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(Inne akty)

EUROPEJSKI OBSZAR GOSPODARCZY

URZAD NADZORU EFTA

DECYZJA URZEDU NADZORU EFTA
NR 329/05/COL
z dnia 20 grudnia 2005 r.

zmieniajagca po raz piecdziesigty czwarty zasady proceduralne i merytoryczne w dziedzinie
pomocy pafnistwa poprzez wniosek dotyczacy odpowiednich $rodkéw

URZAD NADZORU EFTA,

UWZGLEDNIAJAC ~Porozumienie o Europejskim  Obszarze
Gospodarczym (1), w szczegdlnosci jego art. 61-63 oraz
protokét 26,

UWZGLEDNIAJAC Porozumienie pomigdzy Pafstwami EFTA
w sprawie ustanowienia Urzedu Nadzoru i Trybunalu Sprawied-
liwosci (3), w szczegblnodci jego art. 24, art. 5 ust. 2 lit. b),
art. 1 czegsci I protokotu 3 oraz art. 18 i 19 czgsci 1 proto-

kotu 3,

MAJAC NA UWADZE, ze zgodnie z art. 24 Porozumienia
o Nadzorze i Trybunale, Urzad Nadzoru EFTA nadaje moc
prawng postanowieniom Porozumienia EOG dotyczacym
pomocy panstwa,

MAJAC NA UWADZE, Ze zgodnie z art. 5 ust. 2 lit. b) Porozu-
mienia o Nadzorze i Trybunale, Urzad Nadzoru EFTA wydaje
zawiadomienia oraz wytyczne w kwestiach objetych Porozumie-
niem EOG, jesli porozumienie to lub porozumienie o nadzorze
i trybunale wyraznie tak stanowi lub jesli Urzad Nadzoru EFTA
uznaje to za konieczne,

PRZYWOLUJAC ~ Zasady  proceduralne i  merytoryczne
w dziedzinie pomocy panstwa (*) przyjete przez Urzad Nadzoru
EFTA dnia 19 stycznia 1994 r. (%),

(") Zwane dalej ,Porozumieniem EOG”.

() Zwane dalej ,Porozumieniem o Nadzorze i Trybunale”.

(}) Zwane dalej ,wytycznymi w sprawie pomocy pafstwa”.

() Pierwotnie opublikowane w Dz.U. L 231 z 3.9.1994 oraz
w Suplemencie EOG nr 32 z tego samego dnia. Zaktualizowana
wersja wytycznych w sprawie pomocy pafistwa dostgpna jest na
stronie internetowej Urzedu Nadzoru: www.eftasurv.int

MAJAC NA UWADZE, ze w dniu 6 wrze$nia 2005 r. Komisja
Europejska opublikowala komunikat okreslajacy wytyczne doty-
czace stosowania zasad pomocy pafistwa w odniesieniu do
finansowania portéw lotniczych oraz pomocy panstwa na
rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujs-
cych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (%),

MAJAC NA UWADZE, ze wyzej wymieniony komunikat ma
réwniez znaczenie dla Europejskiego Obszaru Gospodarczego,

MAJAC NA UWADZE, ze nalezy zagwarantowa¢ jednolite stoso-
wanie zasad EOG w zakresie pomocy panstwa na calym terenie
Europejskiego Obszaru Gospodarczego,

MAJAC NA UWADZE, ze zgodnie z pkt Il czgsci ,OGOLNE”
zamieszczonej na koncu zalgcznika XV do Porozumienia
EOG, Urzad Nadzoru EFTA przyjmuje, po konsultacji
z Komisjg, akty prawne odpowiadajace tym, ktére zostaly przy-
jete przez Komisj¢ Europejska,

PO KONSULTACJI z Komisja Europejska,

ODWOLUJAC SIE do konsultacji, ktére Urzagd Nadzoru EFTA
odbyt z pafnstwami EFTA w przedmiotowej sprawie
w pismach z dnia 7 listopada 2005 r.,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

1) Wytyczne w sprawie pomocy panstwa zmienia si¢ poprzez
wprowadzenie nowego rozdzialu 30A w sprawie finanso-
wania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie
dzialalnosci przez przedsigbiorstwa lotnicze oferujace prze-
loty z regionalnych portéw lotniczych. Nowy rozdzial
stanowi zalgcznik I do niniejszej decyzji. Proponuje sig
takze odpowiednie $rodki wymienione w zalaczniku I do
niniejszej decyzji.

(®) Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych
i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych
(Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1).
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2) Panistwa EFTA zostaja poinformowane pismem zawierajagcym
egzemplarz niniejszej decyzji wraz z zalgcznikiem do tej
decyzji. Panstwa EFTA prosi si¢ o wyrazenie zgody na
proponowane odpowiednie $rodki do 1 czerwca 2006 r.

N
~

Komisja Europejska zostaje poinformowana zgodnie z lit. d)
protokotu 27 do Porozumienia EOG za pomoca egzem-
plarza niniejszej decyzji wraz z wyzej wymienionym zalacz-
nikiem.

K

Niniejsza decyzja, wraz z zalgcznikiem I, zostaje opubliko-
wana w sekcji EOG oraz w Suplemencie EOG do Dziennika
Urzgdowego Unii Europejskiej.

5) W przypadku przyjecia przez panstwa EFTA wniosku doty-
czacego odpowiednich S$rodkéw zostanie opublikowane

skrécone obwieszczenie w sekcji EOG Dziennika Urzedowego
Unii Europejskiej oraz w jego Suplemencie EOG (zawarte
w zalaczniku II do niniejszej decyzji).

6) Decyzja w jezyku angielskim jest autentyczna.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 20 grudnia 2005 r.

W imieniu Urzgdu Nadzoru EFTA

Einar M. BULL Kurt JAGER

Przewodniczgcy Czlonek Kolegium
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ZALACZNIK

»,30A. FINANSOWANIE PORTOW LOTNICZYCH I POMOC PANSTWA NA ROZPOCZECIE DZIALAL-
NOSCI DLA PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH OFERUJACYCH PRZELOTY Z REGIONALNYCH
PORTOW LOTNICZYCH

30A.1. Wprowadzenie
30A.1.1. Kontekst ogdlny

(1) Komisja Wspdlnot Europejskich (zwana dalej »Komisja Europejska« lub »Komisja«) opublikowata komunikat dotyczacy
finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferu-
jacych przeloty z regionalnych portoéw lotniczych, ktdre wpisuja si¢ w ogdlny kontekst planu utworzenia Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej. Cato§¢ srodkéw zwigzanych z liberalizacja sektora, nazywana »trzecim pakietem lotniczymy,
obowigzujacych w Unii Europejskiej od 1993 r. i w EOG od 1994 r., pozwolita wszystkim przewoznikom lotniczym
posiadajacym licencje EOG na dostep od kwietnia 1997 roku do obszaru objetego Porozumieniem EOG, bez zadnych
ograniczen, w tym taryfowych ('). W nastepstwie tych dziatan, w celu zapewnienia obywatelom wysokiej jakosci ustug
po przystepnej cenie, $wiadczonych w sposob ciagly i na calosci terytorium, zainteresowane pafstwa EOG mogly
ustanowi¢, w wyraznie okreSlonych ramach prawnych, zobowigzania z tytulu $wiadczenia uslug uzytecznosci
publicznej w zakresie czestotliwosci, punktualnosci obstugi, dostgpnosci miejsc lub taryf preferencyjnych dla niekté-
rych kategorii uzytkownikéw. Zastosowanie wymienionych zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug uzytecznodci
publicznej pozwolito transportowi lotniczemu wnie$¢ znaczacy wklad w dziatania na rzecz spéjnosci ekonomicznej
i spolecznej oraz zréwnowazonego rozwoju regionow.

(2) Ponadto podjeto szereg dziatan, na przyklad w zakresie przydzialu czasu na start i ladowanie (?), obstugi naziemnej (?)
i komputerowych systeméw rezerwacji (), majacych na celu zapewnienie wigkszej liberalizacji rynku i umozliwienie
uczciwej konkurencji migdzy podmiotami w sektorze.

(3) Urzad Nadzoru EFTA (zwany dalej »Urzedem Nadzoru) stwierdzil, ze wytyczne Komisji Europejskiej maja znaczenie
dla EOG i niniejszym przyjmuje odpowiadajace wytyczne na mocy uprawniefi przyznanych mu na mocy art. 5 ust. 2
lit. b) Porozumienia pomigdzy panstwami EFTA w sprawie ustanowienia Urzgdu Nadzoru i Trybunatu Sprawiedliwosci
(zwanego dalej »porozumieniem o nadzorze i trybunaleq) (°).

(4) Poza tym Urzad Nadzoru zasadniczo uznaje, ze porty lotnicze wywierajg okreSlony wplyw na sukces gospodarki
lokalnej oraz utrzymanie lokalnych ustug, takich jak edukacja lub stuzba zdrowia. Przeplyw pasazeréw i obstuga
fadunkéw lotniczych maja rzeczywiscie zasadnicze znaczenie dla konkurencyjnosci i rozwoju regionéw. Porty lotnicze
zapewniajgce wysokiej jakoSci ustugi dzialaja jak magnes na przedsigbiorstwa lotnicze, i sprzyjaja w ten sposob
dziatalnosci gospodarczej, jak réwniez spdjnosci ekonomicznej, spolecznej i regionalnej na obszarze objetym Poro-
zumieniem EOG.

(5) Urzad Nadzoru z zadowoleniem odnotowuje te zmiany i docenia udzial tanich linii lotniczych w ogdlnej obnizce cen
transportu lotniczego w Europie oraz zwigkszenia dostepu do tego $rodka transportu. Urzad Nadzoru musi jednak
zapewni¢ zgodno$¢ z Porozumieniem EOG, w szczegdlnosci z przepisami w dziedzinie konkurencji, a zwlaszcza
przepisami dotyczacymi pomocy panstwa.

30A.1.1.1. Typy portéw lotniczych

(6) W sektorze portéw lotniczych istnieja obecnie rdzne szczeble konkurencji miedzy réznymi typami portéw lotniczych.
Jest to kluczowy aspekt, ktorego nie mozna pominaé przy badaniu pomocy pafstwa, wymagajacy analizy stopnia
zagrozenia jezeli chodzi o mozliwos¢ zakldcenia konkurencji oraz wplywu na funkcjonowanie Porozumienia EOG.
Poszczeg6lne scenariusze konkurencji oceniane sg indywidualnie, z uwzglednieniem cech charakterystycznych danego
rynku. Badania (°) wykazaly jednak, ze duze miedzynarodowe wezly (ang. hubs) konkuruja zazwyczaj z portami
lotniczymi o podobnych rozmiarach, w zakresie wszystkich reprezentowanych rynkéw przewozéw, przy czym
poziom konkurencji moze zaleze¢ od czynnikéw takich jak zageszczenie ruchu oraz mozliwo§¢ alternatywnych
przewozow, lub, w niektorych przypadkach (opisanych ponizej), konkuruja z duzymi regionalnymi portami lotni-
czymi. Duze regionalne porty lotnicze moga konkurowa¢ nie tylko z innymi duzymi regionalnymi portami lotni-
czymi, ale réwniez z duzymi weztami w EOG oraz transportem ladowym, zwlaszcza jezeli do lotniska istnieje dobry
dostep droga ladowa. Te same badania wykazuja, Ze male porty lotnicze z reguly nie konkuruja z innymi portami
lotniczymi, poza, w niektorych przypadkach, sgsiadujgcymi ze sobg portami lotniczymi o zblizonych rozmiarach,
jezeli obstuguja one nakladajace si¢ na siebie rynki.

(") 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), wlaczone do pkt 66b zalgcznika XIII do Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca
1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str. 1 oraz Suplement EOG nr 17 z 28.6.1994); rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia
23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240
z 24.8.1992), wlaczone do pkt 64a zalgcznika XIII do Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca
1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str. 1 oraz Suplement EOG nr 17 z 28.6.1994) oraz 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) wlaczone do pkt 65 zalacznika XIII Porozumienia
EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca 1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str.1 oraz Suplement EOG nr 17
2 28.6.1994).

(%) Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub lgdowanie
w portach lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L 14 z 22.1.1993), wlaczone do pkt 64b zalacznika XIII Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego
Komitetu EOG nr 1542004 (Dz.U. L 102 z 21.4.2005, str. 33 oraz Suplement EOG nr 20 z 21.4.2005).

(}) Dyrektywa Rady 96/67[WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspélnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996), wlaczone do pkt 64c zalgcznika XIII Porozumienia EOG decyzjg Wspdlnego Komitetu EOG nr
79/2000 z dnia 2 pazdziernika 2000 r. (Dz.U. L 315 z 14.12.2000, str. 20 oraz Suplement EOG nr 59 z 14.12.2000).

(* Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2299/89 z dnia 24 lipca 1989 r. w sprawie kodeksu postepowania dla komputerowych systeméw
rezerwacji (Dz.U. L 220 z 29.7.1989), wiaczone do pkt 63 zalacznika XIII Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr
148/99 z dnia 5 listopada 1999 r. (Dz.U. L 15 z 18.1.2001, str. 45 oraz Suplement EOG nr 3 z 18.1.2001).

(°) Pelny tekst Porozumienia o Nadzorze i Trybunale, wraz z wszystkimi zmianami, jest dostgpny na stronie internetowej Sekretariatu EFTA:
http://secretariat.efta.int/Web/legaldocuments/

(°) Study on competition between airports and the application of State aid rules [Badanie dotyczgce konkurencji miedzy portami lotniczymi oraz
zastosowania przepisow w zakresie pomocy panstwa] — Uniwersytet w Cranfield, czerwiec 2002 r.
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)
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(11)

Urzad Nadzoru przyjmuje dla celéw niniejszych wytycznych, cztery wymienione nizej kategorie portow lotniczych:

— kategori¢ A, zwang dalej, kategorig »duzych portéw lotniczych EOG« obstugujacych ponad 10 mln pasazeréw
rocznie,

— kategorie B skladajacy si¢ z »krajowych portéw lotniczych« obstugujacych od 5 do 10 mln pasazeréw rocznie,

— kategorie C skladajaca si¢ z »duzych regionalnych portéw lotniczych« obstugujacych od 1 do 5 mln pasazeréw
rocznie,

— kategori¢ D zwang dalej kategorig »malych regionalnych portéw lotniczych« obstugujacych ponizej 1 min
pasazeréw rocznie.

30A.2. Cele niniejszych wytycznych i poréwnanie z wytycznymi z roku 1994

Rozdzial 30 EFTA Wytycznych Urzedu Nadzoru EFTA w sprawie pomocy panstwa odnosi si¢ do Wytycznych
Komisji z 1994 r. dotyczacych stosowania art. 92 (obecnie art. 87) i art. 93 (obecnie art. 88) Traktatu WE oraz art.
61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (7) (zwanych dalej »wytycznymi w sektorze
lotnictwa«). Wytyczne w  sektorze lotnictwa nie obejmuja  wszystkich nowych aspektéw zwiazanych
z finansowaniem portéw lotniczych oraz pomoca w uruchamianiu nowych tras.

Wytyczne Komisji z 1994 r. okreSlaja niemal wylacznie warunki przyznawania przedsigbiorstwom lotniczym
pomocy paristwa, ograniczajac jednoczesnie bezposrednia pomoc operacyjng na rzecz linii lotniczych jedynie do
przypadkow, gdy istnieje zobowigzanie $wiadczenia ustugi uzyteczno$ci publicznej oraz pomocy o charakterze
spolecznym. Czg$¢ I1.3 wytycznych Komisji z 1994 r. dotyczy inwestycji publicznych w infrastrukture portow
lotniczych. Stanowi ona, Ze »realizacja projektéow infrastruktury (portow lotniczych) stanowi dzialanie w ramach
ogdlnej polityki gospodarczej, do kontroli ktérego Komisja nie jest uprawniona na mocy postanowien traktatu
dotyczacych pomocy panstwa. Ta ogdlna zasada ma zastosowanie wylacznie do budowy infrastruktury przez
panstwa czlonkowskie i nie dotyczy pomocy wynikajacej z preferencyjnego traktowania poszczegdlnych przedsie-
biorstw i przeznaczonej na korzystanie z infrastrukturye.

Obecnie obowigzujace wytyczne uzupelniaja zatem, a nie zastgpuja wytyczne z 1994 r. okreslajac, w jaki sposéb
przepisy w dziedzinie konkurencji nalezy stosowaé w odniesieniu do réznych sposobéw finansowania portéw
lotniczych (patrz: sekcja 30A.4) oraz do pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnoci dla przedsigbiorstw lotni-
czych oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych (patrz: sekcja 30A.5).

W tym celu Urzad Nadzoru uwzglednia wklad rozwoju wspélnotowych regionalnych portéw lotniczych. Tak wiec:

— wzmozone wykorzystywanie regionalnych portéw lotniczych odgrywa pozytywna role w walce z natezeniem
transportu lotniczego w gléwnych wezlach europejskich; W »Bialej ksigdze dotyczacej europejskiej polityki
transportowej w perspektywie 2010 r. — czas wyboru« (%), Komisja wyjasnia, ze »o ile zatloczenie przestrzeni
stalo si¢ juz przedmiotem konkretnego planu dzialania, zatloczeniu na ziemi wcigz nie poéwieca si¢ nalezytej
uwagi ani nie podejmuje odpowiednich zobowigzan. Niemal polowa z 50 najwickszych europejskich portéw
lotniczych osiagnela jednak, lub jest bliska osiagnigcia, pelnego nasycenia pod wzgledem przepustowosci infras-
truktury naziemneje,

— zwigkszenie liczby punktéw dostgpu do lotéw wewnatrzwspdlnotowych sprzyja zwigkszonej mobilnosci euro-
pejskich obywateli,

— ponadto rozw6j wyzej wymienionych portéw lotniczych pociaga za sobg rozwéj gospodarki w danym regionie.

Probujac rozwijal swojg oferte, regionalne porty lotnicze znajduja si¢ w mniej korzystnej sytuacji niz duze wezly
europejskie, takie jak w Londynie, Paryzu lub Frankfurcie. Z portéw tych nie korzystaja wielkie renomowane
przedsigbiorstwa lotnicze, koncentrujagce w nich swe dzialania w celu zaoferowania swoim pasazerom maksymalnej
liczby polaczenr komunikacyjnych oraz wykorzystania powaznych korzysci skali, na jakie taka struktura pozwala.
Mogly réwniez nie osiagnaé¢ wielkosci krytycznej, ktéra bylaby wystarczajaca dla zwigkszenia ich atrakcyjnosci.
Ponadto regionalne porty lotnicze musza zréwnowazy¢ braki w zakresie wizerunku i renomy wynikajace
z polozenia w regionach majacych trudnosci gospodarcze.

W zwigzku z powyzszym w niniejszych wytycznych Urzad Nadzoru przyjmuje podejicie sprzyjajace rozwojowi
regionalnych portéw lotniczych, czuwajac jednoczesnie nad tym, by zachowane zostaly zasady przejrzystosci,
niedyskryminagji i proporcjonalnosci, aby zapobiec wszelkim zakléceniom konkurencji niezgodnym ze wspdlnym
interesem w przypadku finansowania regionalnych portoéw lotniczych ze Zrddel publicznych oraz pomocy panstwa
przyznawanej przedsigbiorstwom lotniczym.

(7) Rozdzial 30 Wytycznych Urzedu Nadzoru EFTA w sprawie pomocy pafistwa dotyczacy pomocy na rzecz sektora lotnictwa

(Dz.U. L 124 z 23.5.1996 oraz Suplement EOG nr 23 z 23.5.1996) odwoluje si¢ do wytycznych Wspélnoty dotyczacych stosowania
art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa oraz stanowi, ze Urzad Nadzoru
zastosuje kryteria odpowiadajace kryteriom przedstawionym w wytycznych Komisji.

(%) Biata ksigga »Europejska polityka transportowa w perspektywie 2010 r. — czas wyboru«, COM(2001) 370 wersja ostateczna.
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(14)

(15)

(16)

(19)

(20)

Podejscie to musi rowniez uwzglednia¢ ogdlne cele polityki transportowej, a w szczegdlnosci intermodalno$é
transportu lotniczego i kolejowego. W ciagu ostatnich lat przyczyniono si¢ w duzym stopniu, zaréwno poprzez
polityke, jak i finansowanie, do dalszej realizacji ambitnych programéw rozwoju sieci kolei duzej predkosci. Kolej
duzej predkosci stanowi niezwykle atrakcyjna w kryteriach czasu, ceny, komfortu i zréwnowazonego rozwoju,
alternatywe dla samolotu. Bez wzgledu na wysilki, jakich trzeba bedzie dolozy¢ w celu rozwinigcia sieci kolei
szybkobieznej na calym terytorium objetym Porozumieniem EOG, nalezy staraé si¢ wykorzystal zdolnos¢ kolei
duzej predkosci do zapewnienia dobrze funkcjonujacych polaczen wysokiej jakosci oraz zachecaé¢ podmioty
z sektora kolejowego i lotniczego do podjecia wspdlpracy w oparciu o art. 53 Porozumienia EOG, w celu
zapewnienia komplementarnosci tych sektoréw w ogélnym interesie uzytkownikéw.

Poniewaz w niniejszych wytycznych przedstawiono okreslone stanowisko m.in. w sprawie pomocy panstwa lub jej
braku, przedstawiono w nich orientacyjnie 0gdlng interpretacje tych kwestii przez Urzad Nadzoru w momencie
redagowania wytycznych. Ma to wylacznie charakter informacyjny i pozostaje bez uszczerbku dla interpretacji tej
kwestii przez Trybunal EFTA lub sady wspdlnotowe.

30A.3. Zakres stosowania i wspélne zasady zgodnosci
30A.3.1. Zakres stosowania i podstawa prawna

Niniejsze ramy okreSlaja, w jakim zakresie i w jaki sposob finansowanie portéw lotniczych przez pafistwo, jak
réwniez pomoc panstwa na stworzenie nowych tras, beda oceniane przez Urzad Nadzoru w $wietle zasad
i procedur dotyczacych pomocy panstwa. Do celéw oceny Urzad Nadzoru zastosuje art. 59 ust. 2 lub art. 61
ust. 3 lit. a), b) lub ¢) Porozumienia EOG.

Artykut 59 ust. 2 Porozumienia EOG umozliwia panstwom EFTA, w odniesieniu do przedsi¢biorstw $wiadczacych
ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym, odstgpienie od przepisdéw wspdlnotowych dotyczacych pomocy
panstwa, jezeli stosowanie tych przepiséw stanowi prawng lub faktyczna przeszkode w wykonywaniu przez te
przedsigbiorstwa powierzonych im szczegdlnych zadan i jezeli rozwdj wymiany handlowej nie zostaje naruszony
w sposob sprzeczny z interesem Umawiajgcych sie Stron.

W art. 61 ust. 3 Porozumienia EOG wymieniona jest pomoc, ktéra moze zostaé uznana za zgodna
z funkcjonowaniem Porozumienia EOG. Artykul 61 ust. 3 lit. a) i ¢) zezwala na odstgpstwa w odniesieniu do
pomocy majacej na celu sprzyjanie lub ulatwianie rozwoju niektérych regionéw iflub niektérych dzialaii gospodar-
czych.

W rozdziale 25 Wytycznych w sprawie pomocy panstwa dotyczacych krajowej pomocy regionalnej (zwanych dalej
»wytycznymi w sprawie krajowej pomocy regionalnej«) Urzad Nadzoru okreslit warunki, w ktérych pomoc regio-
nalna moze zosta¢ uznana za zgodng z funkcjonowaniem Porozumienia EOG zgodnie z art. 61 ust. 3 lit. a) i ¢).
Pomoc operacyjna (°) przyznana na rzecz portéw lotniczych lub przedsigbiorstw lotniczych (podobnie jak pomoc
na uruchomienie dzialalnosci) moze zosta¢ uznana za zgodng ze wspolnym rynkiem, jedynie w drodze wyjatku i na
SciSle okreslonych warunkach, w regionach Europy znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji gospodarczej, takich jak
regiony korzystajace z odstgpstwa na mocy art. 61 ust. 3 lit. a) Porozumienia EOG oraz w regionach o stabym
zaludnieniu (19).

Zgodnie z art. 61 ust. 3 lit. b) pomoc przeznaczona na wspieranie realizacji waznych projektéw stanowigcych
przedmiot wspdlnego europejskiego zainteresowania, moze zosta¢ uznana za zgodng z funkcjonowaniem Porozu-
mienia EOG. Odnosi si¢ to w szczeg6lnosci do projektéw w ramach sieci transeuropejskich, ktére moga obejmowaé
projekty dotyczace portéw lotniczych.

W przypadku gdy wyzej wymienione postanowienia nie maja zastosowania, Urzad Nadzoru dokonuje oceny
zgodnodci pomocy przyznanej portom lotniczym oraz pomocy na rozpoczecie dziatalno$ci na podstawie art. 61
ust. 3 lit. ¢) Porozumienia EOG. Badajac zgodnos¢, Urzad Nadzoru kieruje si¢ przedstawionymi ponizej przepisami.

30A.3.2. Istnienie pomocy paristwa
30A.3.2.1. Dziatalno$§¢ gospodarcza portéw lotniczych

Porozumienie EOG pozostaje neutralne w odniesieniu do wyboru dokonywanego przez dane pafistwo migdzy
wlasnoscia panstwows a prywatng portow lotniczych. Dla stwierdzenia, czy dany $rodek stanowi pomoc panstwa,
zasadnicza sprawa jest stwierdzenie, czy beneficjent prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza ('!). Nie ma watpliwosci co
do tego, ze przedsigbiorstwa lotnicze prowadza dzialalno$¢ gospodarcza. Tak wigc jesli dany port lotniczy prowadzi
dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania, jest on przedsigbior-
stwem w rozumieniu art. 61 ust. 1 Porozumienia EOG i stosowane sa wobec niego przepisy dotyczace pomocy
panstwa (12).

(°) Wytyczne Urzedu Nadzoru EFTA w sprawie pomocy panstwa dotyczgce krajowej pomocy regionalnej (Dz.U. L 111 z 29.4.1999

i Suplement EOG nr 18 z 29.4.1999). Pomoc operacyjna jest definiowana w wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej jako
pomoc »majaca na celu zmniejszenie wydatkow biezacych przedsigbiorstwa« (pkt 25.4.26), podczas gdy pomoc na inwestycje
poczatkowe odnosi si¢ do »inwestycji w majatek trwaly zwiazanych z utworzeniem nowego obiektu, rozwoju istniejacego obiektu
lub rozpoczecia dziatalnosci pociagajacej za soba zasadnicza zmiang produktu lub sposobu produkeji w istniejacym obiekcie« (pkt
25.4.6).

(1% Patrz: pkt 25.4.26 i kolejne wytycznych w sprawie krajowej pomocy regionalnej.
(") Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci wszelka dzialalno$¢ polegajgca na oferowaniu towaréw i ustug na danym rynku

stanowi dziatalno$¢ gospodarcza. Patrz: sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Whochom, ECR [1998], str. I-3851 oraz sprawy C-180/98 do
184/98 Pavlov ECR [2000], str. [-6451.

('2) Sprawy C-159/91 i C-160/91, Poucet przeciwko AGF i Pistre przeciwko Cancava, ECR [1993], str. 1-637.
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(21) Europejski Trybunal Sprawiedliwo$ci (zwany dalej »Trybunalem Sprawiedliwoscic) w sprawie Aéroports de Paris (%)
(Paryskie porty lotnicze) orzekl, ze dziatalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu i uzytkowaniu portéw lotniczych, obej-
mujgca $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych oraz réznych podmiotéw $wiad-
czacych ustugi w obrebie portu lotniczego, stanowi dzialalno$¢ gospodarcza, gdyz z jednej strony polega ona na
udostepnieniu przedsigbiorstwom lotniczym oraz réznym ustugodawcom infrastruktury portu lotniczego w zamian
za oplate, ktorej wysoko$¢ jest ustalana niezaleznie przez samego zarzadzajgcego, oraz, z drugiej strony, nie jest ona
zalezna od wykonywania prerogatyw wiladzy publicznej, oraz da si¢ oddzielié od dzialan zwigzanych
z wykonywaniem wymienionych prerogatyw. Tak wicc zarzadzajacy portem lotniczym, prowadzi, z zasady, dziatal-
no$¢ gospodarczg w rozumieniu art. 61 ust. 1 Porozumienia EOG, do ktorej stosuje si¢ postanowienia dotyczace
pomocy panstwa.

(22) Jednak nie kazdy rodzaj dzialalnosci wykonywanej przez zarzadzajacego portem lotniczym ma charakter gospo-
darczy. Konieczne jest dokonanie rozréznienia migdzy tymi rodzajami dzialalno$ci i ustalenie, w jakim stopniu
majg one charakter gospodarczy, a w jakim nie ('4).

(23) Jak zaznaczyl Trybunal Sprawiedliwosci, dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej, nie maja charakteru gospodarczego i nie wchodzg w zakres
stosowania przepisow dotyczacych pomocy panstwa. Dzialania te obejmuja zapewnienie bezpieczenstwa, kontrole
ruchu lotniczego, dzialania policji, stuzb celnych itp. Ogdlnie rzecz biorgc, finansowanie tych dzialan musi byé
$ciSle ograniczone do rekompensaty zwigzanych z nimi kosztéw i nie moze by¢ wykorzystywane do finansowania
innej dzialalnosci gospodarczej (1°). Jak wyjasnia Komisja Europejska w komunikacie z dnia 10 paZdziernika
2001 r., po zamachach z dnia 11 wrze$nia 2001 r. »zrozumiale jest, Ze pewne $rodki zostajg narzucone bezpo-
$rednio przedsigbiorstwom lotniczym, jak rowniez innym podmiotom sektora, takim jak porty lotnicze, podmioty
zapewniajace obshuge naziemna i podmioty $wiadczace ustugi nawigacji lotniczej. Finansowanie powyzszych dzialan
przez wladze pafistwowe nie powinno pociaga¢ za sobg udzielania pomocy operacyjnej niezgodnej z Traktateme.

30A.3.2.2. Dziatalno$¢ portéw lotniczych stanowiaca ustugi §wiadczone w ogdlnym
interesie gospodarczym

(24) Czes¢ dzialalnoSci gospodarczej prowadzonej przez porty lotnicze moze ponadto zostal uznana przez wladze
publiczne za ustugi $wiadczone w ogélnym interesie gospodarczym. W takim przypadku wladza naklada na
zarzgdzajacego portem lotniczym pewna liczbe zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej,
w celu zapewnienia wlasciwego zarzadzania ogdélnym interesem publicznym. W tych okolicznosciach zarzadzajacy
portem lotniczym moze otrzymaé od wiladz publicznych rekompensate dodatkowych kosztéw zwigzanych ze
$wiadczeniem ustug uzyteczno$ci publicznej. W zwigzku z tym, w wyjatkowych przypadkach, nie jest wykluczone
uznanie zarzgdzania portem lotniczym jako catoscia, za ustuge $wiadczona w ogblnym interesie gospodarczym.
Wiadze publiczne moglyby wowczas natozy¢ na taki port lotniczy, na przyklad port potozony w odizolowanym
regionie, zobowigzanie $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej i ewentualnie podja¢ decyzje o przyznaniu
rekompensaty z tego tytulu. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze zarzadzanie caloScia portu lotniczego, jako
ustuga $wiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym, nie powinno obejmowaé dzialan niezwigzanych bezpo-
$rednio z podstawowg dzialalnoscig portu lotniczego i wymienionych w ust. 43 ppkt (iv).

(25) W tym kontekscie Urzad Nadzoru przypomina wyrok Trybunalu Sprawiedliwo$ci w sprawie Altmark ('), ktéry
pozwolil na ustalenie orzecznictwa w tej dziedzinie. Trybunal Sprawiedliwosci orzekl prawomocnie, ze rekompen-
saty z tytulu $wiadczenia uslugi uzytecznoSci publicznej nie stanowia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 87
Traktatu WE, jesli spelniaja cztery kryteria:

1) przedsigbiorstwo beneficjenta musi faktycznie by¢ zobowiazane do $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej
i zobowiazanie to musi by¢ w sposob jasny zdefiniowane;

2) parametry, w oparciu o ktore obliczana jest rekompensata powinny by¢ uprzednio okre$lone, w sposéb obiek-
tywny i przejrzysty;

3) wysoko$¢ rekompensaty nie moze przekraczaé kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czgéci kosztéw ponie-
sionych w zwiazku z wywiazywaniem si¢ ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzgled-
nieniu odpowiednich wplywéw i racjonalnego zysku z wywiazywania si¢ z tych zobowigzan; oraz

k=

w przypadku gdy wyboru przedsigbiorstwa majgcego wywiazywac si¢ ze zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych nie dokonuje si¢ zgodnie z procedura udziclania zaméwieni publicznych, ktéra pozwolitaby na
wybér oferenta $wiadczacego te ustugi za ceng najkorzystniejsza dla danej spolecznosci, poziom rekompensaty
nalezy okresli¢ na podstawie analizy kosztéw, jakie typowe, dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo dysponujace
odpowiednimi $rodkami potrzebnymi do spetnienia koniecznych wymogéw z tytulu §wiadczenia ustug publicz-
nych poniostoby wywiazujac si¢ z tych zobowiazani, przy uwzglednieniu odpowiednich wplywow i racjonalnego
zysku z wywiazywania si¢ z tych zobowiazan.

(1) Sprawa T-128/98, Aéroports de Paris przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, ECR [2000], str. II-3929, potwierdzona w sprawie C-82/01,

ECR [2002], pkt 75-79.

(") Sprawa C-364/92, SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontro, ECR [1994], str. I-43.

(*%) Sprawa C-343[95, Calé & Figli v Servizi ecologici porto di Genova, ECR [1997], str. I-1547; decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia 19 marca
2003 r. »Bezpieczenstwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachéw z 11 wrze$nia 2001 r.; decyzja Komisji nr
43802 z dnia 16 stycznia 2002 r. »Dotowanie zarzgdow portéw w wykonywaniu zadafn wchodzacych w zakres kompetencji wladzy
publicznejc.

(*%) Sprawa C-280/00, Altmark Trans i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark, ECR [2003], str. I-7747.
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Z zachowaniem warunkéw okreslonych wyrokiem w sprawie Altmark, rekompensata z tytulu zobowigzania $wiad-
czenia ushug uzytecznosci publicznej nalozona na zarzadzajacego portem lotniczym nie stanowi pomocy panstwa.

Finansowanie portow lotniczych ze Zrddel publicznych inne niz to wskazane powyzej moze stanowi¢ pomoc
panistwa w rozumieniu art. 61 ust. 1 Porozumienia EOG, jezeli zakléca konkurencj¢ i wplywa na wymiang
handlowa mi¢dzy Umawiajacymi si¢ Stronami Porozumienia EOG.

30A.3.2.3. Wplyw finansowania przyznanego portom lotniczym na konkurencje
i wymiane¢ handlowa mig¢dzy Umawiajacymi si¢ Stronami Porozumienia
EOG

Konkurencje migdzy portami lotniczymi mozna oceni¢ w $wietle kryteriéw wyboru stosowanych przez przedsie-
biorstwa lotnicze, w szczegblnosci poréwnujac takie elementy jak charakter ustug $wiadczonych przez porty
lotnicze oraz grupy klientéw, zaludnienie lub dziatalno$¢ gospodarcza, natezenie ruchu, dostep drogg ladowa
oraz poziom kosztow zwigzanych z wykorzystywaniem infrastruktury oraz ustug portu lotniczego. Poziom
kosztow jest kluczowym elementem, gdyz przyznane danemu portowi lotniczemu finansowanie publiczne mogloby
by¢ wykorzystane w celu utrzymania kosztéw zwigzanych z dzialaniem portu lotniczego na sztucznie niskim
poziomie, pozwalajacym na przyciggniecie ruchu lotniczego i mogloby istotnie zakidcaé konkurencje.

Na podstawie niniejszych wytycznych Urzad Nadzoru ocenia, ze kategorie okreslone w pkt 7 moga pehic role
»wskaznika« pozwalajacego okresli¢ stopie;, w jakim porty lotnicze moga wzajemnie ze soba konkurowaé, oraz
w jakiej mierze finansowanie publiczne przyznane danemu portowi lotniczemu moze zaktdcaé konkurencje.

Finansowanie publiczne przyznane krajowym portom lotniczym i portom lotniczym EOG (kategorii A i B) sa
zwykle uznawane za zakldcajace lub grozace zakléceniem konkurencji, oraz wplywajace na wymiang handlows
miedzy Umawiajagcymi si¢ Stronami Porozumienia EOG. Finansowanie przyznane na rzecz malych regionalnych
portéw lotniczych (kategoria D) niesie ze soba mniejsze ryzyko zakldcenia konkurencji lub wywarcia na wymiane
handlowa wplywu w zakresie sprzecznym ze wspélnym interesem.

Poza tymi bardzo ogélnymi uwagami, niemozliwe jest ustalenie metodologii dostosowanej do wszystkich mozli-
wych sytuacji, zwlaszcza jedli chodzi o porty lotnicze kategorii C i D.

Dlatego wszelkie $rodki, ktére moglyby stanowi¢ pomoc panstwa na rzecz portu lotniczego powinny by¢ zgla-
szane, aby mozna bylo zbada¢ ich wplyw na konkurencje i wymiang miedzy Umawiajacymi si¢ Stronami Poro-
zumienia EOG i, w stosownych przypadkach, stwierdzi¢ ich zgodno$¢ z funkcjonowaniem Porozumienia EOG.

Decyzja Komisji z dnia 13 lipca 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 traktatu WE do pomocy panstwa w formie
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych ma zastosowanie w przypadku powierzenia portom lotni-
czym kategorii D misji w ogélnym interesie gospodarczym. Pomoc panstwa w formie rekompensaty z tytulu
$wiadczenia uslug publicznych jest zwolniona z obowigzku uprzedniego zgloszenia, pod warunkiem ze rekompen-
sata spelnia pewne warunki okreslone w decyzji (V). Decyzja Komisji nie zostala jeszcze wlaczona do Porozumienia
EOG.

30A.3.2.4. Zasada inwestora prywatnego w warunkach gospodarki rynkowej

Artykut 125 Porozumienia EOG stanowi, Ze porozumienie w zaden sposéb nie narusza przyjetych przez Umawia-
jace sie Strony przepiséw regulujacych prawo wilasnosci. W zwigzku z powyzszym Umawiajace si¢ Strony moga
posiada¢ przedsigbiorstwa i nimi zarzadza¢, nabywa¢ akcje lub inne udzialy w przedsigbiorstwach publicznych lub
prywatnych.

Z zasady tej wynika, ze Urzad Nadzoru nie moze ani kara¢, ani nagradza¢ wladz publicznych za to, ze nabywaja
udzial w kapitale niektérych spélek. Nie nalezy réwniez do Urzedu Nadzoru wypowiadanie si¢ na temat wyboréw
dokonywanych przez przedsigbiorstwa w odniesieniu do réznych sposobéw finansowania.

W zwigzku z powyzszym w niniejszych wytycznych nie wprowadza si¢ rozréznienia pomiedzy réznymi rodzajami
beneficjentéw pod wzgledem ich struktury prawnej lub przynaleznosci do sektora publicznego albo prywatnego,
i kazde odwotanie do portéw lotniczych lub przedsi¢biorstw, ktére nimi zarzadzaja, odnosi si¢ do kazdego rodzaju
podmiotu prawnego.

(17) Patrz: decyzja Komisji 2005/842/WE w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy pafistwa w formie rekompensaty

z tytulu Swiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do zarzadzania uslugami $wiadczonymi
w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 312 z 29.11.2005, str. 67). Decyzja ta nie zostala jeszcze wigczona do Porozumienia
EOG. Dlatego do czasu wiaczenia powyzszej decyzji do ram prawnych EOG, tego rodzaju rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych podlegaja ogdélnemu obowiazkowi zgloszenia zgodnie z czgscia I 1 art. 2 czgsci II protokotu 3 Porozumienia o Nadzorze
i Trybunale.



6.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 62[37

(35)

(36)

(37)

(39)

(40)

(41)

(42)

(43)

(9

Jednakze wspomniane zasady niedyskryminacji i réwnosci nie zwalniajg wladz krajowych lub przedsigbiorstw
publicznych z obowigzku stosowania zasad konkurencj.

Z zasady, bez wzgledu na to, czy chodzi o finansowanie publiczne na rzecz portéw lotniczych, czy o finansowanie
przyznane, bezposrednio lub posrednio, przez wiladze publiczne na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, Urzad
Nadzoru oceni, czy »w podobnych okolicznosciach akcjonariusz prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozli-
wosci zysku, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych z polityka regionalng
czy sektorows, dokonalby zapisu na akcje« (18).

Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze »nalezy przypomnie, ze zasada réwnosci, na ktora powoluja si¢ rzady
w odniesieniu do ogétu stosunkéw pomiedzy przedsigbiorstwami publicznymi i prywatnymi, zaklada, ze te dwie
grupy znajduja si¢ w pordwnywalnej sytuacji; przedsigbiorstwa prywatne (...) okreslaja swoja strategie przemystowa
i handlows, uwzgledniajac w szczegdlnoSci wymagania zwigzane z rentownoscig. Z kolei na decyzje przedsie-
biorstw publicznych moga wplywaé innego rodzaju czynniki, w ramach realizacji przez wladze publiczne, ktére
moga mie¢ wplyw na te decyzje, celéw w ogdélnym interesie publicznyme« (1°). Zatem pojecie przewidywalnego
zysku dla przedsigbiorcy, ktory faktycznie udostepnia Srodki jako uczestnik rynku, ma tutaj pierwszorzedne
znaczenie.

Sady wspélnotowe orzekly réwniez, ze postgpowanie inwestora panstwowego nalezy poréwnaé z postepowaniem
inwestora prywatnego realizujagcego okreslong polityke strukturalng, globalng lub sektorowg i kierujgcego sie
rentownos$cia w dluzszej perspektywie (29). Ma to przede wszystkim zastosowanie w przypadku inwestycji
w infrastrukture.

Wszelkie wykorzystanie zasobow panstwowych przez panstwa EFTA lub przez wladze publiczne na korzysé
zarzadzajacych portami lotniczymi lub przedsigbiorstw lotniczych nalezy zatem oceni¢ w $wietle wspomnianych
zasad. W przypadku gdy panstwa EFTA lub wladze publiczne zachowuja si¢ tak, jak prywatny podmiot gospo-
darczy, wspomniane korzysci nie stanowia pomocy pafistwa.

Jezeli jednak zasoby panstwowe oddaje si¢ do dyspozycji jednemu przedsi¢biorstwu na warunkach bardziej korzyst-
nych (czyli, z ekonomicznego punktu widzenia, po nizszych kosztach) niz te, ktore prywatny podmiot gospodarczy
zaoferowalby innemu przedsigbiorstwu znajdujagcemu si¢ w poréwnywalnej sytuacji finansowej i sytuacji konku-
rendji, to pierwsze z tych przedsigbiorstw otrzymuje korzy$¢ stanowiaca pomoc panstwa.

Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie dzialalnosci, mozliwe jest, aby panstwowy port lotniczy przyznal przed-
sigbiorstwu lotniczemu korzysci finansowe z zasoboéw wilasnych uzyskanych z dziatalno$ci gospodarczej, ktére nie
stanowia pomocy panstwa, jezeli udowodni on, ze dziala jako inwestor prywatny, na przyklad przy pomocy
biznesplanu przedstawiajacego prognozy rentownosci swojej dziatalnosci gospodarczej jako portu lotniczego. Nato-
miast jezeli prywatny port lotniczy udzieli finansowania, ktére polega jedynie na redystrybucji Srodkéw publicz-
nych, ktére zostaly mu w tym celu przyznane przez organ panstwowy, dotacje te nalezy uznaé za pomoc paristwa,
o ile decyzja o redystrybucji zasobéw panstwowych zostala podjeta przez wladze publiczne.

Stosujac zasad¢ inwestora prywatnego (brak pomocy), zaklada sig, ze caly model ekonomiczny, w ktérym podmiot
gospodarczy dziala jako inwestor jest wiarygodny: port lotniczy, ktory nie finansuje swoich inwestycji, nie ponosi
odpowiednich optat lub ktérego czgs¢ kosztow operacyjnych jest pokrywana z funduszy publicznych, poza sytuacja
$wiadczenia ustug w ogdlnym interesie gospodarczym, nie moze w normalnych warunkach by¢ postrzegany jako
prywatny podmiot gospodarczy w gospodarce rynkowej, chyba ze analiza poszczegdlnych przypadkéw wykaze co
innego; trudne byloby zatem zastosowanie takiej interpretacji do tego rodzaju podmiotu.

30A.4. Finansowanie portéw lotniczych

Dzialalno$¢ portu lotniczego mozna podzieli¢ na wymienione ponizej kategorie:

(i) budowa infrastruktury i urzadzen portu lotniczego (paséw startowych, terminali, plyty lotniska, wiez kontrol-
nych) lub infrastruktury pomocniczej (instalacji przeciwpozarowych, wyposazenia bezpieczefistwa i ochrony);

(ii) uzytkowanie infrastruktury obejmujace utrzymanie infrastruktury portu lotniczego i zarzadzanie nia;

(i) $wiadczenie dodatkowych ustug portu lotniczego, zwigzanych z transportem lotniczym, takich jak obstuga
naziemna oraz wykorzystywanie infrastruktury powiazanej, ochrona przeciwpozarowa, stuzby ratownicze,
stuzby bezpieczefistwa itp.; oraz

(iv)

prowadzenie dzialalnoSci komercyjnej, niezwiazanej bezposrednio z podstawowa dzialalnoscig portu lotni-
czego, obejmujacej miedzy innymi budowe, finansowanie, wykorzystywanie i wynajmowanie gruntu
i budynkéw, nie tylko na biura i magazyny, ale takze hotele i przedsigbiorstwa przemystowe w obrebie
portu lotniczego, jak réwniez sklepy, restauracje, parkingi. Finansowanie ze $rodkéw publicznych takich
rodzajow dzialalnosci, ktére nie stanowia dzialalnosci przewozowej, nie jest objete niniejszymi wytycznymi
i jest badane w oparciu o odpowiednie zasady sektorowe i ogdlne.

Sprawa 40/85 Krdlestwo Belgii przeciwko Komisji, ECR [1986], str. 1-2321.

(*) Polaczone sprawy 188/80 i 190/80 Republika Francuska, Republika Whoska i Zjednoczone Krdlestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej
przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, ECR [1982] , str. 2571, pkt 21.

()

Sprawa C-305/89 Wtochy przeciwko Komisji (»Alfa Romeo«), ECR [1991] , str. I-1603, pkt 20. Sprawa T-228/99 Westdeutsche Landesbank
Girozentrale przeciwko Komisji, ECR [2003], str. 1I-435, pkt 250-270.
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(44)

(47)

(48)

(51)

¢

Niniejsze wytyczne maja zastosowanie do wszelkiej dzialalnoSci portu lotniczego, z wyjatkiem dzialan zwigzanych
z bezpieczenstwem, kontrolg ruchu lotniczego oraz wszelka inng dziatalnoscia, za ktéra odpowiada panstwo EFTA
w ramach wykonywania prerogatyw wiladzy publicznej (*!).

30A.4.1. Finansowanie infrastruktury portéw lotniczych

Niniejsza czg$¢ dotyczy pomocy na budowe infrastruktury i urzadzen portu lotniczego, o ktérych mowa w ust. 43
lit. i) oraz ust. 44 powyzej.

Infrastruktura stanowi podstawe dzialalnosci gospodarczej prowadzonej przez podmiot zarzadzajacy portem lotni-
czym. Ale réwniez stanowi ona jedng z mozliwosci, poprzez ktérg panstwo moze oddzialywac na rozwdj gospo-
darczy regionu, polityke zagospodarowania terenu i polityke transportows itp.

Jezeli podmiot zarzadzajacy portem lotniczym prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg w rozumieniu wyroku, o ktérym
mowa w ust. 21, powinien on finansowaé koszty uzytkowania lub budowy zarzadzanej przez siebie infrastruktury
przy pomocy Srodkéw wilasnych. W zwiazku z powyzszym, przekazanie infrastruktury portu lotniczego zarzadza-
jacemu przez panstwo EFTA (réwniez na poziomie lokalnym lub regionalnym) niedzialajace jako inwestor
prywatny, ktére nie odbywa si¢ w zamian za odpowiednig oplate, lub przyznanie zarzadzajacemu dotacji ze
$rodkéw publicznych na finansowanie infrastruktury moze stawial zarzadzajacego w uprzywilejowanej sytuacji
w pordéwnaniu z konkurencja, a wigc powinny zostal zgloszone i zbadane z punktu widzenia zasad dotyczacych
pomocy panstwa.

Nalezy przypomnieé, ze Komisja Europejska i Urzad Nadzoru mialy juz w przesztosci okazje wyjasnienia, w jakich
warunkach transakcje takie jak sprzedaz gruntéw lub budynkéw (22) lub prywatyzacja przedsigbiorstwa (*3) nie
stanowia, w ich opinii, pomocy pafistwa. Ma to z reguly miejsce, jezeli transakcje te sa dokonywane po cenach
rynkowych, zwlaszcza jezeli cena jest ustalana w wyniku otwartej, bezwarunkowej, niedyskryminujacej
i gwarantujacej rowne traktowanie potencjalnych kandydatéw procedury przetargowej, o ktérej informacja zostala
wystarczajaco rozpowszechniona. Bez uszczerbku dla obowiazkéw wynikajacych z przepiséw i zasad majacych
zastosowanie do przetargéw publicznych i koncesji, o ile maja one zastosowanie, podobne rozumowanie stosuje si¢
zasadniczo, z uwzglednieniem niezbednych zmian, w przypadku sprzedazy infrastruktury lub oddania jej do
dyspozycji przez wladze publiczne.

Nie jest jednak mozliwe wykluczenie z zalozenia obecnosci elementéw pomocy panstwa w kazdej sprawie. Na
przyklad, jezeli okaze si¢, ze dana infrastruktura zostala przyznana wcze$niej okre§lonemu zarzadzajagcemu, ktory
wyciaga z tego nienalezne korzySci, lub w przypadku niewytlumaczalnej réznicy pomiedzy cena sprzedazy
a poniesionymi niedlugo weczesniej kosztami budowy, z ktérej kupujacy wyciagnal nienalezne korzySci, mamy
do czynienia z pomocg panstwa.

W szczegdlnosci gdy infrastruktura pomocnicza, ktéra w chwili przyznania istniejacej infrastruktury nie byla
przewidziana, zostaje oddana do dyspozycji podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym, konieczne jest, aby
zarzadzajacy placit czynsz w wartoéci rynkowej stosownie do kosztow tej nowej infrastruktury oraz okresu jej
uzytkowania. Ponadto jezeli pierwotna umowa nie przewidywala dalszego rozwoju infrastruktury, niezbedne jest,
aby infrastruktura pomocnicza byla SciSle powigzana z uzytkowaniem istniejacej wezesniej infrastruktury i aby
przedmiot pierwotnej umowy z zarzadzajacym zostal zachowany.

W przypadkach, w ktérych nie mozna wykluczy¢ obecnosci pomocy panstwa, przedmiotowy Srodek musi zostaé
zgloszony. Jezeli dojdzie do potwierdzenia obecnosci pomocy panstwa, pomoc t¢ bedzie mozna uznaé za zgodng
na mocy art. 61 ust. 3 lit. a), b) lub c) lub art. 59 ust. 2 Porozumienia EOG oraz, w razie potrzeby, na mocy
odnosnych przepisow wykonawczych. W tym celu Urzad Nadzoru stwierdzi w szczegdlnosci, czy:

— budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym inte-
resem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep itp.);

— infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego cely;

— infrastruktura oferuje zadowalajace $rednioterminowe perspektywy uzytkowania, zwlaszcza jesli chodzi o juz
istniejacg infrastrukture;

— dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy;

— stopiet wplywu na rozwoj handlu nie jest sprzeczny z funkcjonowaniem Porozumienia EOG.

Patrz: decyzja Komisji nr 309/2002 — Francja: bezpieczenistwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastgpstwie zamachdéw z dnia

11 wrzesnia 2001 r. (Dz.U. C 148 z 25.6.2003).

(*?) Wytyczne Urzgdu Nadzoru EFTA w sprawie elementéw pomocy pafistwa w sprzedazy gruntéw i budynkow przez wladze publiczne

*)

(Dz.U. L 137 z 8.6.2000 oraz Suplement EOG nr 26 z 8.6.2000). Wytyczne te odpowiadaja komunikatowi Komisji w sprawie
elementéw pomocy panstwa w sprzedazy gruntéw i budynkow przez wladze publiczne.
Sprawozdanie Komisji Europejskiej w sprawie polityki konkurencji, 1993, ust. 402 i 403.
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30A.4.2. Pomoc na zarzgdzanie infrastrukturg portu lotniczego

(52) Urzad Nadzoru uwaza z zasady, ze podmiot zarzadzajacy portem lotniczym, podobnie jak kazdy dzialajacy na
rynku podmiot, powinien pokry¢ ze §rodkéw wiasnych koszty zwigzane z zarzadzaniem tg infrastrukturg i jej
utrzymaniem. Tak wigc kazde finansowanie publiczne tych ustug zmniejszaloby wydatki, jakie w normalnych
warunkach podmiot zarzadzajacy portem lotniczym ponosi z tytutu biezacej dziatalnosci.

(53) Tego rodzaju finansowanie nie stanowi pomocy parnstwa, jezeli stanowi rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug
uzyteczno$ci publicznej przyznang na zarzadzanie portem lotniczym z zachowaniem warunkéw ustalonych
w orzecznictwie w sprawie Altmark (*¥). W pozostalych przypadkach dotacje operacyjne stanowia pomoc opera-
cyjna. Jak juz wspomniano w cz¢Sci 30A.3.1 niniejszych wytycznych, taka pomoc moze zosta¢ uznana za zgodng
z funkcjonowaniem Porozumienia EOG jedynie na mocy art. 61 ust. 3 lit. a) lub ¢), na okreslonych warunkach,
w regionach znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji, lub na mocy art. 59 ust. 2, jezeli spelnia ona okreslone warunki
zapewniajace, ze pomoc jest niezbedna dla $wiadczenia ustugi w ogélnym interesie gospodarczym i nie wplywa na
wymiang handlowa w sposéb sprzeczny z interesem Umawiajacych si¢ Stron.

(54) Jezeli chodzi o zastosowanie art. 59 ust. 2 Porozumienia EOG, jak wspomniano w pkt 31 niniejszych wytycznych,
zgodnie z decyzja Komisji z dnia 13 lipca 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 Traktatu WE do pomocy pafistwa
w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicz-
nych stanowiaca pomoc panstwa przyznana portom lotniczym kategorii D jest zgodna przy zachowaniu okreslo-
nych warunkéw (%).

(55) W ramach takiego badania Urzad Nadzoru sprawdzi, czy rzeczywiScie dany port lotniczy realizuje ustugi
w ogblnym interesie gospodarczym oraz czy kwota rekompensaty nie przekracza kwoty niezbednej dla pokrycia
kosztéw poniesionych w zwigzku z realizacja zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug uzytecznoéci publicznegj,
uwzgledniajac odpowiednie przychody i rozsadny zysk.

(56) Powierzenie portowi lotniczemu misji $wiadczenia ustug publicznych musi zostaé zapisane w przynajmniej jednym
oficjalnym dokumencie, ktérego forme moze okresli¢ dane panstwo EFTA. Dokumenty te powinny zawieraé
wszystkie informacje niezbedne w celu okreslenia konkretnych kosztow zwigzanych ze $wiadczeniem ustugi
uzyteczno$ci publicznej oraz okreslaé w szczegdlnosci:

— dokladny charakter zobowigzania $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej,

— podmioty zarzadzajace i przedmiotowy obszar,

— charakter kazdego uprawnienia specjalnego lub wylacznego przyznanego portowi lotniczemu,
— uzgodnienia dotyczace obliczania, monitorowania i zmiany wysokosci rekompensaty,

— $rodki stosowane w celu uniknigcia i korekty rekompensat nadmiernych lub niedostatecznych.

(57) Koszty i przychody uwzgledniane w celu obliczenia kwoty rekompensaty powinny obejmowaé wszystkie koszty
i przychody zwigzane z realizacja ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. W przypadku gdy dany
podmiot zarzadzajacy portem lotniczym korzysta z innych specjalnych lub wylacznych uprawnien zwigzanych
z dang ustugg $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, nalezy réwniez uwzgledni¢ powigzane przychody.
W konsekwencji nalezy wprowadzi¢ przejrzysty system rachunkowosci oraz rozdzieli¢ rachunki dla réznych
rodzajéw dzialalnosci zarzadzajacego (%9).

30A.4.3. Pomoc na ustugi portu lotniczego

(58) Obstuga naziemna stanowi dzialalno$¢ komercyjna otwarta dla konkurencji po przekroczeniu progu 2 min pasa-
zer6w rocznie, zgodnie z dyrektywa 96/67/WE (¥). Podmiot zarzadzajacy portem lotniczym dzialajacy jako
dostawca ustug obstugi naziemnej moze stosowaé inne stawki za ustugi obstugi naziemnej dla réznych przedsie-
biorstw lotniczych, jezeli te réznice stawek odzwierciedlaja roznice w kosztach zwigzanych z charakterem lub skala
$wiadczonych ustug (%8).

(%% Patrz: przypis 16.

(¥) Decyzja nie zostala jeszcze wiaczona do Porozumienia EOG. Gdy to nastgpi wszelkie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug

uzyteczno$ci publicznej, stanowigce pomoc panstwa na rzecz wigkszych portéw lotniczych (kategorii A, B lub C) lub niespelniajace

kryteriow i warunkéw przedstawionych w tej decyzji powinny zosta¢ zgloszone i zbadane indywidualnie dla kazdego przypadku.

Chociaz nie ma on zastosowania do sektora transportu, rozdzial 18C Wytycznych w sprawie pomocy panstwa w formie rekompen-

saty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych moze zawiera¢ wskazéwki dotyczace sposobu stosowania ust. 55 do 57 (dotychczas

nieopublikowane). Wytyczne te odpowiadaja wspdlnotowym ramom dotyczacym pomocy pafstwa w formie rekompensaty z tytutu

$wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej (Dz.U. C 297 z 29.11.2005, str. 4).

Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku uslug obstugi naziemnej w portach

lotniczych Wspélnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996), wlaczone do pkt 64c zalacznika XIII Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego

Komitetu EOG nr 79/2000 z dnia 2 pazdziernika 2000 r. (Dz.U. L 315 z 14.12.2000, str. 20 oraz Suplement EOG nr 59

7 14.12.2000).

(*%) W pkt 85 decyzji Komisji Europejskiej o wszczeciu postgpowania w sprawie Ryanair w Charleroi »w odniesieniu do stawek za obstuge
naziemna, Komisja uznala, ze korzysci skali uzyskuje si¢ w przypadku gdy dany uzytkownik portu lotniczego korzysta w znaczacym
zakresie z ustug obstugi danego przedsi¢cbiorstwa. Nie jest faktycznie zaskakujace, ze stawki stosowane wobec niektérych przedsie-
biorstw sg nizsze od stawek ogdlnych, o ile ustuga wymagana przez te przedsigbiorstwa ma zakres wezszy niz dla innych klientowe.

(26

(27
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Jezeli prog 2 min pasazeréw nie zostanie przekroczony, podmiot zarzadzajacy portem lotniczym dzialajacy jako
dostawca ustug moze kompensowal rézne zrédla swoich przychodéw i strat w obrebie dziatan czysto komercyj-
nych (na przyklad obsluga naziemna lub zarzadzanie parkingiem), z wylaczeniem $rodkéw publicznych, ktére
zostaly mu przyznane jako organowi portu lotniczego lub zarzadzajacego ustuga Swiadczong w ogélnym interesie
gospodarczym. Niemniej jednak, w razie braku konkurencji w dziedzinie obstugi naziemnej, musi on szczegdlnie
uwazaé, aby nie naruszy¢ przepiséw krajowych lub postanowient Porozumienia EOG, a przede wszystkim aby nie
naduzywaé pozycji dominujacej, naruszajac tym samym art. 54 Porozumienia EOG (zakazujacy przedsigbiorstwom
majgcym dominujaca pozycje na terytorium objetym Porozumieniem EOG lub na znacznej jego czesci stosowaé
wobec réznych przedsigbiorstw lotniczych nieréwnych warunkéw w stosunku do $wiadczen réwnowaznych ustug,
stawiajac je przez to w niekorzystnej pozycji konkurencyjne;.

Po przekroczeniu progu 2 mln pasazeréw dziatalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug obstugi naziemnej musi
samofinansowac¢ si¢ i nie moze by¢ subsydiowana z innych dochodéw z dziatalnosci komercyjnej portu lotniczego
ani ze $rodkéw publicznych, ktére zostaly mu przyznane jako organowi portu lotniczego lub zarzadzajacemu
ustuga $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym.

30A.5. Pomoc na rozpoczecie dzialalnosci
30A.5.1. Cele

Male porty lotnicze nie dysponuja zazwyczaj liczba pasazeréw niezbedna dla osiagnigcia wielkosci krytycznej
i progu rentownosci.

Nie ma wielkosci bezwzglednych okreslajacych prég rentownosci. Komitet Regiondw szacuje je na 1,5 mln pasa-
zeréw rocznie, podczas gdy cytowane wczesniej badania uniwersytetu w Cranfield, wymieniajace czasami liczbe
500 000, a nawet 1 000 000 pasazeréw rocznie, wykazuje, ze istniejg wahania w zalezno$ci od kraju i sposobu
organizacji portu lotniczego (%%).

Cho¢ niektére regionalne porty lotnicze moga osiggac¢ dobre wyniki, jezeli przedsigbiorstwa lotnicze wykonujace
zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug uzytecznodci publicznej (%) zapewniaja im wystarczajaca liczbe pasazerdw,
lub jezeli wladze publiczne wprowadzajg systemy pomocy socjalnej, zasadniczo przedsigbiorstwa lotnicze wolg
wyprobowane i sprawdzone wezly, ktore sg korzystnie usytuowane, umozliwiaja szybkie polaczenia oraz maja
stalych klientéw i w ktérych dysponuja przydzialami czasowymi na start i ladowanie, ktérego nie chcg utracic.
Ponadto w wielu przypadkach strategie i inwestycje odnoszace si¢ do portéw lotniczych i ruchu lotniczego
doprowadzily do koncentracji ruchu w wielkich krajowych metropoliach.

W zwiazku z powyzszym przedsigbiorstwa lotnicze nie s3 jeszcze gotowe na to, by bez odpowiedniej pomocy
podejmowacé ryzyko otwicrania tras z nieznanych i niesprawdzonych portéw lotniczych. Dlatego Urzad Nadzoru
akceptuje fakt, ze pomoc publiczna bedzie tymczasowo wyplacana przedsigbiorstwom lotniczym pod pewnymi
warunkami, jezeli zacheci je to do otwarcia nowych tras lub nowych polaczen z regionalnych portéw lotniczych,
a tym samym umozliwi przyciagnigcie takiej ilosci pasazeréw, ktéra w ograniczonym okresie umozliwitaby osiag-
nigcie progu rentownosci. Urzad Nadzoru dolozy staran, by tego rodzaju pomoc nie przynosita korzysci duzym
portom lotniczym, ktdre sg juz wystarczajaco otwarte na ruch migdzynarodowy i na konkurencje.

Niemniej jednak, z uwagi na ogdlny cel polegajacy na osiagnieciu intermodalnosci i optymalizacji uzytkowania
wyzej opisanej infrastruktury, pomoc na rozpoczecie dzialalnosci nie moze zosta¢ przyznana na otwarcie nowej
trasy lotniczej, jezeli istnieje dla niej réwnolegle polaczenie koleja duzej predkosci.

Komisja Europejska ustalita wytyczne dla celéw harmonijnego rozwoju regionéw najbardziej oddalonych (*').
Strategia ta jest oparta na trzech zasadach: wklad na rzecz zwigkszenia dostgpnosci, poprawa konkurencyjnosci
i wspieranie integracji w regionie w celu zlagodzenia skutkéw oddalenia od gospodarki europejskiej.

Dlatego Komisja Europejska wyraza zgodg na to, aby wobec pomocy na rozpoczecie dziatalnosci w odniesieniu do
tras wychodzacych z regionéw najbardziej oddalonych stosowane byly bardziej elastyczne kryteria zgodnosci,
przede wszystkim pod wzgledem intensywno$ci i czasu trwania. Komisja nie bedzie zglaszaé zastrzezen
w odniesieniu do tego rodzaju pomocy w przypadku ustug na rzecz sasiadujacych krajow trzecich.

Zdaniem Urzedu Nadzoru w odniesieniu do regionéw, o ktérych mowa w art. 61 ust. 3 Porozumienia EOG, oraz
regionéw stabo zaludnionych zostang réwniez dopuszczone przepisy podobne pod wzgledem intensywnosci
i czasu trwania.

(*) Raport Study on Competition between airports and the application of State Aid Rules [Badanie dotyczace konkurencji migdzy portami

lotniczymi oraz zastosowania regul pomocy panstwa], Uniwersytet w Cranfield, wrzesien 2002, pkt 5.33 i 6.11.

(*%) Tamze, pkt 5-27: »Do pewnego stopnia subsydiowanie ustug lotniczych w ramach zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicz-
nych mozna postrzega¢ jako posrednig dotacje dla portu lotniczegoc.

(*') Komunikaty Komisji z dnia 26 maja 2004 r. [COM(2004) 343 wersja ostateczna] i z dnia 6 sierpnia 2004 r. [SEC(2004) 1030]
dotyczace wzmocnienia partnerstwa z regionami najbardziej oddalonymi.
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30A.5.2. Kryteria zgodnosci

(68) Zachety finansowe na rozpoczecie dzialalnosci, z wyjatkiem sytuacji, w ktérych wiladze publiczne dzialaja jako

inwestor prywatny w gospodarce rynkowej (patrz: sekcja 30A.3.2.4), zapewniaja korzysci przedsiebiorstwom
bedacym beneficjentami, a tym samym moga bezposrednio zaklécaé konkurencj¢ migdzy przedsigbiorstwami,
poniewaz obnizajg koszty operacyjne beneficjentow.

(69) Posrednio moga one réwniez wywiera wplyw na konkurencje pomiedzy portami lotniczymi, wspomagajac rozwoéj

portéw lotniczych lub zachecajac przedsigbiorstwo do przeniesienia si¢ z jednego portu lotniczego do innego oraz
do przeniesienia danej trasy z portu lotniczego EOG do portu regionalnego. Z tych powodéw zwykle stanowia one
pomoc panstwa i powinny zostaé zgloszone Urzedowi Nadzoru.

(70) Uwzgledniajac wyzej wspomniane cele oraz istotne trudno$ci zwiazane z uruchomieniem nowej trasy, Urzad

Nadzoru bedzie mdgh zatwierdzi¢ tego rodzaju pomoc, jezeli bedzie ona speiaé nastgpujace wymogi:

a) beneficjenci: pomoc jest wyplacana przewoznikom lotniczym posiadajacym wazng licencje przyznang przez
Umawiajgca si¢ Strong¢ Porozumienia EOG zgodnie z rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 2407/92 w sprawie
przyznawania licencji przewoznikom lotniczym (32);

g

regionalne porty lotnicze: pomoc jest wyplacana w odniesieniu do tras taczacych regionalny port lotniczy
kategorii C i D z innym portem lotniczym na obszarze objetym Porozumieniem EOG. Pomoc w odniesieniu
do tras pomigdzy krajowymi portami lotniczymi (kategorii B) mozna rozwazaé jedynie w wyjatkowych nalezycie
uzasadnionych przypadkach, zwlaszcza jezeli jeden z tych portéw lotniczych znajduje si¢ w regionie znajdu-
jacym si¢ w trudnej sytuacji;

¢) nowe trasy: pomoc dotyczy jedynie otwierania nowych tras lub nowych polaczen, takich jak opisane ponizej,
pociagajacego za sobg wzrost liczby pasazeréw netto (*3).

Pomoc nie powinna zach¢cal do zwyklego przeniesienia ruchu z jednej linii lotniczej lub przedsigbiorstwa
lotniczego do innej linii lub przedsigbiorstwa. Przede wszystkim nie powinna powodowal przeniesienia
ruchu, ktérego nie uzasadnia ani czgstotliwo$¢, ani rentowno$¢ ustug $wiadczonych przez inny port lotniczy
mieszczacy si¢ w tym samym mieScie lub konurbacji (*4), lub w tym samym systemie portéw lotniczych (*%),
obstugujacym te same miejsca przylotu lub miejsca przylotu poréwnywalne wedtug tych samych kryteriéw.
Pomoc na rozpoczgcie dzialalnosci nie moze zosta¢ przyznana na otwarcie nowej trasy lotniczej, jezeli istnicje
dla niej alternatywa w postaci polaczenia koleja duzej predkosci, ktore jest poréwnywalne wedlug tych samych
kryteriéw.

Urzad Nadzoru nie bedzie tolerowaé przypadkéw naduzy¢, polegajacych na zastapieniu przedsigbiorstwa lotni-
czego otrzymujacego pomoc przedsigbiorstwem rzekomo nowym, lecz oferujacym poréwnywalng ustuge,
w celu obejScia zasad dotyczacych czasowego wymiaru pomocy na uruchomienie dziatalnosci.
W szczegdlnoéci nie moze zostal przyznana pomoc dla przedsigbiorstwa lotniczego, ktdre, wyczerpawszy
pomoc na rzecz okreslonej trasy, ubiega si¢ 0 pomoc w odniesieniu do konkurencyjnej trasy z innego portu
lotniczego mieszczacego si¢ w tym samym miescie lub konurbagcji lub w tym samym systemie portéw lotni-
czych do tego samego lub podobnego portu przylotu. Niemniej jednak, zwykle zastapienie — w okresie objetym
pomoca — jednej trasy inng, wychodzaca z tego samego lotniska i majaca zapewni¢ portowi lotniczemu przy-
najmniej taka sama liczbe pasazeréw, nie wyklucza dalszego wyplaty pomocy przez caly okres, pod warunkiem
ze wspomniane zastapienie nie wyklucza przestrzegania pozostalych kryteridw, na podstawie ktérych pomoc
zostala pierwotnie przyznana;

e

dlugoterminowa rentownos¢ i degresywno$¢: trasa objeta pomocg musi docelowo okazaé sie rentowna, czyli
zapewnia¢ co najmniej pokrycie zwigzanych z nig kosztéw bez dofinansowania publicznego. Dlatego pomoc na
rozpoczecie dzialalnosci musi by¢ malejaca i ograniczona w czasie;

¢) wyréwnanie dodatkowych kosztéw rozpoczecia dzialalnoSci: kwota pomocy musi by¢ SciSle powiazana
z dodatkowymi kosztami rozpoczecia dziatalnosci, ktére wynikaja z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia
czestotliwosci lotéw i ktorych zarzadzajacy nie ponositby w przypadku prowadzonej juz dzialalnoci. Przy-
kladem tego rodzaju kosztéw sa wydatki na marketing i reklam¢ zwiazane z rozpowszechnianiem informacji
o nowym polaczeniu; Moga one réwniez obejmowaé koszty rozpoczecia dziatalnosci poniesione przez przed-
sighiorstwo lotnicze w regionalnym porcie lotniczym w zwigzku z uruchomieniem nowej trasy, jezeli port
lotniczy zalicza si¢ do kategorii C lub D i jezeli na pokrycie tych kosztéw nie zostala jeszcze przyznana
pomoc. Pomoc nie moze natomiast zosta¢ przyznana na zwykle koszty operacyjne, takie jak wynajem lub
amortyzacje samolotéw, paliwo, place zaldg, oplaty lotniskowe, koszty cateringu. Pozostale koszty kwalifiko-
wane muszg odpowiada¢ kosztom rzeczywistym uzyskanym w normalnych warunkach rynkowych;

f) intensywno$¢ i czas trwania: pomoc malejagca moze zostal przyznana na okres najwyzej trzech lat. Kwota
pomocy w danym roku nie moze przekroczy¢ 50 % kosztéw kwalifikowanych ogélem na ten rok,
a catkowita wysoko$¢ pomocy nie moze przekroczy¢ Srednio 30 % kosztéw kwalifikowanych.

(*?) Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoZznikom lotniczym

(Dz.U. L 240 z 24.8.1992), wlyczone do pkt 66b zalacznika XIII do Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr
7/94 z dnia 21 marca 1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str. 1 oraz Suplement EOG nr 17 z 28.6.1994).

(**) Dotyczy to w szczegdlnosci przeksztalcenia trasy sezonowej na trase catoroczng lub zwigkszenia czestotliwosci lotéw nie odbywa-

jacych si¢ codziennie do przynajmniej jednego lotu dziennie.

(*) Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostgpu przewoznikow lotniczych Wspélnoty do

wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992), wlaczone do pkt 64a zalacznika XIII do Porozumienia EOG
decyzjg Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca 1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str. 1 oraz Suplement EOG nr 17
2 28.6.1994).

(**) Zgodnie z definicja podang w art. 2 lit. m) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 240892 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostgpu

przewoznikéw lotniczych Wspélnoty do wewnatrzwspélnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992), wlaczone do pkt 64a
zatgcznika XIII do Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca 1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994,
str. 1 oraz Suplement EOG nr 17 z 28.6.1994).
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W odniesieniu do tras wychodzacych z regiondéw znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji, czyli regiondw, o ktorych
mowa w art. 61 ust. 3 lit. a) oraz regionéw o stabym zaludnieniu, pomoc malejaca moze zostaé przyznana
maksymalnie na okres pigciu lat. Kwota pomocy w danym roku nie moze przekroczy¢ 50 % kosztéow kwali-
fikowanych ogélem na ten rok, a catkowita wysoko$¢ pomocy nie moze przekroczyé Srednio 40 % kosztéow
kwalifikowanych. Jezeli pomoc jest rzeczywiScie przyznana na pieé lat, to podczas pierwszych trzech lat moze
by¢ utrzymywana na poziomie 50 % kosztéw kwalifikowanych ogétem.

W kazdym przypadku okres, w ktérym danemu przedsigbiorstwu lotniczemu udzielana jest pomoc na rozpo-
czecie dziatalno$ci, musi by¢ znacznie krétszy od okresu, w ktérym przedsigbiorstwo to zobowigzalo si¢ do
prowadzenia dzialalnosci z danego portu lotniczego, okreslonego w biznesplanie wymaganym zgodnie z ust. 70
lit. i). Ponadto wyplata pomocy powinna zosta¢ wstrzymana z chwila, gdy osiagnieta zostanie docelowa liczba
pasazeréw lub gdy linia okaze si¢ rentowna, nawet jesli nastapi to przed uplywem pierwotnie przewidzianego
okresu;

2) zwiazek z rozwojem trasy: wyplata pomocy musi by¢ zwiazana z rzeczywistym wzrostem liczby przewozonych
pasazeréw. Na przyklad kwota przypadajaca na jednego pasazera powinna zmniejszaé si¢ wraz z rzeczywistym
zwigkszeniem ruchu pasazerskiego, aby pomoc w dalszym ciggu miata charakter bodZca oraz aby unikna¢
korekty pulapow;

h) przyznawanie pomocy zgodnie z zasada niedyskryminagcji: kazdy podmiot publiczny, ktéry zamierza przyznal
przedsigbiorstwu lotniczemu pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci na nowej trasie (za po$rednictwem portu
lotniczego lub nie), musi poda¢ ten zamiar do wiadomosci publicznej w odpowiednim terminie i przy pomocy
srodkéw informacyjnych pozwalajacych wszystkim zainteresowanym przedsigbiorstwom lotniczym na zaofero-
wanie swoich ustug. Zawiadomienie powinno zawieraé w szczegdlnoSci opis trasy oraz obiektywne kryteria
dotyczace wysokosci kwoty pomocy oraz czasu jej trwania. Przestrzegane musza by rowniez przepisy i zasady
dotyczace przetargéw publicznych i koncesji, o ile majg zastosowanie;

i) wplyw na inne trasy i biznesplan: kazde przedsi¢biorstwo lotnicze oferujace ustuge podmiotowi publicznemu
zamierzajacemu przyzna¢ pomoc na rozpoczecie dziatalnosci, w chwili zgloszenia swojego wniosku musi
przedtozy¢ biznesplan dowodzacy, ze rentownos¢ danej trasy utrzyma si¢ przez znaczny okres po wygasnigciu
pomocy. Podmiot publiczny powinien przeprowadzi¢ badanie wplywu nowej trasy na konkurencyjne trasy
przed przyznaniem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci;

j) reklama: pafistwa EFTA dotozg staran, aby co roku i w odniesieniu do wszystkich portéw lotniczych publiko-
wana byta lista tras otrzymujacych pomoc z zaznaczeniem zrédla finansowania publicznego, przedsigbiorstwa
otrzymujacego pomoc, kwoty wyplaconej pomocy oraz liczby objetych pasazeréw;

k) odwotania: w celu zapobiezenia wszelkiej dyskryminacji mogacej zaistnie¢ przy przyznawaniu pomocy, poza
procedurami odwolawczymi przewidzianymi w dyrektywach 89/665/EWG i 92/13/EWG (*%), nazywanymi
dyrektywami »0 zamoéwieniach publicznyche, wowczas gdy maja one zastosowanie, na poziomie pafstw
EFTA nalezy ustanowi¢ mechanizmy odwolawcze;

1) sankcje: powinny zosta¢ wprowadzone systemy sankgji, stosowane w przypadku gdyby dany przewoznik nie
wywigzal sie ze zobowigzan podjetych wobec portu lotniczego w momencie wyplaty pomocy. System odzys-
kiwania pomocy lub realizacji gwarancji zlozonej uprzednio przez przewoznika moze umozliwi¢ portowi
lotniczemu zabezpieczenie wykonania przez przedsigbiorstwo lotnicze podjetych przez niego zobowigzan.

(71) Kumulacja: pomocy na rozpoczecie dzialalnosci nie mozna laczy¢ z innymi rodzajami pomocy przyznanymi na
obstuge trasy, takimi jak pomoc o charakterze socjalnym przyznawana na rzecz niektérych grup pasazeréw lub
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ushugi uzytecznosci publicznej. Tego rodzaju pomoc nie moze by¢ roéwniez
udzielana, jezeli dostep do danej trasy zostal zarezerwowany dla jednego przewoznika zgodnie z art. 4 rozporzg-
dzenia (EWG) nr 2408/92 (*7), w szczegdlnosci jego ust. 1 lit. d). Zgodnie z zasadami proporcjonalnosci, tego
rodzaju pomocy nie mozna takze faczy¢ z innymi rodzajami pomocy w odniesieniu do tych samych kosztow,
nawet w przypadku gdy pomoc wyplacana jest w innym panstwie.

(72) Pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci musi zostaé zgloszona Urzedowi Nadzoru. Urzad Nadzoru zwraca si¢ do
panstw EFTA o zglaszanie nie tyle pomocy indywidualnej, co systeméw pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, co
pozwoli na zapewnienie wyzszego stopnia spéjnosci na obszarze objetym Porozumieniem EOG. Urzad Nadzoru
moze dokona¢ indywidualnej oceny danej pomocy (lub programu pomocy) nieodpowiadajacej w pelni tym kryte-
riom, lecz ktérej wynik koncowy jest poréwnywalny.

(*%) Dyrektywa Rady 89/665[EWG z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie koordynacji przepiséw ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych odnoszacych sie do stosowania procedur odwolawczych w zakresie udzielania zamowien publicznych na dostawy
i roboty budowlane (Dz.U. L 395 z 30.12.1989, str. 33-35), wlaczona do pkt 5 zalgcznika XVI do Porozumienia EOG. Dyrektywa
Rady 92/13/EWG z dnia 25 lutego 1992 r. koordynujaca przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne odnoszace si¢ do
stosowania przepisow wspdlnotowych w procedurach zamowienn publicznych podmiotow dzialajacych w sektorach gospodarki
wodnej, energetyki, transportu i telekomunikacji (Dz.U. L 76 z 23.3.1992, str. 14-20) wlaczona do pkt 5a zalacznika XVI do
Porozumienia EOG decyzja Wspdlnego Komitetu EOG nr 7/94 z dnia 21 marca 1994 r. (Dz.U. L 160 z 28.6.1994, str. 1 oraz
Suplement EOG nr 17 z 28.6.1994).

(*7) Patrz: przypis 1.
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30A.6. Odbiorcy pomocy uprzednio przyznanej bezprawnie

(73) Jezeli przedsigbiorstwu zostala bezprawnie przyznana pomoc, w odniesieniu do ktérej Urzad Nadzoru wydat

decyzje negatywng zawierajaca zlecenie windykacji, i jezeli pomoc nie zostala odzyskana zgodnie z art. 14 czesci
II protokotu 3 Porozumienia o Nadzorze i Trybunale, ocena jakiejkolwiek pomocy na rzecz infrastruktury portu
lotniczego lub pomocy na rozpoczecie dziatalnodci musi uwzgledniaé, przede wszystkim, efekt kumulacji wezesniej
udzielonej oraz nowej pomocy, a takze fakt, ze kwota wczesniej przyznanej pomocy nie zostata zwrdcona (39).

30A.7. Whasciwe $rodki w rozumieniu art. 1 ust. 1 cze$ci i protokolu 3 do Porozumienia o Nadzorze
i Trybunale

Zgodnie z art. 1 ust. 1 czgsci I protokotu 3 do Porozumienia o Nadzorze i Trybunale Urzad Nadzoru proponuje,
aby panstwa EFTA wprowadzily zmiany do aktualnie stosowanych przez nie programéw pomocy paristwa, ktorych
dotyczg niniejsze wytyczne, w celu zapewnienia zgodnosci z niniejszymi wytycznymi w terminie najp6zniej do
1 czerwca 2007 r. Panstwa EFTA poproszono o pisemne potwierdzenie przyjecia tych propozycji najpdzniej do
1 czerwca 2006 r.

(75) Jezeli w tym terminie Paristwo EFTA nie potwierdzi zgody na pi$mie, Urzad Nadzoru stosuje art. 19 ust. 2 czedci II

77)

protokotu 3 do Porozumienia o Nadzorze i Trybunale i, w razie potrzeby, wszczyna przewidziane w tym artykule
postepowanie.

30A.8. Data wejScia w Zycie

Niniejsze wytyczne stosuje si¢ od dnia ich przyjecia przez Urzad Nadzoru. Zgloszenia zarejestrowane przez Urzad
Nadzoru przed tym terminem zostana zbadane w $wietle zasad obowiazujacych w chwili zgloszenia.

Urzad Nadzoru zbada zgodno$¢ wszelkiej pomocy na finansowanie infrastruktury portéw lotniczych lub pomocy
na rozpoczecie dzialalnosci przyznanej bez zgody Urzedu Nadzoru, a tym samym z naruszeniem art. 1 ust. 3 czesci
I protokolu 3 Porozumienia o Nadzorze i Trybunale, na podstawie niniejszych wytycznych, jezeli zaczgto wyplacad
pomoc po przyjeciu tych wytycznych. W pozostalych przypadkach Urzad Nadzoru oceni zgodno$¢ w oparciu
o zasady majace zastosowanie w chwili rozpoczecia wyplaty pomocy.

Urzad Nadzoru informuje panstwa EFTA i zainteresowane strony o zamiarze przeprowadzenia szczegdtowej oceny
stosowania niniejszych wytycznych w okresie czterech lat od chwili ich wejscia w Zycie. Wyniki takiego badania
pozwola Urzedowi Nadzoru na dokonanie przegladu niniejszych wytycznych.

(*%) Sprawa C-355/95 P, Textilwerke Deggendorf przeciwko Komisji, ECR [1997], str. [-2549.”



