pomocy regionalnej w odniesieniu do pomocy panstwa udzielanej na rzecz
infrastruktury portéw lotniczych.

24. Niniejsze wytyczne zastepujg wytyczne w sprawie lotnictwa z 1994 r. i z 2005 r.

2.2.  Definicje

25. Do celéw niniejszych wytycznych:
1) ,pomoc” oznacza kazdy $rodek spelniajacy wszystkie kryteria okreslone w art. 107 ust. 1 Traktatu;

2) ,intensywno$¢ pomocy” oznacza calkowita kwote pomocy wyrazong jako odsetek kosztéw kwalifikowalnych,
przy czym obie te wartosci wyraza si¢ jako warto$¢ biezaca netto w momencie przyznania pomocy przed
odliczeniem podatku lub innych oplat;

3) ,przedsi¢biorstwo lotnicze” oznacza kazde przedsigbiorstwo lotnicze posiadajace wazna koncesj¢ wydang
przez panstwo czlonkowskie lub czlonka wspélnego europejskiego obszaru lotniczego zgodnie z rozporzy-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 (2);

4) ,oplata lotniskowa” oznacza cen¢ lub nalezno$¢ pobierang na rzecz portu lotniczego, uiszczang przez uzyt-
kownikéw portu lotniczego za korzystanie z obiektéw i urzadzenn oraz ustug udostgpnianych wylacznie
przez port lotniczy, zwigzanych z ladowaniem, startem, o$wietleniem i parkowaniem statkéw powietrznych
oraz obstugg pasazeréw i ladunkéw, w tym oplaty lub naleznosci uiszczane z tytulu uslug obstugi
naziemnej oraz naleznosci z tytulu scentralizowanej infrastruktury obstugi naziemnej;

5) ,infrastruktura portu lotniczego” oznacza infrastrukture i wyposazenie sluzace do S$wiadczenia ustug portu
lotniczego przez port lotniczy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych i réznych ustugodawcow, wliczajac w to
drogi startowe, terminale, plyty postojowe, drogi kolowania, scentralizowang infrastrukture obstugi naziemnej
i wszystkie pozostale obiekty i urzadzenia, ktére bezposrednio stuzg do Swiadczenia ustug portu lotniczego,
z wylgczeniem infrastruktury i wyposazenia, ktére w pierwszej kolejnosci sa konieczne do prowadzenia
dzialalnosci pozalotniczej, na przyklad parkingéw, sklepéw i restauracji;

6) ,port lotniczy” oznacza podmiot lub grupe podmiotéw prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na
$wiadczeniu ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych;

7) wprzychody portu lotniczego” oznaczaja przychody z tytulu oplat lotniskowych po odliczeniu wsparcia
marketingowego lub wszystkich zachet zapewnianych przez port lotniczy na rzecz przedsiebiorstw lotni-
czych, przy uwzglednieniu przychodéw wynikajacych z dzialalno$ci pozalotniczej (nieobjetej zadnym wspar-
ciem ze $rodkéw publicznych), wylaczajac wszelkie wsparcie ze $rodkéw publicznych i rekompensaty z
tytulu zadan objetych zakresem polityki publicznej lub ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodar-
czym;

8) ,ustugi portu lotniczego” oznaczajg ustugi S$wiadczone na rzecz przedsigbiorstw lotniczych przez port
lotniczy lub jego dowolng jednostke zalezng w celu zapewnienia obstugi statku powietrznego od lgdowania
do startu oraz obslugi pasazeréw i ladunkéw w celu umozliwienia przedsigbiorstwom lotniczym §wiadczenia
ustug transportu lotniczego, w tym S$wiadczenie ustug obstugi naziemnej oraz zapewnienie scentralizowanej
infrastruktury obstugi naziemnej;

9) ,$redni roczny przeplyw pasazeréw” oznacza warto$¢ liczbowa okreslang na podstawie przeplywu pasazeréw
przylatujacych i wylatujacych w okresie dwéch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zglo-
szono lub przyznano w przypadku pomocy niezgloszonej;

10) ,koszty kapitalu” oznaczaja amortyzacje kwalifikowalnych kosztéw inwestycji wlozonych w infrastrukture i
wyposazenie portu lotniczego, w tym bazowych kosztéw finansowania;

('8) Wytyczne w sprawie krajowej pomocy regionalnej na lata 2007-2013 (Dz.U. C 54 z 4.3.2006, s. 13).

() Wytyczne w sprawie pomocy regionalnej na lata 20142020 (Dz.U. C 209 z 23.7.2013, 5. 1).

(2% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad wyko-
nywania przewoz6éw lotniczych na terenie Wspdlnoty (Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3).
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11) ,niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztéw kapitalu” oznacza warto$¢ biezacg netto réznicy miedzy
dodatnimi i ujemnymi przeplywami pienigznymi, wraz z kosztami inwestycji, w okresie uzytkowania inwes-
tycji w aktywa trwale;

12) ,obszar cigzenia portu lotniczego” oznacza geograficzng granice rynku, ktéra zazwyczaj ustala si¢ w taki
sposéb, aby obejmowala obszar o promieniu okoto 100 km lub wymagajacy okolo 60-minutowej podrézy
samochodem, autobusem, pociagiem lub pociggiem duzych predkosci; jednak obszar cigzenia danego portu
lotniczego moze by¢ rézny i powinien uwzglednial specyfike kazdego konkretnego portu lotniczego. Wiel-
kos¢ i ksztalt obszaru cigzenia sa rézne w przypadku poszczegblnych portéw lotniczych i zaleza od
réznych wlasciwosci portu lotniczego, w tym jego modelu biznesowego, lokalizacji i obstugiwanych celéw
podrézy;

13) ,koszty finansowania” oznaczajg koszty zwigzane z finansowaniem dluznym i finansowaniem kapitalem
wlasnym kwalifikowalnych kosztéw inwestycji; innymi stowy, w kosztach finansowania uwzglednia si¢ udziat
facznych odsetek i wynagrodzenia kapitalu wlasnego, ktéry odpowiada finansowaniu kwalifikowalnych
kosztéw inwestycji, z wylaczeniem finansowania aktywow obrotowych, inwestycji w dzialalno$¢ pozalotnicza
lub innych projektéw inwestycyjnych;

14) ,data przyznania pomocy” oznacza dzied, w ktérym panstwo czlonkowskie podjelo prawnie wigzace zobo-
wiazanie do przyznania pomocy, na ktére mozna powolaé si¢ przed sadem krajowym;

15) ,koszty kwalifikowalne inwestycji” oznaczaja koszty zwigzane z inwestycjami w infrastrukture portu lotni-
czego, w tym koszty planowania, lecz z wylgczeniem kosztéw inwestycji zwigzanych z dzialalno$cig poza-
lotnicza, kosztéw inwestycji zwigzanych z wyposazeniem na potrzeby $wiadczenia ustlug obstugi naziemnej,
zwyklych kosztéw utrzymania oraz kosztéw zwigzanych z wykonaniem zadan objetych zakresem polityki
publicznej;

16) ,ustugi obstugi naziemnej” oznaczaja ustugi Swiadczone uzytkownikom portéw lotniczych w portach lotni-
czych okreSlone w zalgczniku do dyrektywy 96/67/WE i we wszystkich pdzniejszych przepisach w sprawie
dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych;

17) ,pocigg duzych predkosci” oznacza pociag, ktéry moze osiagnaé predkos¢ ponad 200 km/h;

18) ,pomoc inwestycyjna” oznacza pomoc na sfinansowanie aktywéw trwalych, a w szczegdlnoSci na pokrycie
niedopasowania poziomu plynnosci do kosztow kapitatu;

19) ,warto$¢ biezaca netto” oznacza rdéznice miedzy dodatnimi i ujemnymi przeplywami pienigznymi w okresie
uzytkowania inwestycji, dyskontowana do ich wartosci biezacej przy pomocy kosztu kapitatu, tj. zwyklej
wymaganej stopy zwrotu stosowanej przez przedsigbiorstwo w innych projektach inwestycyjnych podobnego
rodzaju lub, jezeli nie jest ona dostepna, kosztu kapitalu przedsigbiorstwa jako calosci lub oczekiwanych
stép zwrotu powszechnie notowanych w sektorze portéw lotniczych;

20) ,dziatalno§¢ pozalotnicza” oznacza ushugi komercyjne $wiadczone na rzecz przedsigbiorstw lotniczych lub
innych uzytkownikéw portu lotniczego, takie jak ustugi pomocnicze dla pasazeréw, spedytoréw lub innych
ustugodawcow, wynajem biur i sklepéw, parkingi samochodowe i hotele;

21) ,pomoc operacyjna” oznacza pomoc na pokrycie niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw operacyj-
nych w formie badZ kwoty wyplaconej z géry, badZ okresowych rat na pokrycie przewidywanych kosztéw
operacyjnych (okresowe platnosci ryczaltowe);

22) ,koszty operacyjne” oznaczajg koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu
lotniczego, w tym takie kategorie kosztéw, jak koszty zwigzane z personelem, zakontraktowanymi ustugami,
facznoscia, odpadami, energia, konserwacja, wynajmem i administracjg, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitatu,
wsparcia marketingowego lub wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port
lotniczy oraz kosztéw objetych zakresem polityki publicznej;

23) ,niedopasowanie poziomu plynnoéci do kosztéw operacyjnych” oznacza straty z dzialalnosci operacyjnej
ponoszone przez port lotniczy w odpowiednim okresie, dyskontowane do ich wartosci biezgcej przy
pomocy kosztu kapitatu, tj. braki (wyrazone w wartosci biezacej netto) miedzy przychodami portu lotni-
czego a kosztami operacyjnymi portu lotniczego;

24) ,regiony najbardziej oddalone” oznaczaja regiony, o ktérych mowa w art. 349 Traktatu (*!);

(*') Obecnie: Gwadelupa, Gujana Francuska, Martynika, Reunion, Saint-Martin, Majotta, Azory, Madera i Wyspy Kanaryjskie. Zgodnie z
decyzja Rady Europejskiej 2010/718/UE z dnia 29 paZzdziernika 2010 r. w sprawie zmiany wobec Unii Europejskiej statusu wyspy
Saint-Barthélemy (Dz.U. L 325z 9.12.2010, s. 4) od dnia 1 stycznia 2012 wyspa Saint-Barthélemy przestala by¢ regionem najbardziej
oddalonym i otrzymata status kraju lub terytorium zamorskiego, o ktérym mowa w czesci czwartej Traktatu. Zgodnie z decyzjg Rady
Europejskiej 2012/419/UE z dnia 11 lipca 2012 r. w sprawie zmiany statusu Majotty wzgledem Unii Europejskiej (Dz.U. L 204 z
31.7.2012, 5. 131) od dnia 1 stycznia 2014 r. Majotta przestata by¢ krajem lub terytorium zamorskim i stala si¢ regionem najbardziej
oddalonym.



C99/10 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 442014

25) ,rozsagdna marza zysku’ oznacza stope zwrotu z kapitalu, mierzong na przyklad jako wewngtrzna stopa
zwrotu, ktérag w normalnych okoliczno$ciach przedsigbiorstwo zgodnie z przewidywaniami ma uzyskaé z
inwestycji o podobnym stopniu ryzyka;

26) ,regionalny port lotniczy” oznacza port lotniczy, w ktérym roczna wielko$¢ przeplywu pasazeréw nie prze-
kracza 3 mln;

27) ,regiony oddalone” oznaczaja regiony najbardziej oddalone, Malte, Cypr, Ceute, Melille, wyspy, ktére
stanowia cz¢$¢ terytorium panstwa czlonkowskiego, oraz obszary slabo zaludnione;

28) ,obszary stabo zaludnione” oznaczaja regiony NUTS 2 zamieszkane przez mniej niz 8 oséb na km? lub
regiony NUTS 3 zamieszkane przez mniej niz 12,5 osoby na km? (na podstawie danych Eurostatu dotyczg-
cych gestosci zaludnienia);

29) ,rozpoczecie prac” oznacza rozpoczecie prac budowlanych zwigzanych z inwestycja, albo pierwsze wigzace
zobowigzanie do zamoéwienia urzadzen albo inne zobowigzanie, w wyniku ktérego niemozliwe jest juz
wycofanie si¢ z danej inwestycji, w zalezno$ci od tego, co nastagpi w pierwszej kolejnodci, z wylaczeniem
prac przygotowawczych, takich jak uzyskanie pozwolen i przeprowadzenie wstepnych studiéw wykonalnosci.

3. ISTNIENIE POMOCY PANSTWA W ROZUMIENIU ART. 107 UST. 1 TRAKTATU
3.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalnoSci gospodarczej

26. Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu zasady pomocy pafistwa maja zastosowanie wylacznie do odbiorcy
bedacego ,przedsigbiorstwem”. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej konsekwentnie definiuje przedsigbior-
stwa jako podmioty prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od ich statusu prawnego czy wlasnosci i
sposobu ich finansowania (*3). Dzialalnoscia gospodarcza jest kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu
towar6w lub uslug na rynku (3¥). Charakter gospodarczy danej dzialalnosci jako takiej nie zalezy od kwestii, czy
dana dziatalno$¢ generuje zyski (24).

27.  Obecnie jest oczywiste, ze dzialalno$¢ przedsigbiorstw lotniczych polegajaca na $wiadczeniu ustug transpor-
towych na rzecz pasazeréw lub przedsi¢biorstw stanowi dzialalno$¢ gospodarczy. Jednak wytyczne w sprawie
lotnictwa z 1994 r. wcigz odzwierciedlaly poglad, ze ,realizacja projektéw infrastrukturalnych (np. portéw lotni-
czych, autostrad, mostéw itp.) stanowi narzedzie ogélnej polityki gospodarczej, ktérego Komisja nie moze
kontrolowaé¢ z tytulu zasad Traktatu rzadzacych pomocg panstwa”. W sprawie Aéroports de Paris (*°) organy
sadowe Unii opowiedzialy si¢ przeciwko temu pogladowi i orzekly, ze dzialalno$¢ portu lotniczego polegajgca
na $wiadczeniu ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych i réznych ustugodawcéw réwniez
stanowi dzialalno§¢ gospodarcza. W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle (*) Sad wyjasnil, ze dzialal-
no$¢ portu lotniczego jest dzialalnoScig gospodarczy, ktdrej nieodlacznym elementem jest budowa infrastruktury
portu lotniczego.

28. Jezeli chodzi o zastosowane w przeszloici Srodki w zakresie finansowania, stopniowy rozwdj mecha-
nizméw rynkowych w sektorze portéw lotniczych (¥) uniemozliwia okreslenie precyzyjnej daty, od ktérej dzialal-
no$¢ portu lotniczego nalezy bez watpienia uznaé za dzialalno$¢ gospodarcza. Organy sgdowe Unii dostrzegly
jednak zmiane w charakterze dzialalnoSci portéw lotniczych. W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle
Sad stwierdzil, ze od 2000 r. nie mozna juz wykluczal stosowania zasad pomocy panstwa w odniesieniu do
finansowania infrastruktury portu lotniczego (*¥). W rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de
Paris (12 grudnia 2000 r) dzialalno$¢ i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy uznawal za zadanie
wchodzace w zakres kontroli pomocy panstwa.

(*?) Zob. Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4), cz¢$¢ 2.1 oraz powigzane orzecznictwo,
w szczegdlnosci wyrok z 2000 r. w sprawach polaczonych od C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., Rec. s. 1-6451.

(*%) Wyrok z 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko Wiochom, Rec. s. 2599, pkt 7; wyrok z 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja
przeciwko Wlochom, Rec. s. I-3851, pkt 36; wyrok w sprawie Pavlov i in., pkt 75.

(**) Wyrok z 1980 r. w sprawach polaczonych od 209/78 do 215/78 oraz 218/78 Van Landewyck, Rec. s. 3125, pkt 88; wyrok z 1995
r. w sprawie C-244/94 FFSA i in., Rec. s. I-4013, pkt 21; oraz wyrok z 2008 r. w sprawie C-49/07 MOTOE, Zb.Orz. s. 1-4863, pkt 27
i28.

(*%) Wyrok z 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. s. [[-3929, potwierdzony wyrokiem z 2002 r. w
sprawie C-82/01, Rec. s. 1-9297, pkt 75-79.

(%6) Wyrok z 2011 r. w sprawach polaczonych T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig Halle GmbH prze-
ciwko Komisji (,wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle”), Zb.Orz. s. 1I-1311, w szczeg6lnosci pkt 93 i 94; potwierdzony wyro-
kiem z 2012 r. w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji, jeszcze nieopubliko-
wanym w Zb.Orz.

(¥’) Zob. pkt 3 oraz wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle, pkt 105.

(%%) Zob. wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle, pkt 106.
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29. Natomiast ze wzgledu na brak pewnosci przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris organy
publiczne mogly w uzasadniony sposéb uznaé, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowilo
pomocy panstwa, a zatem organy te nie musialy zglasza¢ takich $rodkéw Komisji. Wynika z tego, ze Komisja
nie moze obecnie kwestionowa¢ $rodkéw w zakresie finansowania przyznanych (*) przed wyrokiem w sprawie
Aéroports de Paris (%), opierajac si¢ na zasadach pomocy panstwa.

30. Srodki, ktére przyznano przed rozwinigciem si¢ jakiejkolwiek konkurencji w sektorze portéw lotniczych,
nie stanowily w kazdym razie pomocy pafistwa w momencie przyznania, jednak mozna je bylo uzna¢ za istnie-
jaca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (*!), pod warunkiem spel-
nienia warunkéw okre§lonych w art. 107 ust. 1 Traktatu.

31. Do podmiotu lub grupy podmiotéw prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na $wiadczeniu
ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, tj. na zapewnianiu obstugi statkéw powietrznych od
ladowania do startu oraz obslugi pasazeréw i ladunkéw w celu umozliwienia przedsigbiorstwom lotniczym
$wiadczenia ustug transportu lotniczego (*3) stosowany bedzie termin ,port lotniczy” (**). Port lotniczy $wiadczy
za oplata (,oplaty lotniskowe”) szereg ustug (,ustugi portu lotniczego”) na rzecz przedsigbiorstw lotniczych.
Niezaleznie od wystepujacych w Unii réznic pod wzgledem dokladnego zakresu ustug $wiadczonych przez porty
lotnicze, a takze okreslania oplat jako ,oplaty” lub ,podatki’, $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz przed-
sigbiorstw lotniczych w zamian za oplaty lotniskowe stanowi dzialalno$¢ gospodarcza we wszystkich panstwach
cztonkowskich.

32.  Ramy prawne i regulacyjne dotyczace wlasnosci i obstugi poszczegdlnych portéw lotniczych sa rézne dla
poszczegblnych portéw lotniczych na terenie Unii. W szczegdlnosci zarzadzanie regionalnymi portami lotniczymi
czesto przebiega w Scislej wspdlpracy z organami publicznymi. W tej kwestii Trybunal orzekl, ze mozna uznad,
iz szereg podmiotéw wykonuje wspélnie dang dzialalno$¢ gospodarcza, tym samym stanowigc w szczegdlnych
warunkach jednostke gospodarczg (**). W dziedzinie lotnictwa Komisja uznaje, Ze znaczne zaangazowanie w stra-
tegic handlowg portu lotniczego, polegajace na przyklad na bezposrednim zawieraniu uméw z przedsigbior-
stwami lotniczymi lub ustalaniu oplat lotniskowych, stanowitoby istotne wskazanie, ze dany podmiot prowadzi,
samodzielnie lub wspdlnie z innymi podmiotami, dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na obstudze portu lotni-
czego (*°).

33.  Oprécz ustlug portu lotniczego port lotniczy moze réwniez $wiadczy¢ inne ustugi komercyjne na rzecz
przedsiebiorstw lotniczych lub innych uzytkownikéw portu lotniczego, takie jak ustugi pomocnicze dla pasa-
zeréw, spedytoréw lub innych ustugodawcéw (na przyklad wynajmujac pomieszczenia zarzadcom sklepow lub
restauracji, operatorom parkingdéw itp.). Taka dzialalno$¢ gospodarcza bedzie zbiorczo zwana ,dzialalnoscig poza-
lotniczg”.

34. Nie kazdy jednak rodzaj dzialalnosci wykonywanej przez port lotniczy ma charakter gospodarczy (*%).
Poniewaz sklasyfikowanie podmiotu jako przedsigbiorstwa zawsze zalezy od konkretnej dzialalnosci, konieczne
jest dokonanie rozréznienia miedzy rodzajami dzialalnoSci danego portu lotniczego i ustalenie, w jakim stopniu
maja one charakter gospodarczy. Jezeli dany port lotniczy prowadzi zaréwno dzialalno$¢ gospodarcza, jak i
dzialalno$¢ pozagospodarczg, uznaje si¢ go za przedsigbiorstwo jedynie w odniesieniu do jego dzialalnosci
gospodarczej.

(*%) Whasciwym kryterium w odniesieniu do dnia, w ktérym uznaje sie, ze ewentualny Srodek pomocy zostal przyznany, jest data wiaza-
cego prawnie aktu, w ktérym organy publiczne zobowiazuja si¢ do przyznania danego $rodka na rzecz jego beneficjenta. Zob. wyrok
21996 r. w sprawie T-358/94 Compagnie Nationale Air France przeciwko Komisji, Rec. s. 1I-2109, pkt 79, wyrok z 2004 r. w sprawie
T-109/01 Fleuren Compost BV przeciwko Komisji, Rec. s. II-127, pkt 74, wyrok z 2008 r. w sprawach polaczonych T-362/05 i
T-363/05 Nuova Agricast przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. I1-297, pkt 80 oraz wyrok z 2009 r. w sprawach polaczonych T-427/04 i T-
17/05, Francja i France Télécom przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. [I-4315, pkt 321.

(?% Decyzja C 38/2008 z dnia 3 pazdziernika 2012 r. w sprawie terminalu 2 w porcie lotniczym w Monachium (Dz.U. L 319 z
29.11.2013, s. 8), pkt 74-81.

(*") Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).

(*?) Zob. dyrektywa 2009/12/WE, motyw 1.

(3% Port lotniczy moze — ale nie musi — by¢ tym samym podmiotem, ktdry jest wlascicielem danego portu lotniczego.

(**) Wspdlne wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej zazwyczaj ocenia si¢, badajac istnienie funkcjonalnych, gospodarczych i organicz-
nych powigzaf miedzy podmiotami. Zob. na przyklad wyrok z 2010 r. w sprawie C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA prze-
ciwko Komisji, Zb.Orz. s.1-13355, pkt 47-55; wyrok z 2006 r. w sprawie C-222/04 Ministero dellEconomia e delle Finanze przeciwko
Cassa di Risparmio di Firenze SpA i in., Zb.Orz. s. 1-289, pkt 112.

(®*) Wyrok z 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair Ltd przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. 11-3643 (,wyrok w sprawie Charleroi”), pkt 88.

(*%) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle, pkt 98.
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35. Trybunal orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji pafnstwa w wykonywaniu jego
prerogatyw wiladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i na ogdél nie wchodza w zakres stosowania
zasad pomocy panistwa (*). Na og6l uznaje si¢, ze w porcie lotniczym dziatalno$¢ taka jak dzialania prowa-
dzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe celng, straz pozarng, dzialania niezbedne do ochrony
lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposaze-
niem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi dzialalno§¢ o charakterze pozagospodarczym (3).

36. Finansowanie publiczne tego rodzaju dzialalnosci pozagospodarczej nie stanowi pomocy paristwa, ale
powinno by¢ SciSle ograniczone do rekompensowania kosztéw ponoszonych z tytulu takiej dzialalnosci i nie
mozna go wykorzystywa¢ w odniesieniu do innych rodzajow dzialalnoéci (*). Kazda ewentualna nadwyzka
rekompensaty z tytulu kosztéw poniesionych w zwiazku z dzialalnoscia pozagospodarcza przyznana przez
organy publiczne moze stanowi¢ pomoc panstwa. Ponadto jezeli oprécz prowadzenia dzialalnosci gospodarczej
port lotniczy prowadzi dzialalno$¢ pozagospodarcza, niezbedne jest oddzielne ksiggowanie kosztéw w celu unik-
nigcie jakiegokolwiek przenoszenia funduszy publicznych z dzialalnosci pozagospodarczej na dziatalno$¢ gospo-
darczg.

37. Publiczne finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskrymi-
nacji pomigdzy portami lotniczymi. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania
korzysci, jezeli organy publiczne zwalniaja przedsi¢biorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie
dzialalno$ci gospodarczej (*°). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest
to, ze jedne cywilne porty lotnicze musza ponosi¢ pewne koszty nieodlgcznie zwigzane ze swojg dzialalnoscia, a
inne cywilne porty lotnicze nie musza ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzy$é,
nawet jezeli koszty te dotyczg dzialalnosci, ktérg na ogdt uznaje si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarczg.

3.2. Wykorzystanie zasobéw panstwowych i mozliwo$¢ przypisania ich panstwu

38. Przekazanie zasobéw panstwowych moze przybiera¢ rézne formy, takie jak np. dotacje bezposrednie, ulgi
podatkowe (*!), pozyczki uprzywilejowane oraz innego rodzaju preferencyjne warunki finansowania. Zaangazo-
wanie zasobow pafstwowych bedzie mialo miejsce réwniez w przypadku, w ktérym panstwo wniesie wklad
niepieniezny lub w formie ustlug subsydiowanych (*), takich jak ustugi portu lotniczego. Zasoby pafstwowe
moga by¢ wykorzystane (*}) na szczeblu krajowym, regionalnym lub lokalnym. Srodki z funduszy Unii bedg
takze stanowily zasoby pafistwowe, jezeli proces ich przydzielania bedzie przebiegal przy zachowaniu pewnej
swobody uznania przez pafstwa czlonkowskie (*4).

39. Trybunal Sprawiedliwoici orzekl réwniez, ze nawet jeSli pafstwo jest w stanie kontrolowaé przedsigbior-
stwo publiczne i wywieraé dominujagcy wplyw na jego operacje, nie mozna automatycznie zakladaé, ze w
konkretnym przypadku taka kontrola jest faktycznie sprawowana (*’). Trzeba zatem oceni¢ kwestie, czy S$rodki
przyznane przez przedsigbiorstwa publiczne mozna przypisa pafstwu. Trybunal wskazal, ze o przypisaniu
panstwu Srodka przyznanego przez przedsigbiorstwo publiczne mozna wywnioskowaé na podstawie zestawu
wskaznikéw wynikajacych z okolicznosci sprawy oraz kontekstu, w ktérym podjeto dany Srodek (*9).

(*”) Wyrok w sprawie C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom, pkt 7 i 8, a takze wyrok z 1988 r. w sprawie C-30/87 Bodson/Pompes
funebres des régions libérées, Rec. 1-2479, pkt 18.

(*%) Zob. w szczegdlnoéci wyrok z 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec. s. I-43, pkt 30 i wyrok z 2009 r. w sprawie
C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. 1-2207, pkt 71.

(%% Wyrok z 1997 r. w sprawie C-343/95 Cali & Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. s. I-1547. Decyzja Komisji N
309/2002 z dnia 19 marca 2003 r., Bezpieczenstwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachow z 11 wrze$nia 2001
r. (Dz.U. C 148 2 25.6.2003, s. 7). Decyzja Komisji N 438/2002 z dnia 16 pazdziernika 2002 r., Dotowanie zarzadow portéw w wyko-
nywaniu zadan wchodzgcych w zakres kompetencji wladzy publicznej (Dz.U. C 284 z 21.11.2002, s. 2).

(*% Zob. m.in. wyrok z 2005 r. w sprawie C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. s. 1-01627, pkt 36, oraz
orzecznictwo cytowane w tym wyroku.

(*1) Zob. decyzja N 324/2006 z dnia 24 pazdziernika 2006 r., Francja — Pomoc na wsparcie czarteru ATR 72-500 przez Air Caraibes (Dz.U.
C 300 z 9.12.2006, s. 10). ;

(*?) Zob. wyrok z 2003 r. w sprawie C-126/01 Ministere de 'Economie, des Finances et de I'Industrie przeciwko GEMO SA, Rec. s.1-13769,
pkt 29.

(¥}) Zasoby publicznego przedsi¢biorstwa stanowia zasoby pafistwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz sg one kontrolo-
wane przez organy publiczne. Zob. wyrok z 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. s. 1-4397 (wyrok w sprawie
Stardust Marine).

(* Trybunal potwierdzil, ze od momentu, w ktérym $rodki finansowe pozostaja stale pod kontrola publiczna, a zatem sa dostepne dla
wlasciwych organéw krajowych, klasyfikuje si¢ je jako pomoc pafistwa; zob. wyrok z 2000 r. w sprawie C-83/98 P Francja przeciwko
Ladbroke Racing Ltd i Komisji, Rec. s. 1-3271, pkt 50.

(**) Zob. wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 52.

(*%) Zob. wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 55 i 56.
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40. W zwigzku z tym S$rodki publicznego portu lotniczego stanowig zasoby publiczne. Publiczny port lotniczy
moze zatem przyznal pomoc na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego,
jezeli decyzje o przyznaniu danego $rodka mozna przypisaé pafistwu i spelnione zostaly inne warunki okreslone
w art. 107 ust. 1 Traktatu. Trybunal orzekt réwniez, ze kwestia, czy dany $rodek zostal przyznany bezpo-
Srednio przez panstwo, czy przez podmioty prywatne lub publiczne utworzone lub powolane przez panstwo w
celu zarzadzania tym $rodkiem, nie wplywa na to, czy dany $rodek nalezy uznawal za pomoc panstwa (*).

3.3. Zaklécenie konkurencji oraz wplyw na wymiane¢ handlowa

41. Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu wsparcie finansowe zakléca konkurencje w stopniu, w jakim
wzmacnia pozycje danego przedsiebiorstwa wzgledem innych przedsigbiorstw (*8).

42.  Zasadniczo nalezy uznal, ze korzy$¢ przyznana przez panstwo czlonkowskie zakiéca wymiang handlowa
miedzy pafstwami czlonkowskimi, jezeli wzmacnia pozycje danego przedsigbiorstwa w stosunku do przedsie-
biorstw konkurujacych z nim na danym rynku Unii (+9).

43.  Konkurencje miedzy portami lotniczymi mozna oceni¢ w $wietle kryteriow wyboru przedsigbiorstw lotni-
czych, a w szczegdlnosci pordéwnujac takie elementy, jak charakter $wiadczonych ustug portu lotniczego oraz
obstugiwanych klientéw, zaludnienie lub dzialalno$¢ gospodarcza, natgzenie ruchu, dostgp droga lagdowa oraz
poziom oplat i ogdlne warunki handlowe w zakresie wykorzystywania infrastruktury oraz uslug portu lotni-
czego. Poziom oplat jest kluczowym elementem, gdyz przyznane danemu portowi lotniczemu finansowanie
publiczne mogloby by¢ wykorzystane w celu utrzymania oplat lotniskowych na sztucznie niskim poziomie,
pozwalajagcym na przyciggniecie przedsigbiorstw lotniczych, i mogloby zatem istotnie zakldcaé konkurencje.

44,  Komisja zauwaza ponadto, ze porty lotnicze konkuruja o zarzadzanie infrastrukturg portéw lotniczych, w
tym infrastruktura lokalnych i regionalnych portéw lotniczych. Finansowanie publiczne portu lotniczego moze
zatem spowodowa¢ zaklocenie konkurencji na rynkach obstugi infrastruktury portéw lotniczych. Ponadto finanso-
wanie publiczne zaréwno na rzecz portéw lotniczych, jak i na rzecz przedsigbiorstw lotniczych moze powo-
dowaé zaklécenie konkurencji i wplywaé na wymiang handlowg na rynku transportu lotniczego w calej Unii.
Co wigcej, finansowanie publiczne na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych moze réwniez
wplywaé na konkurencj¢ migedzy rodzajami transportu.

45. W wyroku w sprawie Altmark (*°) Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, Ze na wymiane handlowg miedzy
panstwami czlonkowskimi moze wplywaé nawet finansowanie publiczne przyznane przedsigbiorstwu $wiadcza-
cemu wylacznie lokalne lub regionalne ustugi transportowe, poniewaz w ten sposob takie przedsigbiorstwo moze
utrzymaé lub zwigkszy¢é zakres $wiadczonych ustug transportowych, co zmniejsza szanse przedsigbiorstw z
siedzibg w innych panstwach czlonkowskich na $wiadczenie uslug transportowych. Nawet okolicznosé, ze kwota
pomocy jest niewielka lub stosunkowo niewielki rozmiar przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem finansowania
publicznego nie wykluczaja bowiem a priori ewentualnego wplywu na wymiang¢ handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi. W zwigzku z tym finansowanie publiczne portéw lotniczych lub przedsigbiorstw lotniczych
$wiadczacych ushugi w takich portach lotniczych moze wplywa¢ na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

3.4. Finansowanie publiczne portéw lotniczych a stosowanie testu prywatnego inwestora

46.  Artykul 345 Traktatu stanowi, Ze Traktat nie przesadza w niczym zasad prawa wlasnoSci w panstwach
czlonkowskich. W zwigzku z powyzszym panstwa czlonkowskie moga by¢ wiascicielami przedsigbiorstw i nimi
zarzadzaé, nabywal akcje lub inne udzialy w przedsigbiorstwach publicznych lub prywatnych.

47. W niniejszych wytycznych nie wprowadza si¢ zatem rozréznienia miedzy réznymi rodzajami beneficjentéw
pod wzgledem ich struktury prawnej ani pod wzgledem ich przynaleznosci do sektora publicznego lub prywat-
nego, a wszystkie odniesienia do przedsigbiorstw lotniczych i portéw lotniczych lub przedsigbiorstw nimi zarza-
dzajacych dotycza wszystkich rodzajow podmiotéw prawnych.

48. Aby oceni¢, czy przedsigbiorstwo uzyskalo korzy$¢ gospodarczy, stosuje si¢ tak zwany test prywatnego
inwestora. Taki test powinien opiera¢ si¢ na informacjach dostepnych i rozwoju przewidywalnym w momencie
przyznania finansowania publicznego i nie nalezy uwzgledniaé w nim Zzadnej analizy dokonanej w oparciu o
pOiniejsza sytuacje (°1).

(*’) Wyrok z 1977 r. w sprawie C-78/76 Steinike & Weinlig przeciwko Niemcom, Rec. s. I-595, pkt 21.

(*%) Wyrok z 2002 r. w sprawie C-310/99 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. s. 1-2289, pkt 65.

(*) Wyrok z 2003 r. w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft
Altmark GmbH (,wyrok w sprawie Altmark”), Rec. s. I-7747.

(°%) Zob. wyrok w sprawie Altmark, pkt 77-82.

(*") Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 71. Wyrok z 2012 r. w sprawie C 124/10P Komisja Europejska przeciwko EDF, jeszcze nieopu-
blikowany w Zb.Orz., pkt 84, 851 105.
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49. W zwigzku z tym, jezeli port lotniczy odniesie korzy$¢ z finansowania publicznego, Komisja przeprowadzi
oceng kwestii, czy takie finansowanie stanowi pomoc, rozwazajgc, czy w podobnych okolicznosciach inwestor
prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze
spolecznym lub zwigzanych z polityky regionalna czy wzgledami sektorowymi (°3), przyznalby takie samo finan-
sowanie. Finansowania publicznego przyznanego w okolicznoSciach odpowiadajacych normalnym warunkom
rynkowym nie uznaje si¢ za pomoc paristwa (*3).

50. Trybunal orzekl réwniez, Ze postepowanie inwestora pafistwowego mozna poréwnal z zachowaniem
inwestora prywatnego kierujgcego si¢ rentowno$cig w dlugiej perspektywie %) w okresie uzytkowania inwestycji.
Rozwazenie tych kwestii jest szczegdlnie istotne w przypadku inwestycji w infrastrukture, ktére czesto wigza sie
z duzymi kwotami zasobéw finansowych i moga przynosi¢ dodatni zwrot dopiero po wielu latach. W kazdej
ocenie rentownosci portu lotniczego nalezy uwzglednié przychody portu lotniczego.

51. W zwiagzku z tym w przypadku finansowania publicznego portéw lotniczych ocena zgodnosci z testem
prywatnego inwestora powinna opiera¢ si¢ na solidnych perspektywach rentownos$ci ex ante dla podmiotu przy-
znajgcego finansowanie (*°) . Wszelkie prognozy dotyczace ruchu wykorzystane w tym celu powinny by¢ realis-
tyczne oraz powinny by¢ przedmiotem stosownej analizy wrazliwosci. Brak biznesplanu moze $wiadczy¢ o
niespelnieniu testu prywatnego inwestora (*%) . W przypadku braku biznesplanu panstwa czlonkowskie moga
przedstawi¢ analize lub dokumenty wewnetrzne organéw publicznych lub danego portu lotniczego, z ktérych
wyraznie wynika, ze w ramach analizy przeprowadzonej przed przyznaniem finansowania publicznego wykazano
zgodnod¢ z testem prywatnego inwestora.

52. Porty lotnicze mogg odgrywal istotng role w promowaniu lokalnego rozwoju i zwigkszaniu dostepnosci
danego regionu. Na potrzeby testu prywatnego inwestora nie mozna jednak braé pod uwage ani wzgledéw
regionalnych, ani politycznych (°7). Takie wzgledy mozna jednak, w pewnych okolicznosciach, bra¢ pod uwage,
oceniajgc zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym.

3.5. Stosunki finansowe miedzy portami lotniczymi a przedsi¢biorstwami lotniczymi

53. W przypadku, w ktérym port lotniczy dysponuje zasobami publicznymi, zasadniczo mozna wykluczy¢
udzielenie pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli
stosunki pomiedzy portem lotniczym a danym przedsigbiorstwem lotniczym spelniajg test prywatnego inwestora.
Zazwyczaj ma to miejsce, jezeli:

a) cena uslug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej (zob. sekcja 3.5.1); lub

b) mozna wykazaé za pomoca analizy ex ante, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego (zob. sekcja 3.5.2).

3.5.1. Poréwnanie z ceng rynkowg

54. Jedno z mozliwych podej$¢ do oceny wystgpowania pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego
polega na ustaleniu, czy cena pobierana przez port lotniczy od konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego odpo-
wiada cenie rynkowej. Na podstawie dostgpnych cen rynkowych majacych zwigzek z sytuacja mozna ustalié
odpowiedni punkt odniesienia, uwzgledniajac elementy okreslone w pkt 60.

55. Podstawowym warunkiem ustalenia punktu odniesienia jest mozliwos¢ wybrania wystarczajacej liczby
poréwnywalnych portéw lotniczych, ktére w normalnych warunkach rynkowych $wiadcza poréwnywalne usltugi.

56. W tej kwestii Komisja zauwaza, Ze na razie znaczna wigkszo$¢ unijnych portéw lotniczych korzysta z
finansowania publicznego na pokrycie kosztow inwestycji i kosztéw operacyjnych. Wigkszos¢ z tych portow
lotniczych moze pozosta¢ na rynku tylko dziki wsparciu ze $rodkéw publicznych.

(*3) Wyrok z 1999 r. w sprawach T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke i Lech Stahlwerke przeciwko Komisji, Rec. s.
1I-17, pkt 120. Zob. réwniez wyrok z 1986 r. w sprawie C-40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. s. 02321, pkt 13.

(°*) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 69. Zob. rowniez wyrok z 1991 r. w sprawie C-303/88 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. s.
[-1433, pkt 20.

(** Wyrok z 1991 r. w sprawie C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (,wyrok w sprawie Alfa Romeo”), Rec. s. 1-1603, pkt 20. Wyrok z
2003 r. w sprawie T-228/99 Westdeutsche Landesbank Girozentrale przeciwko Komisji, Rec. s. [I-435, pkt 250-270.

(*°) Zob. decyzja Komisji w sprawie C 25/2007, Finlandia — port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair (Dz.U. L 309 z 19.11.2013, s. 27).

(°%) Wyrok z 2012 r. w sprawie C-124/10 Komisja przeciwko EDF, jeszcze nieopublikowany w Zb.Orz., pkt 84, 851 105.

(*7) Wyrok z 1999 r. w sprawiach T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke i Lech Stahlwerke przeciwko Komisji, Rec. s.
1I-17, pkt 120. Zob. réwniez wyrok z 1986 r. w sprawie C-40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. s. 02321, pkt 13.
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57.  Tradycyjnie organy publiczne uznajg publiczne porty lotnicze za infrastrukture ulatwiajaca lokalny rozwdj,
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 szczegélnosci nie na podstawie solid-
nych perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o wzgledy spoleczne lub regionalne.

58. Nawet jezeli wiascicielami niektérych portéw lotniczych sg podmioty prywatne lub jezeli portami lotni-
czymi zarzadza si¢ z pominigciem wzgledéw spolecznych lub regionalnych, silny wplyw na ceny stosowane
przez takie porty lotnicze moga miel ceny stosowane przez wigkszo$¢ portéw lotniczych subsydiowanych ze
srodkéw publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi portami lotniczymi lub portami lotniczymi
zarzadzanymi przez podmioty prywatne przedsigbiorstwa lotnicze biorg pod uwage ceny ustalane przez porty
lotnicze subsydiowane ze Srodkéw publicznych.

59. W takich okoliczno$ciach Komisja ma powazne watpliwosci co do istnienia obecnie mozliwosci wyzna-
czenia odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi Swiadczone
przez porty lotnicze. Sytuacja ta moze w przyszloici ulec zmianie lub ewoluowal, w szczegdlnosci wowezas,
gdy zasady pomocy panstwa beda w pelni stosowane w odniesieniu do finansowania publicznego portéw lotni-
czych.

60. W kazdym razie Komisja uwaza, ze ustalanie punktéw odniesienia powinno opieraé si¢ na poréwnaniu
oplat lotniskowych — po odliczeniu wszelkich $wiadczen przyznanych przedsigbiorstwu lotniczemu (takich jak
wsparcie marketingowe, bonifikaty lub wszelkie inne zachety) — wystarczajacej liczby wlasciwych, poréwnywal-
nych portéw lotniczych, ktérych zarzadzajacy zachowuja si¢ jak rynkowe podmioty gospodarcze. W szczegdl-
no$ci nalezy stosowaé nastepujace wskazniki:

a) wielko§¢ ruchu;

b) rodzaj ruchu (w celach biznesowych lub wypoczynkowych badZz port przeznaczenia), relatywne znaczenie
przewozu towardw 1 relatywne znaczenie przychodéw wynikajacych z dzialalnosci pozalotniczej portu lotni-
czego;

¢) rodzaj i poziom $wiadczonych ustug portu lotniczego;

d) odleglos¢ portu lotniczego od duzego miasta;

e) liczba mieszkanncéw na obszarze cigzenia portu lotniczego;

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

g) rozne obszary geograficzne, z ktérych mozna przyciggnal pasazerow.

3.5.2. Analiza rentownosci ex ante

61. Obecnie Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analiz¢ rentownosci przyrostowej za najwlasciwsze kryte-
rium oceny porozumien zawartych przez porty lotnicze z poszczegélnymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

62. W tym wzgledzie Komisja jest zdania, Ze zréZnicowanie cen stanowi standardowa praktyke handlows, o
ile jest zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami dotyczacymi konkurencji oraz ze wszystkimi odpowied-
nimi przepisami sektorowymi (*3). Takie zréznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z
handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego inwestora (*%).

63. Komisja jest zdania, ze porozumienia zawarte miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym
mozna uznal za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powoduja stopniowe zwigkszanie — z perspek-
tywy ex ante — rentownos$ci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, ze w momencie zawierania poro-
zumienia z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogdlnego systemu oplat lotnisko-
wych) jest w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania,
uzyskujgc przy tym rozsadna marze zysku (°%), na podstawie solidnych perspektyw S$rednioterminowych (°1).

(°%) Wlasciwe przepisy obejmuja art. 101 i 102 Traktatu, a takze dyrektywe 2009/12/WE.

(*%) Zob. decyzja Komisji w sprawie C 12/2008, Stowacja — Umowa miedzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 z
1.2.2011, s. 24), oraz decyzja Komisji w sprawie C 25/2007, Finlandia — port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair (Dz.U. L 309 z
19.11.2013, s. 27).

(69 Rozsadna marza zysku stanowi ,zwykla” stope zwrotu z kapitatuy, tj. stope zwrotu, ktdrej typowe przedsigbiorstwo wymagatoby w
przypadku inwestycji obarczonej podobnym ryzykiem. Zwrot mierzy si¢ jako wewnetrzng stope zwrotu z przewidywanych prze-
plywow pieni¢znych, wynikajacych z porozumienia z przedsigbiorstwem lotniczym.

(61) Nie wyklucza to przewidywania, ze poczatkowe straty zostang w czasie obowigzywania porozumienia zrekompensowane przysztymi
korzysciami.
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64. Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym
jest zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane dochody z
dzialalnoéci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu wszystkich
rabatéw, wsparcia marketingowego lub programéw zachet (%). Podobnie nalezy uwzglednié wszystkie oczekiwane
koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z dzialalnocig danego przedsigbiorstwa lotniczego
w danym porcie lotniczym (°%) . Takie koszty przyrostowe moga obejmowaé wszystkie kategorie wydatkéw lub
inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprzgtem i inwestycjami poniesione w zwigzku
z obecnodcig danego przedsi¢biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Przykladowo, jezeli port lotniczy
musi dokonal rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badZ inne obiekty gléwnie po to, aby sprostaé
potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu kosztéw przy-
rostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzglednia¢ kosztow, ktére port lotniczy
ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym.

65. Jezeli operator portu lotniczego korzysta z pomocy zgodnej z rynkiem wewnetrznym, korzy$¢ wynikajgca
z takiej pomocy nie przechodzi na okreSlone przedsigbiorstwo lotnicze (°4), jezeli spelnione s3 nastepujace
warunki: infrastruktura jest otwarta dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych (*°) (w tym infrastruktura, z ktérej
prawdopodobnie czgSciej korzystaja konkretne kategorie, takie jak operatorzy tanich linii lotniczych lub linii
czarterowych) i nie jest przeznaczona dla konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego; oraz przedsigbiorstwa lotnicze
placa stawki obejmujgce co najmniej koszty przyrostowe, ktore okreSlono w pkt 64. Ponadto Komisja uwaza, ze
w takich warunkach, nawet je$li pomoc panstwa dla przedsigbiorstw lotniczych mialaby miejsce, pomoc taka
bylaby w kazdym razie zgodna z rynkiem wewnetrznym z tych samych przyczyn, ktére uzasadniajg zgodnosé
pomocy na poziomie portu lotniczego. Jezeli operator portu lotniczego korzysta z pomocy inwestycyjnej
niezgodnej z rynkiem wewnetrznym, korzy$¢ wynikajaca z takiej pomocy nie przechodzi na okreSlone przedsig-
biorstwo lotnicze, jezeli spelnione s3 nastgpujace warunki: infrastruktura jest otwarta dla wszystkich przedsie-
biorstw lotniczych i nie jest przeznaczona dla konkretnego przedsi¢biorstwa lotniczego; oraz przedsigbiorstwa
lotnicze placa stawki obejmujace co najmniej koszty przyrostowe, ktore okreSlono w pkt 64. Komisja uwaza, ze
w takich warunkach nie mozna wykluczy¢ sektorowej korzysci dla branzy lotniczej lub innych uzytkownikéw,
lecz korzy$¢ ta nie powinna prowadzi¢ do odzyskania pomocy od poszczegblnych przedsigbiorstw lotniczych
lub innych uzytkownikéw.

66. Oceniajgc porozumienia zawarte miedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja
uwzgledni tez, w jakim stopniu badane porozumienia mozna uwazaé za stanowiace cz¢$C realizacji ogélnej stra-
tegii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiagnigcia rentownos$ci przynajmniej w perspektywie dlugoter-
minowe;j.

4. FINANSOWANIE PUBLICZNE USLUG SWIADCZONYCH W OGOLNYM INTERESIE
GOSPODARCZYM

67. W okreslonych przypadkach organy publiczne moga definiowad niektére rodzaje dzialalnosci gospodarczej
prowadzonej przez porty lotnicze lub przedsigbiorstwa lotnicze jako ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie
gospodarczym (UOIG) w rozumieniu art. 106 ust. 2 Traktatu i orzeczenia w sprawie Altmark (%) i zapewnial
rekompensate z tytulu $wiadczenia takich ustug.

(62) Podobnie uwzglednione zostanie kazde wsparcie ze $srodkoéw publicznych, takie jak porozumienia marketingowe zawierane bezpo-
$rednio migdzy organami publicznymi a przedsigbiorstwem lotniczym, ktdrego celem jest rekompensata czgsci zwyklych kosztow
poniesionych przez port lotniczy w zwigzku z porozumieniem zawartym miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.
Nie ma tu znaczenia, czy wsparcie zostalo przyznane danemu przedsigbiorstwu lotniczemu bezposrednio, czy za posrednictwem portu
lotniczego lub innego podmiotu.

(6%) Wyrok w sprawie Charleroi, pkt 59.

(64 Tre$¢ tego punktu na temat przedsigbiorstw lotniczych stosuje si¢ w ten sam spos6b do innych uzytkownikéw portu lotniczego.

(6°) Zob. w szczegdlnosci wyrok z 2011 r. w sprawach polaczonych T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig
Halle GmbH przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. [I-1311, pkt 109.

(66) Zob. wyrok w sprawie Altmark, pkt 86-93. Finansowanie publiczne w zakresie $wiadczenia UOIG nie skutkuje selektywna korzyscia
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, jezeli spelnione zostaly nastgpujace cztery warunki: a) beneficjent mechanizmu finansowania
UOIG przez panstwo musi zosta¢ formalnie zobowigzany do $wiadczenia UOIG i zobowigzanie to musi by¢ w sposéb jasny zdefinio-
wane, b) parametry, na podstawie ktorych obliczana jest rekompensata, musza by¢ wczesniej ustalone w obiektywny i przejrzysty
sposéb, ¢) rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czgsci kosztéw poniesionych w celu wyko-
nania zobowiazan do $wiadczenia UOIG, przy uwzglednieniu zwiazanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku z tytutu wypet-
niania tych zobowigzan, oraz d) jezeli beneficjent nie zostal wybrany w ramach postgpowania o udzielenie zaméwienia, umozliwiaja-
cego $wiadczenie danej ustugi po najmniejszym koszcie dla spolecznosci, poziom rekompensaty musi by¢ okreslony na podstawie
analizy kosztéw, jakie przecigtne prawidtowo zarzadzane przedsigbiorstwo poniostoby w zwigzku z wykonaniem takich zobowigzan,
przy uwzglednieniu stosownych przychodéw i rozsadnego zysku.
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68. W takich przypadkach komunikat w sprawie UOIG (*) i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 360/2012 (°%)
zawierajg wytyczne dotyczace warunkéw, na jakich finansowanie publiczne UOIG stanowi pomoc panstwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Pomoc w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia uslug publicznych
bedzie oceniana na podstawie decyzji Komisji 2012/21/UE (*%) i ram dotyczacych UOIG ("%). Te cztery doku-
menty lacznie stanowig ,pakiet UOIG”, ktdry stosuje si¢ réwniez w odniesieniu do rekompensaty przyznawanej
na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych. Ponizej wyjasniono stosowanie niektérych z zasad
okreslonych w pakiecie UOIG, z uwzglednieniem pewnych cech szczegélnych badanych sektorow.

4.1. Definicja uslug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym w sektorach portéw lotniczych
i transportu lotniczego

69. Zgodnie z pierwszym kryterium okre$lonym w wyroku w sprawie Altmark nalezy wyraznie zdefiniowal
zadania stanowigce ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym. Wymdg ten pokrywa si¢ z wymo-
giem okreSlonym w art. 106 ust. 2 Traktatu('!). Zgodnie z orzecznictwem ("?) $wiadczenie ustug w ogdlnym
interesie gospodarczym nalezy powierzaé przedsigbiorstwom aktem wladzy publicznej. Komisja wyjasniata
réwniez (), ze — aby dang dzialalno§¢ mozna bylo uznaé¢ za UOIG — powinna ona posiadaé szczegdlne cechy
charakterystyczne w poréwnaniu ze zwyklymi rodzajami dzialalnoSci gospodarczej, a celem, do ktérego dazg w
interesie og6lnym organy publiczne, nie moze by¢ po prostu cel polegajacy na rozwoju niektérych dzialan
gospodarczych lub niektdrych regiondéw gospodarczych przewidziany w art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu (74).

70.  Jezeli chodzi o uslugi transportu lotniczego, obowigzki uzytecznosci publicznej mozna nakladaé wylacznie
zgodnie z rozporzgdzeniem (WE) nr 1008/2008 (°) . W szczegdlnosci takie obowigzki mozna nakladad
wylacznie w odniesieniu do okreSlonej trasy lub grupy tras("®) , a nie do kazdej zwyklej trasy rozpoczynajacej
sie w danym porcie lotniczym, miescie lub regionie. Ponadto obowigzek uzytecznosci publicznej mozna naktadad
wylacznie w odniesieniu do danej trasy w celu spelnienia potrzeb transportowych, ktérych nie mozna odpo-
wiednio zaspokoi¢ za pomocg istniejacej trasy lotniczej lub innych $rodkéw transportu (7).

71. W tym wzgledzie nalezy podkreslié, ze nawet w przypadku zachowania zgodnosci z merytorycznymi i
proceduralnymi wymogami zawartymi w rozporzgdzeniu (WE) nr 1008/2008 nadal konieczne jest dokonanie
przez panstwo czlonkowskie oceny zgodno$ci z art. 107 ust. 1 Traktatu.

72.  Jezeli chodzi o porty lotnicze, Komisja uwaza, ze w nalezycie uzasadnionych przypadkach mozna uznal,
ze ogllne zarzadzanie portem lotniczym stanowi ustuge $wiadczona w ogdélnym interesie gospodarczym. W
Swietle zasad przedstawionych w pkt 69 Komisja uznaje, Ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko wowczas, gdy
czg$¢ obszaru potencjalnie obslugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego portu lotniczego, bylaby
odizolowana od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej rozwoju spolecznym i gospodarczym. W tego
rodzaju ocenie nalezy nalezycie uwzgledni¢ inne rodzaje transportu, a w szczegélnosci koleje duzych predkosci
lub polaczenia droga morska obstugiwane przez promy. W takich przypadkach organy publiczne moga nalozyé
na port lotniczy obowigzek uzytecznosci publicznej w celu zagwarantowania, aby port lotniczy pozostawal
otwarty dla ruchu handlowego. Komisja zwraca uwage, Ze niektére porty lotnicze majg duze znaczenie pod
wzgledem regionalnej lacznosci odizolowanych, oddalonych lub peryferyjnych regionéw Unii. W szczegdlnosci
taka sytuacja moze wystapi¢ w przypadku regionéw najbardziej oddalonych, a takie wysp lub innych obszaréw
Unii. Uzasadnione moze by¢ okreslenie obowigzkéw w zakresie UOIG w tych portach lotniczych, dokonywane
w drodze oceny poszczegdlnych przypadkéw i w zaleznoSci od szczegélnych cech charakterystycznych kazdego
portu lotniczego i obstugiwanego przez niego regionu.

(67) Zob. przypis 22.

(6%) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 360/2012 z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie stosowania art. 107 1 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej do pomocy de minimis przyznawanej przedsigbiorstwom wykonujacym ustugi $wiadczone w ogélnym interesie
gospodarczym (Dz.U. L 114 z 26.4.2012, s. 8).

(6%) Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobo-
wigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 7 z 11.1.2012, s. 3).

(%) Komunikatu Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu §wiadczenia
ustug publicznych (2011) (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, 5. 15).

(") Wyrok z 2008 r. w sprawie T-289/03 British United Provident Association Ltd (BUPA) przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. II-81, pkt 171 i
224.

(73 Zob. wyrok z 2000 r. w sprawach polaczonych T-204/97 i T-270/97 EPAC — Empresa para a Agroalimentagdo e Cereais, SA prze-
ciwko Komisji, Rec. s. 1I-2267, pkt 126 oraz wyrok z 2005 r. w sprawie T-17/02 Fred Olsen, SA przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. 1I-2031,
pkt 186, 188-189.

(7?) Zob. komunikat w sprawie UOIG, pkt 45.

(%) Zob. decyzja Komisji N 381/04, Francja — Projekt sieci telekomunikacyjnych o duzej przepustowosci w Pyrénées Atlantiques
(DORSAL), (Dz.U. C 162 z 2.7.2005, 5. 5).

(%) Art. 16,171 18.

(7%) Nalezy wyraznie ustali¢ zaréwno porty lotnicze odlotu, jak i docelowe porty lotnicze; zob. art. 16 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008.

(77) W szczegdlnosci Komisja uznaje, ze trudno bytoby uzasadni¢ obowigzek uzytecznosci publicznej w przypadku trasy do danego portu
lotniczego, jezeli istnieja juz podobne ustugi, zwlaszcza pod wzgledem czasu przewozu, czgstotliwosci, poziomu i jakosci obstugi, skie-
rowane do innego portu lotniczego obstugujacego ten sam obszar cigzenia.
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73. W Swietle szczegdlnych wymogéw powigzanych z obowiazkiem uzyteczno$ci publicznej w zakresie ustug
transportu lotniczego (%), a takze wobec pelnej liberalizacji rynkéw transportu lotniczego Komisja uwaza, ze
zakres stosowania obowigzku uzytecznosci publicznej nakladanego na porty lotnicze nie powinien obejmowac
rozwoju handlowych ustug transportu lotniczego.

4.2. Zgodno$¢ pomocy w formie rekompensaty z tytulu Swiadczenia ustug publicznych z rynkiem
wewnetrznym

74. Jezeli nie zostanie spelnione ktérekolwiek z lacznych kryteriéw zawartych w wyroku w sprawie Altmark,
rekompensata z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych zapewnia korzy$¢ gospodarczg jej beneficjentowi i moze
stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Tego rodzaju pomoc panstwa mozna uznal
za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu, jezeli spelnia ona wszystkie kryteria
zgodnosci opracowane w odniesieniu do stosowania tego ustepu.

75. Pomoc panstwa w formie rekompensaty z tytulu S$wiadczenia ustug publicznych jest wylaczona z
obowigzku zgloszenia przewidzianego w art. 108 ust. 3 Traktatu, jezeli spelnione zostaly wymogi okreslone w
decyzji 2012[21/UE. Zakres stosowania decyzji 2012/21/UE obejmuje rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych przyznang na rzecz:

a) portow lotniczych, w ktorych $rednie roczne nateZenie ruchu w okresie wykonywania powierzonych UOIG
nie przekracza 200 000 pasazeréw (%) ; oraz

b) przedsigbiorstw lotniczych w odniesieniu do polaczen drogg powietrzng z wyspami, na ktérych Srednie
roczne natezenie ruchu nie przekracza 300 000 pasazerdw (39).

76. Pomoc pafistwa nieobjeta zakresem stosowania decyzji 2012/21/UE mozna uznaé za zgodng z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu, jezeli spelnione zostaly warunki okre$lone w ramach doty-
czacych UOIG. Nalezy jednak zauwazy¢, ze zawarte w pkt 69-73 niniejszych wytycznych rozwazania na temat
definicji obowiazku uzytecznosci publicznej nakladanego na porty lotnicze lub przedsigbiorstwa lotnicze beda
mialy zastosowanie w przypadku zaréwno oceny na podstawie decyzji 2012/21JUE, jak i oceny na podstawie
ram dotyczacych UOIG.

5. ZGODNOSC POMOCY Z RYNKIEM WEWNETRZNYM NA PODSTAWIE ART. 107 UST.
3 LIT. C) TRAKTATU

77. Jezeli finansowanie publiczne przyznane portom lotniczym lub przedsigbiorstwom lotniczym stanowi
pomoc panstwa, taka pomoc mozna uznaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) Traktatu, pod warunkiem ze pomoc ta spelnia kryteria zgodnosci z rynkiem wewnetrznym dotyczace
portéw lotniczych okreslone w sekcji 5.1 niniejszych wytycznych i dotyczace przedsiebiorstw lotniczych okres-
lone w sekcji 5.2. Pomoc pafistwa przyznana przedsigbiorstwom lotniczym, ktéra powoduje, Ze stopniowo
maleje rentowno$¢ portu lotniczego (zob. pkt 63 i 64 niniejszych wytycznych), zostanie uznana za niezgodna z
rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 1 Traktatu, chyba ze spelnione zostaly warunki zgodnosci z
rynkiem wewnetrznym dotyczace pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci okreSlone w sekcji 5.2 niniejszych

wytycznych.

78. W celu dokonania oceny, czy Srodek pomocy pafstwa mozna uznal za zgodny z rynkiem wewnetrznym
na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, Komisja zasadniczo analizuje, czy $rodek pomocy opracowano w
spos6b gwarantujgcy, ze pozytywny wplyw na osiggniecie celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintereso-
wania przewaza nad ewentualnym negatywnym wplywem pomocy na wymiang handlows i konkurencje.

79. W komunikacie w sprawie unowoczesnienia unijnej polityki w dziedzinie pomocy panistwa wzywa si¢ do
ustalenia i zdefiniowania wspélnych zasad majacych zastosowanie do oceny zgodnosci wszystkich Srodkéw
pomocy ze wspOlnym rynkiem, przeprowadzanej przez Komisje. Srodek pomocy zostanie uznany za zgodny z
rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu, pod warunkiem ze spelnione zostang l3cznie
nastepujace warunki:

a) przyczynianie si¢ do osiagniecia wyraznie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintereso-
wania: $§rodek pomocy panstwa musi mie¢ cel stanowigcy przedmiot wspélnego zainteresowania zgodnie z
art. 107 ust. 3 Traktatu;

b) konieczno§¢ interwencji panstwa: Srodek pomocy pafstwa musi by¢ ukierunkowany na sytuacje, w ktdrej
pomoc moze spowodowal istotng poprawe, jaka nie moze nastgpi¢ samoistnie w wyniku dzialania rynku,
np. poprzez usuniecie niedoskonalosci rynku lub rozwigzanie problemu zwigzanego z sprawiedliwoscia lub
spojnoscia;

¢) odpowiednio$¢ $rodka pomocy: Srodek pomocy musi by¢ wlasciwym instrumentem polityki do osiggniecia
celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania;

(’%) Zob. pkt 70 oraz rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008, motyw 12 i art. 16-18.

(%) Przedmiotowy prég dotyczy podrézy w jedna strong, tj. pasazer lecacy z danego portu lotniczego i z powrotem zostalby policzony
dwukrotnie. Jezeli port lotniczy nalezy do grupy portéw lotniczych, liczbe przelotéw pasazerskich ustanawia si¢ na podstawie kazdego
indywidualnego portu lotniczego.

(®%) Przedmiotowy prég dotyczy podrézy w jedna strong, tj. pasazer lecacy na wyspe i z powrotem zostalby policzony dwukrotnie. Ma on
zastosowanie do poszczegolnych tras migdzy portem lotniczym na wyspie i kontynentalnym portem lotniczym.
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d) efekt zachety: pomoc musi przynie§¢ zmiang zachowania danych przedsigbiorstw w taki sposéb, aby podjely
one dodatkowa dzialalno$¢, ktérej nie prowadzityby bez pomocy lub ktérg prowadzilyby w ograniczony badz
inny sposéb lub w ograniczonej badz innej lokalizacji;

e) proporcjonalno$¢ pomocy (pomoc ograniczona do minimum): kwota pomocy musi by¢ ograniczona do
minimum niezb¢dnego do przyciagnigcia dodatkowych inwestycji lub zainicjowania dzialalno$ci w danym
obszarze;

f) uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej migdzy panstwami czlon-
kowskimi: nalezy odpowiednio ograniczy¢ negatywne skutki pomocy tak, aby ogdlny bilans $rodka byt
dodatni;

g) przejrzysto§¢ pomocy: pafistwa czlonkowskie, Komisja, podmioty gospodarcze i podmioty zainteresowane
muszg mie¢ latwy dostep do wszystkich stosownych aktow i istotnych informacji dotyczacych pomocy udzie-
lonej na mocy takich aktéw, jak okreslono w sekcji 8.2.

80. W odniesieniu do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa Komisja uznaje, ze te wspdlne zasady sa prze-
strzegane, gdy pomoc pafstwa przyznana portom lub przedsigbiorstwom lotniczym spelnia wszystkie warunki
okreslone odpowiednio w sekcjach 5.1 i 5.2. W zwigzku z tym spelnienie owych warunkéw oznacza zgodnosé
pomocy z rynkiem wewnetrznym zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

81. Jezeli jednak nieodlaczny aspekt Srodka pomocy pafistwa i warunki z nim zwigzane (w tym model finan-
sowania §rodka, jesli stanowi on jego nieodlgczny element) wigza si¢ z naruszeniem prawa Unii, pomoc nie
moze zosta uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym (81).

82. Ponadto, oceniajgc zgodno$¢ kazdej pomocy panstwa z rynkiem wewngtrznym, Komisja uwzgledni kazde
postepowanie dotyczace naruszenia art. 101 lub 102 Traktatu, ktére moze dotyczyé beneficjenta pomocy i
moze mie¢ znaczenie dla oceny prowadzonej przez Komisje na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu (%2).

5.1. Pomoc dla portéw lotniczych
5.1.1. Pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych

83. Pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych, czy to w formie pomocy indywidualnej, czy tez w
ramach programu pomocy, zostanie uznana za zgodng z rynkiem wewngtrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) Traktatu, o ile laczne warunki podane w pkt 79 spelnione s3 w sposéb okreslony w pkt 84-108.

a) Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreS§lonego celu stanowiacego przedmiot
wspoélnego zainteresowania

84. Pomoc inwestycyjna na rzecz portow lotniczych bedzie uznawana za przyczyniajaca sie do osiagniecia
celu stanowiacego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli:

a) zwiekszy mobilnoéci obywateli Unii i poprawi laczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do
lotéw wewnatrzunijnych; lub

b) bedzie przeciwdzialaé zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych Unii; lub
c) pociagnie za sobg rozwdj danego regionu.

85.  Osiggnieciu celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowanie nie sprzyja jednak ani powielanie
nierentownych portéw lotniczych, ani tworzenie dodatkowej niewykorzystanej przepustowosci. Jezeli gtéwnym
celem projektu inwestycyjnego jest zapewnienie nowej przepustowosci portu lotniczego, w perspektywie Srednio-
terminowej nowa infrastruktura musi odpowiadaé przewidywanemu zapotrzebowaniu ze strony przedsigbiorstw
lotniczych, pasazeréw i spedytoréw na obszarze cigzenia danego portu lotniczego. Zadnej inwestycji, ktéra nie
oferuje zadowalajacych $rednioterminowych perspektyw uzytkowania lub ktéra powoduje pogorszenie $rednioter-
minowych perspektyw uzytkowania istniejacej infrastruktury na obszarze cigzenia, nie mozna uznal za przyczy-
niajaca si¢ do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

(®1) Zob. np. wyrok z 2000 r. w sprawie C-156/98 Niemcy przeciwko Komisji, Rec. s. I-6857, pkt 78 oraz wyrok z 2008 r. w sprawie C-
333/07 Régie Networks przeciwko Rhone Alpes Bourgogne, Zb.Orz. s. I-10807, pkt 94-116.
(32) Zob. wyrok z 1993 r. w sprawie C-225/91 Matra przeciwko Komisji, Rec. s. 1-3203, pkt 42.



€99/20 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 442014

86. Zatem Komisja bedzie zglaszaé watpliwosci co do Srednioterminowych perspektyw uzytkowania infrastruk-
tury portu lotniczego w porcie lotniczym znajdujacym si¢ na obszarze cigZenia istniejacego portu lotniczego,
jezeli istniejacy port lotniczy nie dziata na granicy maksymalnej przepustowosci lub w jej poblizu. Sredniotermi-
nowe perspektywy uzytkowania muszg zostaé wykazane na podstawie solidnych prognoz dotyczacych ruchu
pasazerskiego i towarowego zawartych w biznesplanie przygotowanym ex ante, przy czym w ramach przedmio-
towych perspektyw nalezy okresli¢ prawdopodobny wplyw inwestycji na uzytkowanie istniejacej infrastruktury,
takiej jak inny port lotniczy lub inne $rodki transportu, w szczegdlnoSci na polaczenia pociggami duzych pred-
kosci.

b) Konieczno$¢ interwencji pafnstwa

87. Aby stwierdzié, czy pomoc pafistwa skutecznie przyczynia si¢ do osiggniecia celu stanowiacego przedmiot
wspllnego zainteresowania, konieczne jest okreSlenie problemu, ktéry nalezy rozwigzal. Pomoc paristwa nalezy
stosowaé w sytuacjach, w ktoérych taka pomoc moze przynie$¢ istotng poprawe, ktérej nie moze zapewnié
samoistne dzialanie rynku.

88. Warunki rozwoju uslug i przyciggania prywatnego finansowania inwestycji w infrastrukture portu lotni-
czego sg czesto mniej korzystne w przypadku mniejszych portéw lotniczych niz w przypadku gléwnych portoéw
lotniczych Unii. Z tych wzgledéw w obecnych warunkach rynkowych mniejsze porty lotnicze moga mie¢ trud-
nosci z zapewnieniem finansowania swoich inwestycji bez finansowania publicznego.

89. Ze wzgledu na wysokie koszty stale (¥)) zapotrzebowanie na finansowanie publiczne w celu finansowania
inwestycji w infrastrukture bedzie rézne w zaleznoci od wielkosci portu lotniczego i zazwyczaj bedzie wigksze
w przypadku mniejszych portéw lotniczych. Zdaniem Komisji w obecnych warunkach rynkowych mozna
okresli¢ nastepujace kategorie portéw lotniczych (34) oraz odpowiadajacg im zdolno§¢ finansows:

a) porty lotnicze o przeplywie pasazer6w nieprzekraczajgcym 200000 pasazeréw rocznie mogg nie byé w
stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw kapitatlu w duzym stopniu;

b) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym pomigdzy 200000 a 1 mln pasazerdw zazwy-
czaj nie s3 w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw kapitalu w duzym stopniu;

c) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 1-3 mln pasazeréw powinny zazwyczaj by w
stanie pokry¢ ponoszone przez siebie koszty kapitalu w wigkszym stopniu;

d) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym ponad 3 mln i do 5 mln pasazeréw zasad-
niczo powinny by¢ w stanie pokry¢ w duzym stopniu wszystkie ponoszone przez siebie koszty (w tym
koszty operacyjne oraz koszty kapitalu), jednak w pewnych okoliczno$ciach dotyczacych konkretnych przy-
padkéow wsparcie ze $rodkéw publicznych moze okazaé si¢ niezbedne do finansowania czesci ich kosztéw
kapitatu;

e) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw przekraczajgcym 5 mln pasazeréw sa zazwyczaj rentowne i
zdolne do pokrycia wszystkich swoich kosztéw, oprécz bardzo wyjatkowych okolicznosci.

0) Pomoc panstwa jako wlasciwy instrument polityki

90. Panstwa czlonkowskie musza wykazal, ze Srodek pomocy stanowi instrument polityki wlasciwy do osiag-
nigcia zamierzonego celu lub rozwigzania probleméw, ktére maja zostaé rozwigzane dzigki pomocy. Srodek
pomocy nie zostanie uznany za zgodny z rynkiem wewngtrznym, jezeli mozliwe jest osiagniecie tego samego
celu przy zastosowaniu instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zakldcajacych
konkurengje.

91. Panstwa czlonkowskie moga dokonywac réinych wyboréw w odniesieniu do zastosowania réznych instru-
mentéw polityki i form pomocy. Zasadniczo jezeli panstwo czlonkowskie rozwazylo zastosowanie innych
warjantow strategicznych i dokonano poréwnania selektywnego instrumentu, takiego jak pomoc panstwa w
formie dotacji bezposredniej, z formami pomocy w mniejszym stopniu zaklécajacymi konkurencje (takimi jak
pozyczki, gwarancje lub zaliczki podlegajace zwrotowi), uznaje si¢, Ze przedmiotowe Srodki stanowig odpowiedni
instrument.

92. Panstwa czlonkowskie zacheca si¢ do opracowania, w miare mozliwosci, programéw krajowych, odzwier-
ciedlajagcych gltéwne zasady lezace u podstaw finansowania publicznego, oraz do wskazania najwazniejszych
elementéw planowanego finansowania publicznego portéw lotniczych. Dzigki programom ramowym zapewnia si¢
spojne wydatkowanie S$rodkéw publicznych, zmniejsza si¢ obcigzenie administracyjne organéw przyznajgcych
pomoc, ktére maja mniej rozbudowane struktury, i przyspiesza si¢ wdrazanie indywidualnych $rodkéw pomocy.
Ponadto zacheca si¢ panstwa czlonkowskie do udzielania jasnych wskazéwek dotyczacych wdrazania finanso-
wania ze $rodkéw pomocy pafstwa na rzecz regionalnych portéw lotniczych.

(®%) Koszty stale wynosza od 70 % do 90 % kosztéw portu lotniczego.
(®4) Kategorie portéw lotniczych na potrzeby niniejszych wytycznych ustalono na podstawie dostgpnych danych branzowych.
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d) Istnienie efektu zachety

93. Prace nad indywidualng inwestycja mozna rozpoczaé dopiero po zlozeniu wniosku do organu przyznajs-
cego pomoc. Je§li prace rozpoczng si¢ przed zlozeniem wniosku do organu przyznajacego pomoc, zadna pomoc
przyznana w odniesieniu do tej indywidualnej inwestycji nie zostanie uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

94. Projekt inwestycyjny w porcie lotniczym moze sam w sobie by¢ atrakcyjny z gospodarczego punktu
widzenia. Nalezy zatem potwierdzi¢, czy bez pomocy panstwa nie podjeto by si¢ inwestycji lub nie podjeto by
si¢ jej w takim samym zakresie. W przypadku uzyskania takiego potwierdzenia Komisja uzna, Ze S$rodek
pomocy ma efekt zachety.

95. Efekt zachety okreSlany jest na podstawie analizy scenariusza alternatywnego poprzez pordwnanie
pozioméw zamierzonej dzialalnoSci przy zalozeniu udzielenia i nieudzielenia pomocy.

96. Jezeli zaden scenariusz alternatywny nie jest znany, istnienie efektu zachety mozna zalozy¢ w przypadku
niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw kapitatu, tj. w sytuacji, w ktérej na podstawie biznesplanu przy-
gotowanego ex ante mozna wykazaé, ze istnieje wyrazona wartoScig biezaca netto réznica miedzy dodatnimi i
ujemnymi przeplywami pienieznymi (wraz z kosztami inwestycji w aktywa trwale) w okresie uzytkowania inwes-
tycji (89).

e) Proporcjonalno$§é kwoty pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

97. Maksymalng dozwolong kwote pomocy pafistwa wyraza si¢ jako procent kosztéw kwalifikowalnych
(maksymalna intensywno$¢ pomocy). Koszty kwalifikowalne sa to koszty zwigzane z inwestycjami w infrastruk-
ture portu lotniczego, w tym koszty planowania, infrastruktury obstugi naziemnej (takiej jak taSmociggi baga-
zowe itp.) i wyposazenia portu lotniczego. Nie kwalifikujg si¢ koszty inwestycji zwigzane z dzialalnocig pozalot-
niczg (w szczegdlnoéci zwigzane z parkingami, hotelami, restauracjami i biurami) (%%).

98. Nie kwalifikuja si¢ koszty inwestycji zwigzane ze $wiadczeniem ustug obstugi naziemnej (takie jak koszty
autobuséw, pojazdow itp.), o ile nie wchodza w zakres infrastruktury obstugi naziemnej (*¥7).

99. Aby pomoc inwestycyjna na rzecz portdw lotniczych byla proporcjonalna, musi ograniczaé si¢ do
kosztéw dodatkowych (po odliczeniu dodatkowych przychodéw) wynikajacych z realizacji projektu lub dzialal-
nosci, ktére objeto pomoca, zamiast alternatywnego projektu/alternatywnej dzialalnosci, ktorych beneficjent
podjalby si¢ w scenariuszu alternatywnym, tj. jezeli nie uzyskalby pomocy. Jezeli zaden scenariusz alternatywny
nie jest znany, aby kwota pomocy byla proporcjonalna, nie powinna przekraczaé wartoici niedopasowania
poziomu plynnosci projektu inwestycyjnego (tzw. ,niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztéw kapitatu”),
ktérg ustala si¢ na podstawie biznesplanu przygotowanego ex ante jako warto$¢ biezaca netto réznicy miedzy
dodatnimi i ujemnymi przeplywami pieni¢znymi (wraz z kosztami inwestycji) w okresie uzytkowania inwestycji.
W przypadku pomocy inwestycyjnej przedmiotowy biznesplan powinien obejmowaé okres gospodarczego korzys-
tania z danego skladnika aktywow.

100. Poniewaz niedopasowanie poziomu plynnosci bedzie rézne w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego i
zazwyczaj jest wigcksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych, w celu zapewnienia ogdlnej proporcjonal-
noéci Komisja bedzie stosowaé szereg dozwolonych maksymalnych pozioméw intensywno$ci pomocy. Poziom
intensywnosci pomocy nie moze przekracza¢ maksymalnego dozwolonego poziomu intensywnosci pomocy
inwestycyjnej i w zadnym przypadku nie powinien przekroczy¢ faktycznego niedopasowania poziomu plynnosci
projektu inwestycyjnego.

101. Ponizsza tabela zawiera podsumowanie maksymalnego dopuszczalnego poziomu intensywno$ci pomocy w
zaleznodci od wielkoSci portu lotniczego mierzonej liczbg pasazeréw rocznie (%8):

Wielko§¢ portu lotniczego na podstawie $redniego przeplywu pasazeréw (liczba Maksymalny poziom intensywnosci
pasazeréw rocznie) pomocy inwestycyjnej
>3 min-5 min do 25%
1 mln-3 mln do 50%
<1 mln do 75%

(8%) Nie wyklucza to przewidywania, ze poczatkowe straty zostang zrekompensowane przysztymi korzy$ciami.

(®%) Finansowanie takiej dziatalnosci nie jest objete niniejszymi wytycznymi, poniewaz nie dotycza transportu, a zatem zostang ocenione
na podstawie stosownych zasad sektorowych i zasad ogdlnych.

(¥7) Zasady okreslone w niniejszych wytycznych nie maja zastosowania do pomocy z tytulu $wiadczenia ustug obstugi naziemnej, nieza-
leznie od tego, 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 ogdlnych.

(%%) Faktyczny Sredni roczny przeplyw pasazerow w okresie dwdch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zgtoszono lub
faktycznie przyznano lub wyplacono w przypadku pomocy niezgloszonej. W przypadku nowo powstalego pasazerskiego portu lotni-
czego nalezy uwzgledni¢ przewidywany Sredni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwoch lat obrotowych po rozpoczeciu obstugi
komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podrdzy w jedna strong. Oznacza to, Ze pasazer lecacy na
przyklad do danego portu lotniczego i z powrotem zostatby policzony dwukrotnie; dotyczy to poszczegdlnych tras. Jezeli port lotniczy
nalezy do grupy portéw lotniczych, liczbe przelotéw pasazerskich ustala si¢ na podstawie kazdego indywidualnego portu lotniczego.
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102. W przypadku portéw lotniczych polozonych w regionach oddalonych, niezaleznie od wielkosci tych
portéw, maksymalne poziomy intensywnosci pomocy w odniesieniu do pomocy inwestycyjnej na finansowanie
infrastruktury portu lotniczego moga zosta¢ podniesione maksymalnie o 20 %.

103. Porty lotnicze o Srednim przeplywie nieosiggajacym poziomu 1 mln pasazeréw rocznie powinny wnosi¢
wklad w finansowanie catkowitych kwalifikowalnych kosztéw inwestycji réwny co najmniej 25 % takich kosztéw.
Projekty inwestycyjne w niektorych portach lotniczych o S$rednim przeplywie pasazeréw ponizej 1 mln pasa-
zerbw rocznie, zlokalizowanych w peryferyjnych regionach Unii, mogg prowadzi¢ do niedopasowania poziomu
plynnosci przekraczajgcego maksymalne dopuszczalne poziomy intensywno$ci pomocy. Z zastrzezeniem oceny
poszczegdlnych przypadkéw 1 w zaleznosci od konkretnych cech kazdego portu lotniczego, projektu inwestycyj-
nego i obstugiwanego regionu, intensywno$¢ pomocy przekraczajgca 75% moze by¢ w wyjatkowych okolicznos-
ciach uzasadniona w przypadku portéw lotniczych o wielkosci ruchu nieprzekraczajacej poziomu 1 mln pasa-
zer6w rocznie.

104. Aby uwzgledni¢ szczegdlne okolicznosci dotyczace przeniesienia istniejacego portu lotniczego oraz ustania
dziatalno$ci portu lotniczego w istniejacej lokalizacji, Komisja oceni w szczegdlnosci proporcjonalno$é, koniecz-
no$¢ i maksymalng intensywno$¢ pomocy panstwa przyznanej w oparciu o analiz¢ niedopasowania poziomu
plynnosci lub scenariusz alternatywny kazdego konkretnego przypadku, niezaleznie od $redniego przeplywu pasa-
zerobw w danym porcie lotniczym.

105. Ponadto w bardzo wyjatkowych okoliczno$ciach, charakteryzujacych sie wyrazng niedoskonato$cig rynku,
biorac pod uwage wielko$¢ inwestycji, niemozno§¢ sfinansowania inwestycji na rynkach finansowych, bardzo
wysoki poziom pozytywnych efektéw zewnetrznych i uwzgledniajac zaklécenia konkurencji, porty lotnicze o
§rednim przeplywie pasazeréw przekraczajgcym 5 mln rocznie moga otrzymaé pomoc na sfinansowanie infras-
truktury portu lotniczego. Jednak w takich przypadkach Komisja zawsze przeprowadzi szczegélowa ocene doty-
czacg w szczeglnosci proporcjonalnosci, koniecznosci i maksymalnej intensywnosci pomocy pafistwa przyznanej
w oparciu o analize niedopasowania poziomu plynnosci oraz scenariusz alternatywny kazdego konkretnego przy-
padku, niezaleznie od $redniego przeplywu pasazeréw w danym porcie lotniczym.

f) Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

106. Zaklocajace skutki moze wywolywal w szczegélnoSci powielanie nierentownych portéw lotniczych lub
tworzenie dodatkowej niewykorzystanej przepustowosci w obszarze cigZenia istniejgcej infrastruktury. Zatem
Komisja bedzie zasadniczo zglaszaé watpliwosci co do zgodnosci inwestycji w infrastrukture portu lotniczego w
porcie lotniczym znajdujgcym si¢ na obszarze ciazenia istniejagcego portu lotniczego (%), jezeli istniejgcy port
lotniczy nie dziala na granicy maksymalnej przepustowosci lub w jej poblizu.

107. Ponadto, aby unikna¢ negatywnych skutkéw pomocy panstwa, ktére moga pojawic si¢, gdy porty lotnicze
stoja w obliczu fagodnych ograniczen budzetowych (°%), pomoc inwestycyjna na rzecz portdw lotniczych o prze-
plywie pasazeréw ponizej 5 mln pasazeréw mozna przyznal albo jako stala kwote platna z goéry na pokrycie
kwalifikowalnych kosztéw inwestycji, albo jako roczna rat¢ rekompensujaca niedopasowanie poziomu plynnosci
do kosztéw kapitalu na podstawie biznesplanu portu lotniczego.

108. W celu dalszego ograniczenia wszelkich zaklocen konkurencji port lotniczy, w tym kazda inwestycja, na
ktérg przyznano pomoc, musi by¢ otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i nie moze by¢ przezna-
czony dla jednego konkretnego uzytkownika. W przypadku fizycznego ograniczenia przepustowosci, przydziatu
nalezy dokona¢ na podstawie istotnych, obiektywnych, przejrzystych i niedyskryminujacych kryteriéw.

Wymogi w zakresie zglaszania dotyczace programéw pomocy i indywidualnych $rodkéw pomocy

109. Zacheca si¢ panstwa czlonkowskie do zglaszania programéw pomocy panstwa dotyczacych pomocy inwes-
tycyjnej na rzecz portéw lotniczych o Srednim przeplywie rocznym ponizej 3 min pasazeréw.

110. W ramach oceny programu pomocy warunki zwigzane z koniecznoscia pomocy, efektem zachety i
proporcjonalnoscia pomocy zostang uznane za spelnione, jezeli pafistwo czlonkowskie zobowigzuje si¢ do przy-
znania indywidualnej pomocy w ramach zatwierdzonego programu pomocy dopiero po sprawdzeniu, ze spel-
nione zostaly lgcznie warunki zawarte w niniejszej sekcji.

111. Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko zakldcenia konkurencji nastgpujace Srodki pomocy nalezy zawsze
zglasza¢ indywidualnie:

a) pomoc inwestycyjng na rzecz portéw lotniczych o $rednim przeplywie rocznym przekraczajgcym 3 mln pasa-
Zerow;

b) pomoc inwestycyjna przekraczajaca 75 % intensywnosci pomocy na rzecz portu lotniczego o Srednim prze-
plywie rocznym nizszym od 1 min pasazeréw, z wyjatkiem portéw lotniczych polozonych w regionach
oddalonych;

¢) pomoc inwestycyjna udzielong w celu przeniesienia portéw lotniczych;

(3% Zob. sekcja 5.1.1 lit. a).

(°%) Gdyby pomoc okreslano na podstawie obliczeni ex post (pokrywajacych wszystkie deficyty w momencie ich powstawania), porty
lotnicze moglyby nie by¢ dostatecznie zmotywowane do ograniczania kosztéw i pobierania oplat lotniskowych wystarczajacych do
pokrycia kosztéw.
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d) pomoc inwestycyjng, z ktérej finansuje si¢ mieszany pasazersko/towarowy port lotniczy obstugujacy ponad
200000 ton towaréw w okresie dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zgloszono;

e) pomoc inwestycyjng ukierunkowang na utworzenie nowego pasazerskiego portu lotniczego (w tym przeksztal-
cenie istniejacego lotniska w pasazerski port lotniczy);

f) pomoc inwestycyjng ukierunkowang na utworzenie lub rozwdj portu lotniczego znajdujacego si¢ od istniejg-
cego portu lotniczego w odleglosci do 100 km lub w odleglosci, ktérej pokonanie samochodem, autobusem,
pociagiem lub pociggiem duzych predkosci zajmuje do 60 minut.

5.1.2. Pomoc operacyjna dla portow lotniczych

112. Pomoc operacyjng na rzecz portéw lotniczych, czy to w formie pomocy indywidualnej, czy pomocy w
ramach programu pomocy, uznaje si¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu w okresie przejSciowym trwajacym 10 lat od dnia 4 kwietnia 2014 r., o ile lgczne warunki podane w
pkt 79 spelnione sa w sposob okreslony w pkt 113-134.

a) Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreS§lonego celu stanowiacego przedmiot
wspo6lnego zainteresowania

113. Zgodnie z pogladem przedstawionym w pkt 13, aby daé portom lotniczym czas na przystosowanie si¢
do nowej rzeczywistosci rynkowej oraz aby uniknaé wszelkich zakl6cen ruchu lotniczego i zaklécert lacznosci z
regionami, pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych bedzie uznawana za przyczyniajaca si¢ do osiagniecia
celu stanowiacego przedmiot wspdlnego zainteresowania w okresie przejSciowym trwajacym 10 lat, jezeli pomoc:

a) zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia lagczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do
lotéw wewnatrzunijnych; lub

b) przeciwdziala zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych Unii; lub
c) pocigga za soba rozwdj danego regionu.

114. Osiagnieciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowanie nie sprzyja jednak powielanie nieren-
townych portéw lotniczych. Jezeli port lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze ciazenia co inny port
lotniczy posiadajacy niewykorzystang przepustowo$é, w biznesplanie opartym na solidnych prognozach dotycza-
cych ruchu pasazerskiego i towarowego nalezy okreslié prawdopodobny wplyw na ruch w drugim porcie lotni-
czym znajdujgcym si¢ na tym samym obszarze cigzenia.

115. Komisja bedzie mie¢ zatem watpliwoici co do zdolnosci nierentownego portu lotniczego do osiagniecia
pelnego pokrycia kosztéw operacyjnych na koniec okresu przejciowego, jezeli na danym obszarze cigzenia znaj-
duje si¢ inny port lotniczy.

b) Konieczno$¢ interwencji panstwa

116. Aby stwierdzi¢, czy pomoc panstwa skutecznie przyczynia si¢ do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot
wspélnego zainteresowania, konieczne jest okreslenie problemu, ktéry nalezy rozwigzaé. Pomoc panstwa nalezy
stosowaé w sytuacjach, w ktorych taka pomoc moze przynie$¢ istotng poprawe, ktérej nie mozne zapewnié
samoistne dzialanie rynku.

117. Warunki rozwoju ustlug i przyciggania prywatnego finansowania sa czesto mniej korzystne w przypadku
mniejszych portéw lotniczych niz w przypadku gléwnych portéw lotniczych Unii. Dlatego w obecnych warun-
kach rynkowych mniejsze porty lotnicze moga mie¢ trudnosci z zapewnieniem finansowania swojej dzialalnosci
bez finansowania publicznego.

118. W obecnych warunkach rynkowych ze wzgledu na wysokie koszty stale zapotrzebowanie na finansowanie
publiczne kosztéw operacyjnych bedzie rézne w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego i zazwyczaj bedzie
proporcjonalnie wigksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych. Zdaniem Komisji w obecnych warunkach
rynkowych mozna okresli¢ nastgpujace kategorie portéw lotniczych oraz odpowiadajacg im zdolno$¢ finansowa:

a) porty lotnicze o przeplywie pasazeréw nieprzekraczajgcym 200000 pasazeréw rocznie mogg nie by¢ w
stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w duzym stopniu;

b) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym pomiedzy 200000 a 700 000 pasazeréw moga
nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w znacznym stopniu;

c) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeré6w wynoszacym pomiedzy 700000 a 1 mln pasazeré6w na ogdl
powinny by¢ w stanie pokry¢é ponoszone przez siebie koszty operacyjne w wigkszym stopniu;
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d) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszagcym 1 -3 mln pasazerdw zazwyczaj powinny byé
w stanie pokry¢ wigkszo$¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych;

e) porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw przekraczajgcym 3 mln pasazeréw zazwyczaj sg rentowne na
poziomie operacyjnym i powinny by¢ w stanie pokry¢ swoje koszty operacyjne.

119. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze aby port lotniczy kwalifikowal sic do otrzymania pomocy opera-
cyjnej, roczny przeplyw w danym porcie lotniczym nie moze przekracza¢ 3 mln pasazeréw ().

0) Pomoc pafistwa jako wlasciwy instrument polityki

120. Panstwa czlonkowskie musza wykazaé, ze pomoc jest odpowiednia do osiggniecia zamierzonego celu lub
do rozwigzania probleméw, ktére maja zostal rozwigzane dzigki pomocy. Srodek pomocy nie zostanie uznany
za zgodny z rynkiem wewnetrznym, jezeli mozliwe jest osiagniecie tego samego celu przy zastosowaniu instru-
mentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zaktdcajacych konkurencje (°2).

121. Aby zapewni¢ odpowiednie zach¢ty do wydajnego zarzadzania portem lotniczym, kwote pomocy zasad-
niczo nalezy ustali¢ ex ante jako stala kwote obejmujaca przewidywane niedopasowanie poziomu plynnosci do
kosztéw operacyjnych (okre$lane na podstawie biznesplanu przygotowanego ex ante) w okresie przejSciowym
trwajacym 10 lat. Z tych wzgledéw zadne zwigkszenie kwoty pomocy ex post zasadniczo nie powinno zostaé
uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym. Panstwo czlonkowskie moze wyplaci¢ stala kwote okreslong ex ante
jako kwote ryczaltowg platng z géry lub w ratach, na przyklad rocznych.

122. W wyjatkowych okoliczno$ciach, w ktérych przyszlym kosztom i zmianom w przychodach towarzyszy
szczegblnie wysoki poziom niepewnosci, a organ publiczny stoi w obliczu powaznej asymetrii informacji, organ
publiczny moze obliczy¢ maksymalng kwote pomocy operacyjnej zgodnej z rynkiem wewnetrznym wedlug
modelu opartego na poczgtkowym niedopasowaniu poziomu plynnoéci do kosztéw operacyjnych na poczatku
okresu przejsciowego. Poczatkowe niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztéw operacyjnych stanowi Srednie
niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztéw operacyjnych (tj. kwote kosztéw operacyjnych niepokryta przez
przychody) przez okres pieciu lat poprzedzajacych poczatek okresu przejsciowego (tj. w latach 2009-2013).

123. Panstwa czlonkowskie zacheca si¢ do opracowania, w miar¢ mozliwosci, programéw krajowych, odzwier-
ciedlajgcych gléwne zasady lezagce u podstaw finansowania publicznego, oraz do wskazania najwazniejszych
elementéw planowanego finansowania publicznego portéw lotniczych. Dzigki programom ramowym zapewnia si¢
spojne wydatkowanie S$rodkéw publicznych, zmniejsza si¢ obcigzenie administracyjne organéw przyznajacych
pomoc, ktére maja mniej rozbudowane struktury, i przyspiesza si¢ wdrazanie indywidualnych $rodkéw pomocy.
Ponadto zacheca si¢ panstwa czlonkowskie do udzielania jasnych wskazéwek dotyczacych wdrazania finanso-
wania ze $rodkéw pomocy panstwa na rzecz regionalnych portéw i przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z
tych portéw lotniczych.

d) Istnienie efektu zachety

124. Pomoc operacyjna ma efekt zachety, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac ewen-
tualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci gospo-
darczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu.

e) Proporcjonalno$§¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgednego minimum)

125. Aby pomoc operacyjna dla portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum
niezbednego do prowadzenia dzialalnosci objetej pomoca.

126. W biznesplanie portu lotniczego pokrycie kosztéw nalezy tak rozplanowac, aby catkowite koszty opera-
cyjne zostaly pokryte na koniec okresu przejSciowego. Gléwne parametry tego biznesplanu stanowia integralng
czg$¢ oceny zgodnodci, ktorej dokonuje Komisja.

127. Proces prowadzacy do pokrycia catkowitych kosztéw operacyjnych bedzie mial rézny przebieg w przy-
padku poszczegdlnych portéw lotniczych i bedzie zalezal od poczatkowego niedopasowania poziomu plynnosci
do kosztéw operacyjnych portu lotniczego na poczatku okresu przejSciowego. Okres przejsciowy rozpocznie sig
w dniu 4 kwietnia 2014 r.

(°1) Faktyczny $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zgtoszono lub
faktycznie przyznano lub wyptacono, w przypadku pomocy niezgloszonej. W przypadku nowo powstatego pasazerskiego portu lotni-
czego nalezy uwzgledni¢ przewidywany Sredni roczny przeplyw pasazerow w okresie dwodch lat obrotowych po rozpoczeciu obshugi
komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podrdzy w jedna strong. Oznacza to, Ze pasazer lecacy na
przyktad do danego portu lotniczego i z powrotem zostalby policzony dwukrotnie; dotyczy to poszczeg6lnych tras. Jezeli port lotniczy
nalezy do grupy portéw lotniczych, liczbe przelotéw pasazerskich ustala si¢ na podstawie kazdego indywidualnego portu lotniczego.

(®?) Zob. réwniez pkt 91.
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128. W kazdym razie maksymalna dopuszczalna kwota pomocy w calym okresie przejsciowym bedzie ograni-
czona do 50% poczatkowego niedopasowania poziomu plynnosci przez okres 10 lat (*%). Przykladowo, jezeli
roczne $rednie niedopasowanie poziomu plynnosci danego portu lotniczego w latach 2009-2013 wynosi 1 min
EUR, maksymalna kwota pomocy operacyjnej, ktérg ten port lotniczy moglby uzyskaé jako stala kwote okres-
long ex ante, wynositaby 5 mln EUR przez 10 lat (50% x 1 mln x 10). Dalsza pomoc operacyjna na rzecz
tego portu lotniczego nie zostanie uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

129. Najpéiniej w ciggu 10 lat od rozpoczecia okresu przejsciowego wszystkie porty lotnicze musza osiagnaé
pelne pokrycie swoich kosztéw operacyjnych; od tego momentu pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych
nie bedzie uznawana za zgodna z rynkiem wewngtrznym, z wyjatkiem pomocy operacyjnej przyznanej zgodnie
z horyzontalnymi zasadami pomocy panstwa, takimi jak zasady majace zastosowanie do finansowania UOIG.

130. W obecnych warunkach rynkowych porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw nie wigkszym niz
700 000 pasazer6w moga doswiadczaé wigkszych trudnosci w osiggnieciu pelnego pokrycia swoich kosztéw w
dziesigcioletnim okresie przejsciowym. Z tego wzgledu maksymalna dopuszczalna kwota pomocy dla portow
lotniczych o rocznym przeplywie pasazeréw na poziomie nie wigkszym niz 700 000 pasazeréw bedzie wynosi¢
80% poczatkowego niedopasowania poziomu plynnoéci do kosztéw operacyjnych przez okres pieciu lat od
rozpoczecia okresu przejciowego. Przykladowo, jezeli roczne $rednie niedopasowanie poziomu plynnosci malego
portu lotniczego w latach 2009-2013 wynosi 1 mln EUR, maksymalna kwota pomocy operacyjnej, ktérg ten
port lotniczy mdglby jako stala kwote okreSlona ex ante, wynosilaby 4 mln EUR przez pig¢ lat (80% x 1 min
x 5). Komisja ponownie oceni konieczno$¢ dalszego szczegélnego traktowania oraz przyszle perspektywy na
osiggniecie pelnego pokrycia kosztéw operacyjnych tej kategorii portéw lotniczych, w szczegblnoici w zwigzku
ze zmiang warunkéw rynkowych i perspektywy rentownosci.

f) Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

131. Oceniajac zgodno$¢ pomocy operacyjnej ze wspOlnym rynkiem, Komisja weZmie pod uwage zakldcenia
konkurencji i wplyw na wymiang handlowa. Jezeli port lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze cigzenia
co inny port lotniczy posiadajgcy niewykorzystang przepustowo$¢, w biznesplanie opartym na solidnych progno-
zach dotyczacych ruchu pasazerskiego i towarowego nalezy okresli¢ prawdopodobny wplyw na ruch w innych
portach lotniczych znajdujacych si¢ na tym samym obszarze cigzenia.

132. Pomoc operacyjna dla portu lotniczego znajdujacego si¢ na tym samym obszarze cigzenia zostanie uznana
za zgodng z rynkiem wewnetrznym tylko wtedy, gdy parstwo czlonkowskie wykaze, ze wszystkie porty lotnicze
na tym samym obszarze cigzenia bedg w stanie osiggnaé pelne pokrycie kosztéw operacyjnych na koniec
okresu przej$ciowego.

133. W celu dalszego ograniczenia wszelkich przypadkéw zakldcenia konkurencji port lotniczy musi by¢
otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i nie moze by¢ przeznaczony dla jednego konkretnego
uzytkownika. W przypadku fizycznego ograniczenia przepustowosci, przydzialu nalezy dokonaé na podstawie
istotnych, obiektywnych, przejrzystych i niedyskryminujacych kryteriéw.

134. Ponadto w celu ograniczenia negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej Komisja
zatwierdzi pomoc operacyjng na rzecz portéw lotniczych na okres przejSciowy wynoszacy 10 lat i rozpoczyna-
jacy sie w dniu 4 kwietnia 2014 r. Po uplywie czterech lat od rozpoczecia okresu przejSciowego Komisja
ponownie oceni sytuacje portéw lotniczych o rocznym przeplywie pasazeréw na poziomie nie wigkszym niz
700 000 pasazer6ow.

Wymogi w zakresie zglaszania dotyczace programéw pomocy i indywidualnych $rodkéw pomocy

135. Stanowczo zachgca si¢ panstwa czlonkowskie, aby zglaszaly krajowe programy pomocy operacyjnej na
finansowanie portéw lotniczych zamiast indywidualnych $rodkéw pomocy dla kazdego portu lotniczego. Ma to
sthuzy¢ ograniczeniu obcigzenia administracyjnego zaréwno organéw pafistw czlonkowskich, jak i Komisji.

136. Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko zaklocenia konkurencji nastepujace Srodki pomocy nalezy zawsze
zglasza¢ indywidualnie:

a) pomoc operacyjng, z ktorej finansuje si¢ mieszany pasazerskiftowarowy port lotniczy obstugujacy ponad
200000 ton towaru w okresie dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym zgloszono pomoc;

b) pomoc operacyjng na rzecz portu lotniczego, jezeli istnieja inne porty lotnicze, znajdujace si¢ w odlegtosci
do 100 km lub w odleglosci, ktérej pokonanie samochodem, autobusem, pociagiem lub pociggiem duzych
predkosci zajmuje do 60 minut.

Pomoc udzielona przed rozpoczeciem okresu przej$ciowego
(*?) Intensywnos¢ pomocy na poziomie 50 % odpowiada niedopasowaniu poziomu plynnosci przez 10 lat w przypadku portu lotniczego,

ktéry osiaga pelne pokrycie kosztéw operacyjnych po 10 latach, poczawszy od pokrycia poczatkowych kosztéw operacyjnych na
poczatku okresu przejsciowego.
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137. Pomoc operacyjna udzielona przed rozpoczeciem okresu przejSciowego (w tym pomoc wyplacona przed
dniem 4 kwietnia 2014 r) mozna uznal za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych,
jezeli spelnione zostaly warunki okreslone w sekcji 5.1.2, z wyjatkiem pkt 115, 119, 121, 122, 123, 126-130,
132, 133 i 134. Oceniajagc zgodno$¢ pomocy operacyjnej przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja
wezmie pod uwage w szczegdlnosci zakldcenia konkurencji.

5.2. Pomoc pafistwa na rozpoczecie dzialalnoéci dla przedsigbiorstw lotniczych

138. Jak wspomniano w pkt 15, pomoc panstwa przyznana przedsigbiorstwom lotniczym na uruchomienie
nowej trasy w celu poprawy lacznoéci z danym regionem, zostanie uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym
na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, o ile laczne warunki podane w pkt 79 spelnione s3 w sposéb
okreslony w pkt 139-153.

a) Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreS§lonego celu stanowigcego przedmiot
wspélnego zainteresowania

139. Pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnoSci dla przedsiebiorstw lotniczych zostanie uznana za przyczynia-
jaca si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli:

a) zwigksza mobilnoci obywateli Unii i poprawia lgczno$¢ z regionami poprzez otwarcie nowych tras; lub
b) pobudza rozwéj regionalny regionéw oddalonych.

140. Jezeli polaczenie, ktére bedzie obstugiwane w ramach nowej trasy lotniczej, jest juz obslugiwane przez
koleje duzych predkosci lub przez inny port lotniczy na tym samym obszarze ciazenia na poréwnywalnych
warunkach, w szczegdlnosci pod wzgledem dlugosci podrézy, to nie mozna uznaé, ze przyczynia si¢ ono do
osiagnigcia wyraznie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

b) Konieczno$¢ interwencji pafnstwa

141. Warunki rozwoju ustug s3 czesto mniej korzystne w przypadku mniejszych portéw lotniczych niz w
przypadku gléwnych portéw lotniczych Unii. Ponadto przedsigbiorstwa lotnicze nie zawsze sa gotowe na pono-
szenie ryzyka zwigzanego z otwarciem nowych tras z nieznanych i niesprawdzonych portéw lotniczych i moga
nie mie¢ do tego odpowiedniej zachety.

142. Na tej podstawie pomoc na rozpoczecie dzialalnoSci bedzie uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym
wylacznie w odniesieniu do tras laczacych port lotniczy o przeplywie mniejszym niz 3 min pasazeréw
rocznie (*#) z innym portem lotniczym we wspdolnym europejskim obszarze lotniczym (*°).

143. Pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci w odniesieniu do tras laczacych port lotniczy znajdujacy sie w
regionie oddalonym z innym portem lotniczym (na wspélnym europejskim obszarze lotniczym lub poza nim)
bedzie zgodna z rynkiem wewnetrznym niezaleznie od wielkosci tych portéw lotniczych.

144. Pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci w odniesieniu do tras laczacych port lotniczy o przeplywie przekracza-
jacym 3 mln pasazeréw rocznie (°°), a mniejszym niz 5 mln pasazeréw rocznie, nieznajdujacy sie w regionie
oddalonym, mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym jedynie w wyjatkowych i nalezycie uzasadnionych
przypadkach.

145. Pomocy na rozpoczecie dzialalnosci w odniesieniu do tras laczacych port lotniczy o przeplywie przekra-
czajgcym 5 mln pasazerow rocznie, nieznajdujacy si¢ w regionie oddalonym, nie mozna uznaé za zgodng z
rynkiem wewnetrznym.

) Pomoc pafistwa jako wlasciwy instrument polityki

146. Pafistwa czlonkowskie muszg wykaza¢, ze pomoc jest odpowiednia do osiggnigcia zamierzonego celu lub
do rozwigzania probleméw, ktére majg zostal rozwigzane dzigki pomocy. Srodek pomocy nie zostanie uznany
za zgodny z rynkiem wewnetrznym, jezeli mozliwe jest osiggniecie tego samego celu przy zastosowaniu instru-
mentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zakldcajacych konkurencje (*7).

(*4 Faktyczny $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zgtoszono lub
faktycznie przyznano lub wyptacono, w przypadku pomocy niezgloszonej. W przypadku nowo powstatego pasazerskiego portu lotni-
czego nalezy uwzgledni¢ przewidywany $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwoch lat obrotowych po rozpoczeciu obstugi
komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Przedmiotowe progi dotycza podrdzy w jedna strong. Oznacza to, Ze pasazer lecacy na
przyklad do danego portu lotniczego i z powrotem zostalby policzony dwukrotnie; dotyczy to poszczegdlnych tras.

(**) Decyzja Rady oraz przedstawicieli pafistw czlonkowskich Unii Europejskiej zebranych w Radzie 2006/682/WE w sprawie podpisania
i tymczasowego stosowania Wielostronnej umowy mi¢dzy Wspdlnota Europejska i jej panstwami cztonkowskimi, Republika Albanii,
Bosnig i Hercegowing, Republika Bulgarii, Republika Chorwacji, byla jugostowianska republika Macedonii, Republika Islandii, Repu-
blikg Czarnogory, Krélestwem Norwegii, Rumunia, Republika Serbii i Misja Tymczasowej Administracji Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych w Kosowie w sprawie ustanowienia Wspdlnego Europejskiego Obszaru Lotniczego (WEOL) (Dz.U. L 285 z 16.10.2006, s.
1).

(%%) Zob. tez przypis 94.

() Zob. tez pkt 91.
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147. W biznesplanie sporzadzonym ex ante przez przedsigbiorstwo lotnicze nalezy okreslié, ze w przypadku
trasy, na ktora przeznacza si¢ pomoc, istnieja perspektywy na to, iz po uplywie 3 lat bedzie ona przynosié
zysk przedsigbiorstwu lotniczemu bez finansowania publicznego. W przypadku braku biznesplanu dotyczacego
danej trasy przedsigbiorstwo lotnicze musi przedstawi¢ portowi lotniczemu nieodwolalne zobowigzanie do
obstugi trasy przez okres co najmniej réwny okresowi, przez ktéry otrzymywalo ono pomoc na rozpoczgcie
dziatalnosci.

d) Istnienie efektu zachety

148. Pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych ma efekt zachety, jesli w przy-
padku braku pomocy poziom dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym
nie zostalby prawdopodobnie zwigkszony. Na przyklad nie uruchomiono by nowej trasy.

149. Nowa trase nalezy uruchomi¢ dopiero po zlozeniu wniosku o udzielenie pomocy do organu przyznaja-
cego pomoc. Jezeli nowa trasa zostala uruchomiona przed zlozeniem wniosku o udzielenie pomocy do organu
przyznajacego pomoc, zadna pomoc przyznana w ramach tej indywidualnej trasy nie zostanie uznana za zgodna
z rynkiem wewnetrznym.

e) Proporcjonalno$é¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum)

150. Pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci moze pokrywal do 50 % oplat lotniskowych dotyczacych trasy przez
okres maksymalnie trzech lat. Kosztami kwalifikowalnymi sa oplaty lotniskowe w odniesieniu do trasy.

f) Uniknig¢cie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

151. W celu uniknigcia nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej, jezeli pola-
czenie (np. migdzy dwoma miastami), ktére bedzie obstugiwane w ramach nowej trasy lotniczej, jest juz obstu-
giwane przez koleje duzych predkosci lub przez inny port lotniczy na tym samym obszarze cigzenia na pordw-
nywalnych warunkach, przede wszystkim pod wzgledem dlugosci podrézy, taka trasa lotnicza nie kwalifikuje sie
do pomocy na rozpoczecie dzialalnosci.

152. Kazdy podmiot publiczny, ktéry zamierza przyznaé przedsigbiorstwu lotniczemu — za posrednictwem
portu lotniczego lub nie - pomoc na rozpoczgcie dzialalnosci, musi podaé ten zamiar do wiadomosci
publicznej w terminie i przy pomocy $rodkéw informacyjnych pozwalajagcych wszystkim zainteresowanym przed-
sigbiorstwom lotniczym na zaoferowanie swoich ustug.

153. Pomocy na rozpoczecie dzialalno$ci nie mozna laczy¢ z jakimikolwiek innymi rodzajami pomocy panstwa
przyznanymi na obstuge trasy.

Wymogi w zakresie zglaszania dotyczace programéw pomocy i indywidualnych $rodkéw pomocy

154. Stanowczo zacheca si¢ panstwa czlonkowskie, aby zglaszaly krajowe programy pomocy na rozpoczecie
dzialalnoéci dla przedsigbiorstw lotniczych zamiast $rodkéw pomocy indywidualnej dla kazdego portu lotniczego.
Ma to sluzy¢ ograniczeniu obciazenia administracyjnego zaréwno organdéw panstw czlonkowskich, jak i Komisji.

155. Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko zaklocenia konkurencji pomoc na rozpoczecie dzialalnoci dla
portéw lotniczych, ktére nie znajdujg si¢ w regionach oddalonych i w ktérych $redni przeplyw roczny prze-
kracza 3 mln pasazeréw, nalezy zawsze zglasza¢ indywidualnie.

6. POMOC O CHARAKTERZE SOCJALNYM OBJETA ART. 107 UST. 2 LIT. A) TRAKTATU

156. Pomoc o charakterze socjalnym na rzecz uslug transportu lotniczego zostanie uznana za zgodng z
rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 2 lit. a) Traktatu, o ile spelnione zostang lacznie nastgpujace
warunki (°%):

a) pomoc musi skutecznie dziala¢ na korzy$¢ konsumenta finalnego;

b) pomoc musi mie¢ charakter socjalny, czyli zasadniczo musi ona obejmowaé wylacznie niektére kategorie
pasazeréw podrézujacych na danej trasie (na przyklad pasazerowie o szczegdlnych potrzebach, jak dzieci,
osoby niepelnosprawne, osoby o niskich dochodach, studenci, osoby starsze itp.); jezeli jednak dana trasa
faczy odlegle regiony, bedace na przyklad regionami najbardziej oddalonymi, wyspami lub obszarami stabo
zaludnionymi, pomoc moze obejmowal calg ludno$¢ danego regionu;

(*%) Zob. na przyklad, w kontekscie oceny pomocy o charakterze socjalnym przyznanej indywidualnym konsumentom, decyzja Komisji N
169/2006 z dnia 16 maja 2006 r., Zjednoczone Krélestwo — Pomoc na rzecz ustug lotniczych o charakterze socjalnym w regionach
Highlands oraz Islands of Scotland (Dz.U. C 272 2 9.11.2006, s. 10); decyzja Komisji N 471/2007 z dnia 11 grudnia 2007 r., Portugalia
— Swiadczenia socjalne na rzecz pasazeréw mieszkajacych w Regionie Autonomicznym Madery i studentéw w zakresie ustug trans-
portu lotniczego $wiadczonych migdzy gléwna czgécig terytorium Portugalii a Regionem Autonomicznym (Dz.U. C 46 z 19.2.2008,
s. 2); oraz decyzja Komisji N 426/2010 z dnia 5 stycznia 2011 r., Francja — Pomoc socjalna dla okre$lonych kategorii pasazeréw w
zakresie ustug lotniczych migdzy departamentem Réunion a Francja kontynentalng (Dz.U. C 71 z 5.3.2011, s. 5).
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¢) pomoc nalezy przyznawal w sposob niedyskryminujacy pod wzgledem pochodzenia ustug, czyli niezaleznie
od tego, jakie przedsi¢biorstwo lotnicze $wiadczacy dane uslugi.

157. Stanowczo zacheca si¢ panstwa czlonkowskie, aby zglaszaly krajowe programy pomocy o charakterze
socjalnym zamiast $rodkéw pomocy indywidualne;.

7. KUMULACJA

158. Maksymalne poziomy intensywnosci pomocy stosowane na podstawie niniejszych wytycznych maja zasto-
sowanie niezaleznie od tego, czy pomoc jest finansowana w caloSci przy uzyciu zasobéw panistwowych, czy jest
czgSciowo finansowana przez Unie.

159. Pomocy, ktéra zatwierdza si¢ na podstawie niniejszych wytycznych, nie mozna kumulowal z inng
pomoca panstwa, pomocg de minimis ani innymi formami finansowania unijnego, jezeli skutkiem takiej kumulacji
bylaby intensywno$¢ pomocy o poziomie wyzszym niz okreSlony w niniejszych wytycznych.

8. PRZEPISY KONCOWE
8.1. Skladanie sprawozdan rocznych

160. Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 659/1999 i rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 794/2004 (%)
panstwa czlonkowskie musza przekazywaé Komisji sprawozdania roczne. Sprawozdania roczne beda publikowane
na stronach internetowych Komisji.

8.2.  Przejrzystosé

161. Zdaniem Komisji konieczne jest podjecie dalszych krokéw w celu poprawy przejrzystosci pomocy panstwa
w Unii. W szczegdlnosci nalezy podjaé kroki w celu zapewnienia pafistwom czlonkowskim, podmiotom gospo-
darczym, zainteresowanym podmiotom i Komisji swobodnego dost¢pu do pelnego tekstu wszystkich stosownych
programéw pomocy w sektorze lotnictwa i do istotnych informacji dotyczacych indywidualnych $rodkéw
pomocy.

162. Panstwa czlonkowskie powinny publikowaé na kompleksowej stronie internetowej pos$wigconej pomocy
panstwa na poziomie krajowym lub regionalnym nastepujace informacje:

a) pelny tekst kazdego zatwierdzonego programu pomocy lub decyzji o przyznaniu pomocy indywidualnej wraz
z przepisami wykonawczymi;

b) nazwe organu przyznajacego pomoc;

¢) nazwy poszczegblnych beneficjentéw, forme i kwote pomocy przyznanej kazdemu beneficjentowi, date przy-
znania, rodzaj przedsigbiorstwa (MSP/duze przedsigbiorstwo), region, w ktérym znajduje si¢ beneficjent (na
poziomie NUTS 1) i gléwny sektor gospodarki, w ktorym beneficjent prowadzi dzialalno$¢ (na poziomie
grupy NACE); wymég ten mozna znie$¢ w odniesieniu do pomocy indywidualnej nizszej niz 200 000 EUR.

163. Powyzsze informacje nalezy opublikowaé po podjeciu decyzji o przyznaniu pomocy i przechowywal przez
co najmniej 10 lat; nalezy zapewniC zainteresowanym podmiotom dostep do nich bez ograniczeni (1%9).

8.3. Monitorowanie

164. Panstwa czlonkowskie musza zapewni¢ przechowywanie szczegblowej dokumentacji dotyczacej wszystkich
srodkéw obejmujacych przyznanie pomocy pafstwa zgodnie z niniejszymi wytycznymi. Dokumentacja ta musi
zawiera¢ wszystkie informacje niezbedne do ustalenia, czy przestrzegano warunkéw zgodnosci, a zwlaszcza
warunkéw dotyczacych w stosownych przypadkach kosztéw kwalifikowalnych oraz maksymalnych dopuszczal-
nych pozioméw intensywnosci pomocy. Nalezy ja przechowywaé przez 10 lat od dnia przyznania pomocy i
przedstawi¢ Komisji na jej wniosek.

165. Aby umozliwi¢ Komisji monitorowanie postepéw w zakresie stopniowego wycofywania pomocy opera-
cyjnej dla portéw lotniczych oraz jej wplywu na konkurencje, panstwa czlonkowskie musza skladaé okresowe
sprawozdania (raz na rok) dotyczace postepéw poczynionych w zakresie ograniczenia pomocy operacyjnej w
odniesieniu do kazdego portu lotniczego korzystajacego z takiej pomocy. W niektorych przypadkach mozna
wyznaczy¢ powiernika ds. monitorowania w celu zapewnienia zgodnosci z wszelkimi warunkami i wymogami
bedacymi podstawa zatwierdzenia pomocy.

(*%) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 7942004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
ustanawiajacego szczeg6towe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
Informacje te powinny byc¢ regularnie aktualizowane (np. co 6 miesigcy) i dostgpne w otwartych formatach.

1%) Informacje te powinny by regularnie aktual p- co 6 miesiecy) i dostep yeh f h
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8.4. Ocena

166. W celu dodatkowego zapewnienia ograniczenia zaklocen konkurencji i zaklécen wymiany handlowej
Komisja moze wymagaé, aby czas trwania niektérych programéw byl ograniczony oraz aby podlegaly one
ocenie. Ocenie nalezy w szczegélnosci poddawal programy, w ktérych potencjalne zakl6cenia sg szczegélnie
duze, czyli programy, ktére mogg stwarzaé ryzyko istotnego ograniczenia konkurencji, jesli ich wdrozenie nie
zostanie poddane przegladowi w stosownym czasie.

167. Zwazywszy na cele wspomnianej oceny oraz aby nie powodowal nadmiernego obcigzenia dla panstw
czlonkowskich i w odniesieniu do mniejszych $rodkéw pomocy, wymdg ten ma zastosowanie jedynie w przy-
padku programéw pomocy o duzym budzecie, zawierajagcych nowatorskie elementy badz tez gdy przewiduje sig
istotne zmiany rynkowe, technologiczne lub regulacyjne. Ocena musi zostaé przeprowadzana przez eksperta,
ktéry jest niezalezny od organu przyznajacego pomoc, na podstawie wspSlnych metod (1°Y), i musi zostal
podana do wiadomosci publiczne;j.

168. Ocen¢ przedklada si¢ Komisji w odpowiednim terminie, aby mozna bylo rozwazy¢ ewentualne przedtu-
zenie okresu obowigzywania programu pomocy, a w kazdym razie po wygaSnigciu okresu obowigzywania
programu. Dokladny zakres i metody oceny, ktéra ma by¢ przeprowadzona, zostang okreslone w decyzji o
zatwierdzeniu programu pomocy. Wyniki tej oceny nalezy uwzgledni¢ we wszelkich pdzniejszych $rodkach
pomocy o podobnym celu.

8.5. Wlasciwe S$rodki

169. W razie potrzeby, w celu osiagniecia zgodnosci z niniejszymi wytycznymi, pafistwa czlonkowskie powinny
wprowadzi¢ zmiany do swoich istniejacych programéw najpézniej w terminie 12 miesiecy po dniu
4 kwietnia 2014 r.

170. Panstwa czlonkowskie zacheca si¢ do udzielenia wyraznej bezwarunkowej zgody na niniejsze wytyczne w
terminie dwoéch miesigcy nastepujagcych po dniu 4 kwietnia 2014 r. W razie braku jakiejkolwiek odpowiedzi
Komisja uzna, ze dane pafstwo czlonkowskie nie zgadza si¢ na zaproponowane Srodki.

8.6. Zakres

171. Zasady okreslone w niniejszych wytycznych beda stosowane od dnia 4 kwietnia 2014 r. Niniejsze
wytyczne zastepuja od tej daty wytyczne w sprawie lotnictwa z 1994 r. i z 2005 r.

172. W $wietle zmian w sektorze lotnictwa, a w szczegdlnosci jego liberalizacji, Komisja jest zdania, Ze w
odniesieniu do spraw zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktérg przyznano portom
lotniczym przed dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowaé przepiséw zawiadomienia Komisji w sprawie
ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem (1°%). Komisja bedzie zamiast tego
stosowaé zasady okreSlone w niniejszych wytycznych do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej
(zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portéw lotniczych,
nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. I przed rozpoczgciem okresu przejsciowego.

173. Jezeli chodzi o pomoc inwestycyjng na rzecz portéw lotniczych, Komisja bedzie stosowala zasady okres-
lone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw pomocy inwestycyjnej, wzgledem ktérych
musi podja¢ decyzje poczawszy od dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku projektéw zgloszonych przed
ta data. Zgodnie z zawiadomieniem Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa
niezgodnej z prawem do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej przyznanej portom lotniczym Komisja
bedzie stosowala zasady obowigzujagce w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala
zasad okreslonych w niniejszych wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej przy-
znanej portom lotniczym przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

174. Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie dzialalnoici dla przedsigbiorstw lotniczych, Komisja bedzie stoso-
wala zasady okreslone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw pomocy na rozpoczecie
dzialalno$ci, wzgledem ktérych musi podjaé decyzje poczawszy od dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku
srodkéw zgloszonych przed t3 data. Zgodnie z zawiadomieniem Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych
do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem do niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci
dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady obowiazujace w chwili udzielenia przedmiotowej
pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreSlonych w niniejszych wytycznych w przypadku niezgodnej z
prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnoSci dla przedsigbiorstw lotniczych przyznanej przed dniem
4 kwietnia 2014 r.

(*01y Takie wspélne metody moze okresli¢ Komisja.
(*0?) Zawiadomienie Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem (Dz.U. C 119 z
22.5.2002, s. 22).
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8.7. Przeglad

175. Komisja moze przeprowadzi¢ ocene¢ niniejszych wytycznych w dowolnym czasie i uczyni to nie pdzniej
niz sze$¢ lat po dniu 4 kwietnia 2014 r. Przedmiotowa ocena zostanie przeprowadzona w oparciu o informacje
faktyczne i wyniki szeroko zakrojonych konsultacji prowadzonych przez Komisje na podstawie danych dostar-
czonych przez panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony. Komisja dokona ponownej oceny sytuacji portow
lotniczych o rocznym przeplywie pasazeréw na poziomie nie wigkszym niz 700000 pasazeréw, aby ocenié
potrzebe dalszego stosowania szczegdlnych zasad zgodnosci dotyczacych pomocy operacyjnej na rzecz tej kate-
gorii portéw lotniczych w $wietle przyszlych perspektyw osiggnigcia pelnego pokrycia kosztéw operacyjnych, w
szczegblnosci w zwigzku ze zmiang warunkéw rynkowych i perspektywy rentownosci.

176. Po odbyciu konsultacji z pafstwami czlonkowskimi Komisja moze zastgpi¢ lub uzupelni¢ niniejsze
wytyczne na podstawie istotnych wzgledéw dotyczacych polityki konkurencji lub polityki transportowe;j.
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ZALACZNIK

Podsumowanie warunkéw zgodnos$ci z rynkiem wewnetrznym

Przeglad warunkow

Tabela 1

zgodno$ci z rynkiem wewnetrznym w zakresie pomocy na rzecz portéw lotniczych

Warunki zgodnosci z

rynkiem wewnetrznym

Pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych

Pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych

a)

Przyczynianie si¢
do osiggniecia
wyraznie okreslo-
nego celu stano-
wigcego przedmiot
wspdlnego zainte-
resowania

— Zwigkszanie mobilnosci poprzez tworzenie punktéw dostgpu do lotéw wewnatrzu-

nijnych.

— Przeciwdzialanie zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych weztach

lotniczych.
— Ulatwianie rozwoju regionalnego.

Powielanie portéw lotniczych i niewykorzystana przepustowo$¢ przy braku zadowalaja-
cych $rednioterminowych perspektyw uzytkowania nie przyczyniaja si¢ do osiagniecia
wyraznie okre§lonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania.

Konieczno$¢ inter-
wencji pafnstwa

< 3 mln pasazeréw

> 3-5 mln pasazeréw w pewnych okolicz-
nosciach dotyczacych konkretnych przy-
padkow

> 5 mln pasazer6w wylacznie w bardzo
wyjatkowych okoliczno$ciach

< 3 miln pasazeré6w

Adekwatnos¢
$rodka pomocy

Srodek pomocy musi stanowic instrument polityki whasciwy do osiagniecia celu stano-

wigcego przedmiot wspdlnego zainteresowani

a.

Rozwazenie instrumentéw pomocy w
mniejszym stopniu zaktdcajgcych konku-
rencje (gwarancje, pozyczki uprzywilejowane
itp.).

Stala kwota ustalona ex ante obejmujaca
przewidywane niedopasowanie poziomu
plynnosci do kosztéw operacyjnych
(okreslane na podstawie biznesplanu przy-
gotowanego ex ante) w okresie prze-
jSciowym trwajagcym 10 lat.

Efekt zachety

Obecny, jesli inwestycja nie zostalaby
podjeta lub zostalaby podjeta w innym
zakresie (analiza scenariusza alternatywnego
lub niedopasowania poziomu plynnosci
okre$lanego na podstawie biznesplanu przy-
gotowanego ex ante).

Obecny, jesli poziom dzialalnosci gospo-
darczej portu lotniczego bylby znaczgco
nizszy w przypadku braku tej pomocy.

Proporcjonalnosé¢
pomocy (pomoc
ograniczona do
minimum)

Koszty kwalifikowalne:

Koszty zwiazane z inwestycjami w infras-
trukture i wyposazenie portu lotniczego, z
wyjatkiem kosztéw inwestycji na potrzeby
dzialalnosci pozalotniczej.

Niedopasowanie poziomu plynnosci do
kosztéw operacyjnych portu lotniczego.

Maksymalne dopuszczalne
poziomy intensywnosci
pomocy:

> 3-5 mln do 25%
1-3 min do 50%
<1 mln do 75%

W okresie przejSciowym: 50 % poczat-
kowego Sredniego niedopasowania
poziomu plynnoéci do kosztéw operacyj-
nych obliczanego jako $rednia z okresu 5
lat poprzedzajacych okres przejsciowy
(2009-2013).

Po okresie przejSciowym trwajacym 10
lat: pomoc operacyjna niedozwolona
(chyba ze zostanie przyznana na
podstawie zasad horyzontalnych).
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Warunki zgodnosci z
rynkiem wewnetrznym

Pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych

Pomoc operacyjna na rzecz portdéw lotniczych

Wyjgtki:

Dla portéw lotniczych polozonych w
regionach oddalonych (niezaleznie od
ich wielko$ci) maksymalne poziomy inten-
sywnosci pomocy w odniesieniu do
pomocy na inwestycje stuzacej finanso-
waniu infrastruktury lotniska moga zostaé
podniesione maksymalnie o 20 %.

Dla portéw lotniczych < 1 mln pasa-
zeréw rocznie polozonych w regionie
peryferyjnym: pod warunkiem oceny
poszczeg6lnych przypadkéw intensywno$é
pomocy moze w wyjatkowych okolicznos-
ciach przekracza¢ 75 %.

W przypadku przeniesienia portu lotni-
czego: ocenia si¢ proporcjonalnosé,
konieczno$¢ i maksymalng intensywnosé
pomocy niezaleznie od $redniego prze-
plywu pasazeréw.

Dla portéw lotniczych > 5 min pasa-
zeré6w rocznie: tylko w bardzo wyjatko-
wych okolicznosciach, charakteryzujacych
si¢ wyrazng niedoskonato$cig rynku, oraz
przy uwzglednieniu wielkosci inwestycji

i zaklécen konkurencji.

Dla portéw lotniczych < 700000 pasa-
Zeréw rocznie: 80 % poczatkowego $red-
niego niedopasowania poziomu plynnosci
do kosztow operacyjnych przez 5 lat od
rozpoczecia okresu przejsciowego.

f) Unikniecie
nadmiernych nega-
tywnych skutkéw
dla konkurencji
i wymiany hand-
lowej miedzy
panstwami czlon-
kowskimi

Port lotniczy jest otwarty dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw i nie jest
przeznaczony dla jednego konkretnego
uzytkownika.

Porty lotnicze < 5 mln pasazeréw rocznie:
stala kwota platna z géry lub roczna rata
rekompensujgca niedopasowanie poziomu
plynnoéci do kosztéw kapitatu na
podstawie biznesplanu portu lotniczego.

Ocena zakl6cenia konkurencji oraz

wplywu na wymiane handlowa.

Port lotniczy jest otwarty dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw i nie jest
przeznaczony dla jednego konkretnego
uzytkownika.

Porty lotnicze < 700000 pasazeréw
rocznie: ponowna ocena po 4 latach od
rozpoczgcia okresu przejsciowego.

Wymogi w zakresie
zglaszania dotyczace
programéw pomocy
i indywidualnych
$rodkéw pomocy

Programy pomocy:

— porty lotnicze < 3 mln pasazeréw
rocznie.

Indywidualne zgloszenia:

— porty lotnicze > 3 mln pasazeréw
rocznie;

— pomoc inwestycyjna na rzecz portu
lotniczego < 1 mln pasazeréw rocznie
przekraczajgca 75 % intensywnosci
pomocy;

pomoc inwestycyjna udzielona w celu
przeniesienia portéw lotniczych;

mieszane pasazerskie[towarowe porty
lotnicze obstugujace ponad 200000 ton
towaréw w okresie dwoch lat obroto-
wych poprzedzajacych rok, w ktérym
zgloszono pomoc;

utworzenie nowego pasazerskiego portu
lotniczego (w tym przeksztalcenie istnie-
jacego lotniska);

utworzenie lub rozwdj portu lotniczego
znajdujacego si¢ od istniejgcego portu
lotniczego w odleglosci do 100 km lub
w odleglosci, ktérej pokonanie zajmuje
do 60 minut.

Programy pomocy:

— porty lotnicze < 3 mln pasazeréw
rocznie.

Indywidualne zgloszenia:

— mieszane pasazerskie/towarowe ustugi
portu lotniczego obstugujacego ponad
200 000 ton towaréw w okresie
dwoch lat obrotowych poprzedzaja-
cych rok, w ktérym zgloszono
pomoc;

— pomoc operacyjna na rzecz portu
lotniczego znajdujgcego si¢ od innych
portéw lotniczych w odlegtosci do
100 km lub znajdujacego si¢ w odleg-
tosci, ktérej pokonanie zajmuje do 60
minut.

4.4.2014
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Tabela 2

Przeglad warunkéw zgodno$ci z rynkiem wewnetrznym w zakresie pomocy pafstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla

przedsiebiorstw lotniczych

Warunki zgodnosci z rynkiem

wewnetrznym

Pomoc pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych

Przyczynianie si¢ do
osiggniecia wyraZnie
okreslonego celu stano-
wigcego przedmiot wspol-
nego zainteresowania

— Zwigkszanie mobilnosci poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw
wewnatrzunijnych.

— Ulatwianie rozwoju regionalnego.

Niepowielanie istniejgcego poréwnywalnego polgczenia obstugiwanego w ramach

ustugi kolei duzych predkosci lub przez inny port lotniczy na tym samym

obszarze cigzenia i w poréwnywalnych warunkach.

b) Konieczno$é interwencji |— Porty lotnicze < 3 mln pasazeréw rocznie.
paiistwa — Porty lotnicze polozone w regionach oddalonych, niezaleznie od wielkosci
tych portéw.

— Porty lotnicze o przeplywie pasazeréw wnoszgcym > 3-5 mln rocznie -
wylacznie w wyjatkowych okolicznosciach.

— Brak pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla polaczen lotniczych z portéw
lotniczych o przeplywie pasazeréw przekraczajgcym 5 mln rocznie.

¢) Adekwatno$¢ Srodka — Trasa nie kwalifikuje si¢ do pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, jesli trasa
pomocy jest juz obslugiwana w ramach ustugi kolei duzych predkosci lub przez
inny port lotniczy na tym samym obszarze cigzenia i na takich samych
warunkach.

— Biznesplan przygotowany ex ante wskazujacy na rentowno$¢ trasy przynajm-
niej po 3 latach lub nieodwolalne zobowiazanie si¢ przedsigbiorstwa lotni-
czego do obslugi trasy przez okres co najmniej réwny okresowi, przez
ktory otrzymywalo ono pomoc na rozpoczecie dzialalnosci.

d) Efekt zachety Obecny, jesli w przypadku braku pomocy poziom dzialalnosci gospodarczej
przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym bylby znacznie nizszy

(przyktadowo nie uruchomiono by nowej trasy).

Nowa tras¢ lub nowe polgczenia na danej trasie mozna uruchomié¢ dopiero po

wyslaniu formularza wniosku o udzielenie pomocy do organu przyznajacego

pomoc.

e) Proporcjonalno$é pomocy

(pomoc ograniczona do

minimum)
— Koszty kwalifikowalne: Oplaty lotniskowe dotyczace trasy.
— Maksymalne dopuszczalne 50 % przez okres maksymalnie 3 lat.

poziomy intensywnosci pomocy:
f) Uniknigcie nadmiernych | — Organy publiczne muszg podal zamiary do wiadomosci publicznej

skutkéw negatywnych dla
konkurencji i wymiany
handlowej miedzy
pafistwami czlonkowskimi

w terminie pozwalajacym wszystkim zainteresowanym przedsigbiorstwom
lotniczym na zaoferowanie swoich ustug.

— Nie mozna lgczy¢ z innymi rodzajami pomocy paistwa przyznanymi na
obsluge trasy.

€ 99/33

Wymogi w zakresie zgla-
szania dotyczace programéw
pomocy i indywidualnych
$rodkéw pomocy

Programy pomocy:

— Porty lotnicze < 3 mln pasazeréw rocznie oraz porty lotnicze polozone w
regionach oddalonych.
Indywidualne zgloszenia:

— Porty lotnicze > 3 mln pasazeréw rocznie, z wyjatkiem portéw lotniczych
polozonych w regionach oddalonych.
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Tabela 3

Pomoc o charakterze socjalnym

Warunki zgodnosci z rynkiem wewngtrznym

a) Pomoc musi skutecznie dziala¢ na korzy$¢ konsumenta finalnego.

b) Pomoc o charakterze socjalnym:

obejmujgca tylko pewne kategorie pasazerdw (np. o szczegélnych potrzebach, takie jak: dzieci, osoby niepel-
nosprawne, osoby o niskich dochodach, uczniowie, osoby starsze itp.).

Wyjatek: jezeli dana trasa laczy regiony oddalone (np. regiony najbardziej oddalone, wyspy, obszary stabo
zaludnione), pomoc moze obejmowaé calg ludno$¢ danego regionu.

¢) Pomoc nalezy przyznawal w sposéb niedyskryminujagcy pod wzgledem pochodzenia przedsigbiorstwa lotni-

czego $wiadczgcego dane ustugi.

Tabela 4

Zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym pomocy w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych

Wielko$¢ portu lotniczego na podstawie
Sredniego przeplywu pasazeréw (liczba
pasazer6w rocznie)

Ramy prawne majgce zastosowanie

Wymdg w zakresie zglaszania

Zarzadzajacy portami lotniczymi w
odniesieniu do portéw lotniczych
< 200000 pasazeréw rocznie w
okresie wykonywania powierzonych
UOIG

Przedsiebiorstwa lotnicze w odnie-
sieniu do polgczen lotniczych na
wyspy, gdzie natgZenie ruchu
< 300000 pasazeréw rocznie

Artykul 106 ust. 2 Traktatu
Decyzja 2012/21/UE

Podmioty zwolnione z wymogu w
zakresie zglaszania

Porty lotnicze o natezeniu ruchu
przekraczajagcym 200 000 pasazerow
rocznie w okresie wykonywania
powierzonych UOIG

Artykul 106 ust. 2 Traktatu

Ramy dotyczace UOIG

Wymagane zgloszenie
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INFORMACJE PANSTW CZLONKOWSKICH

Komunikat rzadu Republiki Malty dotyczacy dyrektywy 94/22|WE Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie warunkow udzielania i korzystania z zezwolen na poszukiwanie, badanie
i produkcje weglowodoréw

(2014/C 99/04)

Zgodnie z zawiadomieniem rzadu Republiki Malty dotyczacym wyzej wymienionej dyrektywy, opublikowanym
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej z dnia 4 maja 2013 r. (2013/C 127/04), Ministerstwo Transportu
i Infrastruktury niniejszym informuje, Ze blok 3 obszaru 4 oraz obszar 5 s3 juz dostgpne do celéw udzielenia
stalych zezwolefi na poszukiwanie lub na poszukiwanie i produkcje.

Informacje dotyczace niniejszego komunikatu mozna uzyskaé, kontaktujgc si¢ z Departamentem Szelfu Kontynen-
talnego w Ministerstwie Transportu i Infrastruktury, Sekcja F, Antonio Maurizio Valperga Street, Floriana
FRN 1700, Malta, pod nastepujagcym adresem poczty elektronicznej: dges.mti@gov.mt.
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v

(Ogloszenia)

POSTEPOWANIA ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENC]I

KOMISJA EUROPEJSKA

Zgloszenie zamiaru koncentracji
(Sprawa M.7218 - Brookfield APMTNA/APMT Elizabeth)
Sprawa, ktéra moze kwalifilkowaé si¢ do rozpatrzenia w ramach procedury uproszczonej
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2014/C 99/05)

1. W dniu 27 marca 2014 r., zgodnie z art. 4 rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 (!), Komisja Euro-
pejska otrzymala zgloszenie planowanej koncentracji, w wyniku ktdrej przedsigbiorstwa Brookfield Infrastructure
Fund GP I LLC (Brookfield”, Stany Zjednoczone Ameryki), ostatecznie kontrolowane przez Brookfield Asset
Management Inc. (Kanada), oraz APM Terminals North America Inc. (,APMTNA”, Stany Zjednoczone Ameryki),
ostatecznie kontrolowane przez A.P. Moller-Mearsk A[S (Dania), przejmujg w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. b)
rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsigbiorstw, wspdlng kontrole nad APM Terminals Elizabeth, LLC
(L APMT Elizabeth”, Stany Zjednoczone Ameryki) w drodze zakupu akcjijudzialéw.

2. Przedmiotem dzialalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw biorgcych udzial w koncentracji jest:

— w przypadku przedsi¢biorstwa Brookfield: zarzadzanie aktywami wraz z inwestowaniem w nieruchomosci,
energie odnawialna, infrastrukture i private equity,

— w przypadku przedsigbiorstwa APMTNA: obstuga terminali kontenerowych w Ameryce Pélnocnej, posiadanie
udzialéw w dziewigciu terminalach w Stanach Zjednoczonych Ameryki,

— w przypadku przedsicbiorstwa APMT Elizabeth: obsluga terminala kontenerowego w terminalu kontenerowym
Elizabeth w Porcie Nowy Jork.

3. Po wstepnej analizie Komisja Europejska uznala, ze zgloszona transakcja moze wchodzi¢ w zakres rozpo-
rzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsi¢biorstw. Jednoczesnie Komisja Europejska zastrzega sobie prawo do
podjecia ostatecznej decyzji w tej kwestii. Nalezy zauwazy¢, iz zgodnie z obwieszczeniem Komisji Europejskiej
w sprawie uproszczonej procedury stosowanej do niektérych koncentracji na mocy rozporzadzenia Rady (WE)
nr 139/2004 (%), sprawa ta moze kwalifikowa¢ si¢ do rozpatrzenia w ramach procedury okreslonej w tym
obwieszczeniu.

4. Komisja zwraca si¢ do zainteresowanych oséb trzecich o zglaszanie ewentualnych uwag na temat plano-
wanej koncentracji.

(") Dz.U.L 24 2 29.1.2004, s. 1 (rozporzadzenie w sprawie kontroli laczenia przedsi¢biorstw).
() Dz.U. C 366 z 14.12.2013, s. 5.
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Komisja Europejska musi otrzymaé takie uwagi w nieprzekraczalnym terminie 10 dni od daty niniejszej publi-
kacji. Mozna je przesyla¢c do Komisji Europejskiej faksem (+32 22964301), pocztg elektroniczng na adres:
COMP-MERGER-REGISTRY@ec.curopa.eu lub listownie, podajac numer referencyjny: M.7218 - Brookfield|
APMTNA/APMT Elizabeth, na ponizszy adres:

European Commission
Directorate-General for Competition
Merger Registry

1049 Bruxelles/Brussels
BELGIQUE/BELGIE
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