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Szanowny Panie,

W zwiazku z opublikowaniem przez Komisje Europejska w dniu 2 lipca 2013 r.
projektu wytycznych dotyczqgcych pomocy paistwa na rzecz portow lotniczych
i przedsiebiorstw lotniczych (dalej: projekt wytycznych), witadze polskie pragna
przedstawi¢ uwagi do ww. projektu. Przy czym nalezy podkresli¢, ze na podstawie prawa
krajowego, Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentdw jest organem wtasciwym do
reprezentowania Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie pomocy publicznej. W zwiazku
Z tym, uwagi przedstawione ponizej nalezy traktowac jako oficjalne stanowisko Polski.

KWEST!E KLUCZOWE

Polska pozytywnie odnosi sie do faktu, iz projektowane wytyczne biora pod uwage
aktualna sytuacje ekonomiczna oraz prawng na rynku lotniczym, a w szczegolnosci
problemy, z jakimi zmagaja sie regionalne porty lotnicze, wymagajace zwigkszenia
finansowania ze srodkow publicznych. Korzystnym jest tez, iz propozycja Komisji skupia sie
na zapewnieniu, ze pomoc panstwa bedzie przyznawana na przejrzystych zasadach,
a gtownym celem jest jej skutecznos¢ w diugim okresie oraz zapewnienie ekonomicznej
trwatosci i efektywnosci dziatalnosci, wspieranych ze srodkéw publicznych portow
lotniczych oraz przedsiebiorstw lotniczych. Na poparcie zastuguje tez fakt, iz
projektowane wytyczne daza do unowoczesnienia polityki w dziedzinie pomocy panstwa,
ze szczegdlnym akcentem na utatwienie rozpatrywania tej pomocy, co powinno przyczynic
sie do zwiekszenia konkurencyjnosci i potencjatu gospodarczego sektora portéw lotniczych
i sektora transportu lotniczego.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz pomimo wskazanych powyzej zalet projektu,
zaostrza on zasady przyznawania pomocy publicznej dla portow lotniczych oraz
przedsiebiorstw lotniczych w sposéb nieuwzgledniajacy sytuacji nowych panstw
cztonkowskich, cechujacych sie wciaz niskim (aczkolwiek dynamicznie rosnacym)



potencjatem ruchu [otniczego, a w efekcie niska jeszcze mobilnoscig lotnicza
mieszkafhicow w poréwnaniu do panstw tzw. LUE-15”. W nowych panstwach
cztonkowskich potencjat ruchu lotniczego wynika czesto z innych przyczyn; m.in, inny
{wczesniejszy) etap rozwoju gospodarki oraz rynku ustug lotniczych, niska sita nabywcza
ludnosci, brak znaczacych inwestycji zagranicznych w obszarze cigzenia takiego portu.

Powyzsze czynniki maja istotny wptyw na generowany potencjat ruchu lotniczego,
a w konsekwencji efektywnosc ekonomiczng prowadzonej dziatalnosci gospodarczej portow
lotniczych i przewoznikéw lotniczych, co rzutuje takze na mozliwosci samodzielnego
prowadzenia i rozwoju dziatalnosci gospodarczej przez te podmioty. Co wiecej
dynamicznie zmieniajaca sig sytuacja na rynku lotniczym, ma szczegdlny wptyw na porty
lotnicze oraz przewoznikow lotniczych z rynkéw rozwijajacych sie, ktérych
przedsiebiorstwa z racji wielkosci oraz specyfiki (etapu rozwoju) rynku, na ktorym
funkcjonuja, czesto maja trudnosci z uzyskaniem wielkosci krytycznej do osiagniecia progu
rentownosci dziatalnosci.

Dlatego tez polityka Unii Europejskiej, takze w zakresie pomocy publicznej powinna
by¢ zrownowazona i odpowiedzialna nie tylko ekonomicznie, ale i spotecznie oraz
uwzgledniac¢ problemy i wyzwania rozwojowe poszczegoélnych regionéw Unii Europejskiej.
Projektowane Wytyczne powinny skupia¢ sie nie tylko na czysto ekonomicznym
aspekcie prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, ale takze na niwelowaniu rdznic w
rozwoju pomiedzy poszczegélnymi regionami oraz rynkami Unii Europejskiej oraz
zapewnia¢ niezbedne narzedzia dla zapewnienia dostepnosci ustug transportu
lotniczego (w szczegdlnosci w ujeciu miedzynarodowym) dla obywateli w regionach,
w ktorych ta dostepnosc jest ograniczona, a takze gwarantowac swiadczenie wysokiej
jakosci ustug portow lothiczych o odpowiednim poziomie bezpieczenstwa, zgodnym
z interesem publicznym.

Postulaty takie sa takze szczegolnie waznie biorac pod uwage obecng sytuacje na
rynku lotniczym, ktory od dtuzszego czasu przechodzi gtebokie zmiany strukturalne,
podyktowane czynnikami zewnetrznymi (m.in, nadal turbulentna sytuacja ekonomiczna
i polityczna w gospodarce Swiatowej, a w szczegolnosci w gospodarce Unii Europejskiej,
skrocenie cykli koniunkturalnych, postepujaca niepewnos¢ gospodarowania), czy tez
czynnikami wewnetrznymi, zwigzanymi m.in. z postepujacymi strukturalnymi zmianami
w modelach biznesowych przewoznikdw lotniczych oraz portdw lotniczych, a przede
wszystkim liberalizacja rynkéw lotniczych i konkurencija ze strony przewoznikéw (i portow
lotniczych) z panstw trzecich (w szczegélnodci z Azji oraz Bliskiego Wschodu), szeroko
dotowanych przez rzady tych panstw, a przez to osiagajacych przewage konkurencyjng
w stosunku do przedsiebiorstw z Unii Europejskiej.

Powyzsze prowadzi do wniosku, Zze zasady udzielania wsparcia publicznego
powinny bra¢ pod uwage czynniki takie jak:

— potencjat spoteczny oraz gospodarczy rynku lotniczego,
— prognozy ruchu lotniczego (mobilnosci) w krotkim, srednim oraz dtugim okresie,
— dostepnos¢ infrastruktury transportu lotniczego dla obywateli,

— dostepno$¢ innych $rodkow transportu oraz stopien potaczenia z nimi transportu
lotniczego,

— Zageszczenie sieci lothisk na danym obszarze rynku lotniczego,

— realne potrzeby w =zakresie dostepnosci potaczen lotniczych i zwiekszenia
przepustowosci portdéw lotniczych,

- koniecznos$¢ zapewnienia odpowiednio wysokiej jakosci ustug w portach lotniczych
oraz poziomu bezpieczenstwa, zgodnych z interesem publicznym.



Klasyfikacja portow lotniczych i maksymalne intensywnosci pomocy

W ocenie wtadz polskich, przyjete w projekcie wytycznych uzaleznienie mozliwosci
przyznania pomocy wytacznie od liczby obstuzonych pasazerdw nie jest wtasciwe. Liczba
odprawionych pasazerow nie przesadza bowiem o statusie lotniska (tj. lotnisko
regionalne lub weziowe) oraz nie determinuje koniecznosci udzielenia danemu portowi
lotniczemu wsparcia finansowego ze $rodkow publicznych. Dopuszczalnosé udzielenia
portowi lotniczemu pomocy publicznej powinna by¢ uzalezniona od takich kryteridow jak:

— funkcja petniona przez dany port lotniczy oraz model biznesowy portu (potwierdzone
np. analiza struktury i specyfiki ruchu lotniczego w podziale na rdzne kategorie
ruchu lotniczego oraz specyfiki ustug oferowanych przez dany port lotniczy);

— fakt petnienia funkcji lotniska bazowego dla przewoznikow;

— uwarunkowania lokalne oraz krajowe (tj. potencjat gospodarczy i spoteczny,
mobilnos¢ lotnicza ludnosci, gestos¢ oraz charakterystyka sieci portow lotniczych
w kraju).

W ocenie wtadz polskich przyjecie w projekcie wytycznych wytacznego kryterium
liczby pasazerow moze utrudni¢ lub uniemozliwi¢ przyznanie pomocy publicznej
portom lotniczym, ktore tego wsparcia beda rzeczywiscie potrzebowaty nie tylko do
zapewnienia regionalnej dostepnosci ustug transportu lotniczego ale rowniez do stymulacji
wzrostu ruchu lotniczego w tym porcie, umozliwiajacej osiagniecie przez ten port
dtugookresowej rentownosci.

Wiadze polskie pragna réwniez zauwazyc, iz przedstawiony w projekcie wytycznych
podziat portow lotniczych na kategorie nie zostat poparty Zadna analiza ekonomiczng
potwierdzajaca jego prawidtowos¢ oraz uzasadniajaca przyjecie takich, a nie innych,
progdw maksymalnej intensywnosci pomocy. W zwiazku z tym konieczne jest
odpowiednie uzupetnienie w tym zakresie. Ponadto, przyjete w projekcie progi
maksymalnej intensywnosci pomocy budza powazne watpliwosci. W szczegolnosci nalezy
zauwazy( iz

a) mate regionaine porty lotnicze (tj. obstugujace do 200 tysiecy pasazeréw
rocznie) stanowig czesto jedyne potaczenie regionu z Krajowym oraz europejskim

systemem transportowym ponadto, jak sama Komisja przyznaje (pkt 80 ppkt 1)

lotniska te sg szczegodlnie uzaleznione od pomocy publicznej z uwagi na fakt, iz

moga one nie by¢ w stanie pokry¢ znacznej czesci ponoszonych przez nie kosztow
kapitatu i kosztow operacyjnych., Komisja nie przedstawita zadnych analiz
potwierdzajacych ze pomoc dla takich portéw w kazdym przypadku zaktoca
konkurencje. W zwigzku z powyzszym celowe jest wyodrebnienie kategorii takich
portow i stworzenie dla nich odrebnych, mniej restrykcyjnych zasad
przyznawania pomocy publicznej (maksymalna intensywnosé nawet do 90%).

b) przewidziane w projekcie wytycznych maksymalne intensywnosci nie
uwzgledniajag ogromnego zrdznicowania regiondw pod wzgledem ich stopnia
rozwoju gospodarczego, mobilnosci mieszkancow i dostepnosci do europejskiej sieci
lotniczej (rozumianej nie tylko jako liczba dostepnych tras i miejsc pasazerskich,
ale rowniez przydatnos¢ kierunkéw, czestotliwosc rejsow i rozktad). Zdaniem wtadz
polskich celowe jest rozwazenie wprowadzenia mozliwosci zwiekszenia
maksymalnych intensywnosci pomocy (np. o okredlone bonusy) w regionach
charakteryzujacych sie wskaznikami znaczgco nizszymi od S$redniej
europejskiej;

c) porty lotnicze o wolumenie pasazerow przekraczajacym poziom 5 milionow
rocznie, zgodnie z projektem wytycznych nie moga by¢ beneficjentem pomocy



publicznej. Tymczasem pomoc dla takich lotnisk, w szczegolnosci w przypadku
portow dziatajacych na granicy przepustowosci, moze okaza¢ sie bardziej
uzasadniona niz wspieranie budowy nowych portéw lotniczych w tym samym
obszarze ciazenia (w celu zwiekszenia przepustowosci portowej). Pomoc taka
bedzie jednoczesnie zgodna z proponowana zasada publicznego wspierania jedynie
budowy rentownych portéow. Dodatkowo nalezy zauwazyl, iz mogg zdarzyc sie
przypadki, w ktoérych niewielkie zwigekszenie przepustowosci duzego portu bedzie
wymagac nieproporcjonalnie duzych naktadow, co bedzie skutecznie zniechecato
prywatnych inwestoréw do ich poniesienia. Ponadto, udzielanie pomocy publicznej
dla portow lotniczych o wolumenie pasazerow przekraczajacym poziom 5 miliondw
rocznie moze byc uzasadnione konieczno$cia zapewnienia odpowiedniego standardu
bezpieczenstwa, zgodnego z interesem publicznym. Pomoc bytaby uzasadniona,
jesli podmiot zarzadzajacy portem lotniczym, uwzgledniajac jedynie swoj interes
gospodarczy, nie zdecydowatby sie podjac takich dziatan bez wsparcia panstwa.
W zwigzku z powyzszym, zasadne jest dopuszczenie mozliwosci udzielania
wsparcia portom [otniczym z tej kategorii pod warunkiem dokonania
indywidualnej oceny projektu. Umozliwitloby to przyspieszenie inwestycji
o szczegolnym znaczeniu dla rozwoju sieci portow lotniczych oraz zwiekszenie
przepustowosci juz istniejacych portdw.

d) porty lotnicze obstugujace ruch mieszany (pasazerski oraz cargo) nalezatoby
rozwazyC inng kategoryzacje w oparciu np. liczbe MTOW lub liczbe operaciji.

KWESTIE SZCZEGOLOWE

Dziatalnosé portu lotniczego (pkt 28-33)

Konieczne jest doprecyzowanie podzialu na podstawowa dziatalnos¢ portu
lotniczego (tj. ustugi portu lotniczego) oraz pozalotnicza dziatalnos¢ gospodarcza.
Postanowienia projektu wytycznych nie wyjasniajg np. jaki status posiada dziatalno$é
zarzadzajacego dotyczaca wykorzystywania powierzchni terminali na salony executive
lounge, tarasy widokowe z odptatnym wstepem, powierzchnie wykorzystywane przez linie
lotnicze i agentéw handlingowych., Budzi to watpliwosci w szczegolnosci w zakresie
mozliwosci dofinansowania ze $rodkéw publicznych budowy lub rozbudowy terminali
pasazerskich, w przypadku ktérych co do zasady czes¢ powierzchni uzytkowana jest do
wykonywania dziatalnosci lotniczej, za$ czes¢ do dziatalnosci pozalotniczej. Z projektu
wytycznych nie wynika rowniez, jaki powinien byC klucz podziatu stosowany do
przypisywania okreslonych kosztéw do okreslonych kategorii.

Ponadto, wskazane byloby bardziej precyzyjne okreslenie, jaka dziatalno$¢ portu
lotniczego moze byé uznawana za dziatalnoé¢ wchodzaca w zakres kompetencji wtadz
publicznych. Brak jasnego okreslenia, jaka dziatalno$¢ portu lotniczego moze wchodzic
w zakres kompetencji wtadz publicznych i byc finansowana ze srodkow publicznych, rodzi
niepewnos¢ prawng po stronie panstw cztonkowskich oraz podmiotéw zarzadzajacych
portami lotniczymi, a takze skutkuje dowolnoscia interpretacyjng Komisji Europejskiej.

Srodki publiczne

Zgodnie z pkt 37 projektu wytycznych srodki zarzadzajacego publicznym portem
lotniczym stanowia zasoby publiczne. Definitywnos¢ przedmiotowego stwierdzenia jest
zaskakujaca, tym bardziej ze w pkt 36 Komisja sama przytacza orzecznictwo Trybunatu
zgodnie z ktorym stwierdzenie takie musi opierad sie na catoksztatcie okolicznosci danej
sprawy oraz kontekscie, w ktorym konkretna decyzja zostata podjeta.



W tym kontekscie nalezy rowniez zauwazyd, iz zarzadzajacy lotniskiem prowadzac
dziatalnos¢ gospodarcza, tj. swiadczac ustugi na rzecz przedsigbiorstw lotniczych pobiera
za te ustugi okreslone optaty, ktére stanowia przychody zarzadzajacego lotniskiem, a ktére
sa takze odzwierciedleniem poniesionych przez tego zarzadzajacego kosztow dziatalnosci.
To od zarzadzajacego zalezy, jak prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza, a w szczegolnosci
polityke handlowa wobec przedsiebiorstw lotniczych, ktérym udostepnia infrastrukture, lub
$wiadczy dla nich ustugi. Biorac pod uwage fakt, iZ zarzadzajacy lotniskiem oprocz
dziatalnosci lotniczej prowadzi takze dziatalno$¢ pozalotnicza, moze on jako
przedsiebiorca decydowad, jak rozdysponowac osiagniete w ten sposob przychody. Nalezy
podkresli¢, ze na ostateczna cene ustug moze miec wplyw takze wysokos¢ przychodow
pochodzacych z dziatalno$ci pozalotniczej, jezeli zarzadzajacy lotniskiem stosuje tzw.
podejscie single till przy ustalaniu optat lotniskowych. W tym przypadku podstawowa
(lotnicza) dziatalnos¢ zarzadzajacego lotniskiem moze byé subsydiowana przez dziatalnosc
pozalotnicza, tym samym cena za ustugi moze byc¢ ustalana ponizej faktycznych kosztow
$wiadczenia tych ustug. Nalezy podkreslic, ze w przypadku czesci portdw lotniczych udziat
dziatalnosci pozalotniczej siega ok. 40-50% catej dziatalnosci zarzadzajacego lotniskiem.
Ponadto, zarzadzajacy lotniskiem bedac przedsiebiorca, sam decyduje w jaki sposob
dysponowaé zyskiem z dziatalnosci (czy bedzie on podzielony pomiedzy wtascicieli, czy tez
zakumulowany w celu rozwoju przedsiebiorstwa, w tym rozwoju ruchu lotniczego). Biorac
pod uwage powyzsze konieczne jest odpowiednie przeredagowanie pkt 37.

Test prywatnego inwestora (pkt 58 - 60)

W projekcie wytycznych wskazuje sie na konieczno$¢ przeprowadzenia analizy ex
ante, ktora potwierdzataby spetnienie testu prywatnego inwestora w relacjach handlowych
pomiedzy portem lotniczym, a przewoznikami lotniczymi. Jednoczesnie podano bardzo
ogblne wskazowki dotyczace przychoddw i kosztow, ktére nalezy uwzgledniac w tych
analizach. Jednakze sposob sformutowania pkt 59 oraz przypisu 61 powoduje wiele
niejasnosci - w szczegolnosci nie jest jasne dlaczego w kosztach operatora trzeba
uwzgledni¢ wsparcie publiczne otrzymane przez przewoznika lotniczego od innego niz
operator portu podmiotu publicznego. W ocenie wtadz polskich konieczne jest
doprecyzowanie projektu w tym zakresie,

Zgodnie z pkt 60 projektu wytycznych srodki przyznane przedsiebiorstwom
lotniczym przez zarzadzajacego portem lotniczym mozna uznaé¢ za spetniajace test
prywatnego inwestora, jezeli powoduja stopniowe zwiekszanie, z punktu widzenia ex ante,
rentownosci zarzadzajacego portem lotniczym. Stwierdzenie to powinno sie jednak
odnosi¢ do perspektywy dtugoterminowej. Stosowanie przez zarzadzajacych portem
lotniczym znizek od optat standardowych lub ustalanie optat w pewnym okresie ponizej
kosztow moze by¢ elementem dtugookresowej strategii portu lotniczego, ktora w krotkim
okresie skutkuje spadkiem rentownosci, natomiast dopiero po dtuzszym okresie ¢zasu oraz
osiagnieciu odpowiedniej skali dziatalnosci skutkuje wzrostem rentownosci oferowanych
ustug.

Ponadto niezbedne jest uzupetnienie projektu wytycznych © metodologie
dotyczace ustalania wartosci biezacej netto (NPV), wewnetrznej stopy zwrotu (IRR)
oraz stopy dyskontowej odzwierciedlajacej koszty kapitatu. W szczegdlnosci niezbedne
jest opracowanie ogdlnego schematu ustalania przeptywéw pienigznych netto (dochodow
netto) niezbednych do wyliczania NPY oraz [RR dla projektow objetych pomoca. Nie jest
bowiem jasne, z jakiego punktu widzenia nalezy ustala¢ przeptywy pieniezne, czy
w oparciu o przeptywy pieniezne przynalezne wytacznie dawcom kapitatu wtasnego, czy
w oparciu o catoksztatt przeptywow pienieznych finansujacych projekt. Ponadto brak jest
informacji, w jaki sposob w analizie finansowej uwzgledni¢ ewentualne dotacje publiczne,
a takze inne formy finansowania (np. zaliczki zwrotne), czy ww. srodki powinny by¢
uwzglednione poprzez odpowiednia korekte przeptywow pienieznych, czy moze poprzez



modyfikacje kosztu kapitatu, Ma to istotne znaczenie, bowiem przyjecie rozbieznych
metodologii moze powodowacd nieréwne traktowanie podmiotow.

W tym kontekécie nalezy zauwazy¢, iz w przypadku projektéw finansowanych
z funduszy strukturalnych zostaly opracowane podreczniki okredlajace zasady
przeprowadzania ww. analiz (Przewodnik do ANALIZY KOSZTOW | KORZYSCI projektow
inwestycyjnych'). Nie jest jednak jasne, czy zasady te moga byé¢ stosowane w przypadku
pomocy przywidzianej w projekcie wytycznych. Jezeli dokument ten moze byc
wykorzystywany do przeprowadzenia wymaganych przez Komisje analiz finansowych
niezbedne jest dostosowanie terminologii zawartej w projekcie wytycznych do terminologii
wynikajacej z ww. dokumentu.

Pomoc inwestycyjna dla portéw lotniczych (pkt 81-82 oraz 93)
Zgodnie z projektem wytycznych:

- ,Komisja bedzie zgtasza¢ watpliwosci co do $rednioterminowych perspektyw
uzytkowania infrastruktury portu lotniczego w porcie lotniczym, znajdujacym sie
w obszarze cigzenia istniejacego portu lotniczego, jesli istniejacy port lotniczy nie
dziata co najmniej na granicy maksymalnej przepustowosci” (pkt 82),

- ,Komisja bedzie zasadniczo zgtasza¢ watpliwosci co do zgodnosci inwestycji
poczatkowej w infrastrukture portu lotniczego w porcie lotniczym znajdujacym sie
na obszarze cigzenia istniejgcego portu lotniczego jesli istniejacy port lotniczy nie
dziata co najmniej na granicy maksymalnej przepustowosci” (pkt 93)

Biorac pod uwage réznice w sformutowaniach nie jest jasne jak nalezy rozumiel te
postanowienia projektu. Nie jest réwniez jasne jakie beda konsekwencje zgtaszania przez
Komisje watpliwosci i czy/w jaki sposéb bedzie mozna je przezwyciezyé. Konieczne jest
wiec odpowiednie doprecyzowanie projektu.

W tym kontekscie nalezy rowniez zauwazyc, iz tego typu inwestycje
infrastrukturalne sa bardzo skomplikowane i przez to proces ich realizacji jest
dtugotrwaty. Gdyby decyzja o podjeciu prac inwestycyjnych (lub nawet samo rozpoczecie
prac budowlanych) miata nastepowaé dopiero, gdy port lotniczy osiagnat maksymalng
przepustowosc, to czas potrzebny na prace przygotowawcze (opracowanie dokumentacji
projektowej, uzyskanie decyzji $rodowiskowej - w tym przygotowanie raportu
srodowiskowego, pozyskanie pozwolen na budowe) oraz sam proces budowlany z duzym
prawdopodobienstwem spowoduje, iz port lotniczy zacznie generowad opoéznienia, co
pociagnie za soba dodatkowe koszty operacyjne, oraz koszty zewnetrzne (spoteczne
i Srodowiskowe), w tym problemy z utrzymaniem odpowiedniego standardu bezpieczenstwa
przez port lotniczy. Moze to znacznie zmniejszy¢ efektywnos¢ i atrakcyjnosé portu
lotniczego dla przewoznikéw lotniczych i pasazerdw i obnizy¢ jego konkurencyjnosc
w stosunku do innych portéw lotniczych. Powyzsze zaprzecza podejsciu biznesowemu do
sprawy, a wiec przewidywaniu potencjalnych zagrozen dla dziatalnosci gospodarczej oraz
przeprowadzania projektdw, ktore zawczasu rozwiaza problem braku przepustowosci
i zapewnig efektywnos¢ i rentowno$c inwestycji. W tym przypadku podstawowym
elementem nie powinna by¢ tylko inwentaryzacja stanu obecnego (analiza
przepustowosci) ale przede wszystkim prognozy ruchu lotniczego, ktore beda miaty na
celu przewidzenie potencjalnych ograniczen przepustowosci w przysztosci.

Jednoczesnie sam fakt wystepowania w tym samym obszarze cigzenia dwoch portow
lotniczych nie oznacza automatycznie wystepowania konkurencji miedzy nimi, gdyz moze
wystapi¢ sytuacja, ze dwa sasiadujace porty lotnicze, obstugujac inny ruch dominujacy,
wzajemnie si¢ uzupetniaja a nie konkuruja ze soba. Natomiast propozycja Komisji niejako

! http://www.mrr.gov.pl/aktualnosci/fundusze_europejskie_2007_2013/documents/guide2008_pl.pdf



zamyka mozliwos¢ dywersyfikacji ruchu lotniczego pomiedzy poszczegdlnymi lotniskami
oraz specjalizacji portéw w pewnych segmentach ruchu, w taki sposéb aby nie tylko
odcigzy¢ ruch lotniczy na istniejacym lotnisku, ale takze zwiekszy¢ efektywnosc
funkcjonujacej sieci lotnisk. Dotyczy to w szczegodlnosci operacji przewoznikow
niskokosztowych (LCC), ktore czesto obstugiwane sg przez tzw. secondary airports w danej
aglomeracji, a ktore uzupetniajg oferte hub’ow w tej aglomeracji (np. Londyn - lotnisko
weziowe Heathrow oraz lotniska Stansted i Luton, Paryz - lotnisko weztowe Charles de
Gaulle oraz lotnisko LCC Beauvais, Bruksela - lotnisko Zaventem oraz lotnisko LCC Brussels
South Charleroi, Frankfurt - lotnisko weztowe Frankfurt am Main oraz lotnisko LCC
Frankfurt Hahn)}, jak rowniez operacji general aviation, towarowych, czy czarterowych,
ktore ze wzgledu na swdj charakter czesto wymagaja dodatkowych slotéw w zattoczonych
portach lotniczych, co moze powodowac koniecznosé stworzenia alternatywy dla
akomodacji tego typu ruchu (np. lotniska Londyn City ok. 69 tys. operacji w lotach
regionalnych oraz general aviation, Le Bourget - 55 tys operacji w ruchu general aviation,
czy Frankfurt Egelsbach, ponad 77 tys. operacji w ruchu general aviation).

Dlatego tez przy ocenie zasadno$ci udzielania wsparcia na inwestycje
infrastrukturalne w przypadku portéw lotniczych znajdujacych sie na tym samym
obszarze cigzenia nalezatoby réwniez wzia¢ pod uwage charakter obu portéw
lotniczych (charakterystyke ruchu przez nie obstugiwanego).

Efekt zachety (pkt 85-87)

W projekcie wytycznych KE wskazuje sie, iz efekt zachety ustala sie na podstawie
analizy scenariusza alternatywnego, tj. z uwzglednieniem skali dziatalnosci w wyniku
udzielenia i nieudzielania pomocy publicznej. W projekcie wytycznych brak jest jednak
szczegotowego sposobu przeprowadzania takiej analizy. W zwigzku z tym niezbedne
bytoby uzupetnienie projektu w tym zakresie.

Drugim mozliwym wariantem wykazywania spetnienia efektu zachety jest obliczenie
tuki finansowej w odniesieniu do kosztéw kapitatu, tj. sprawdzenie, czy koszty inwestycji
przekraczaja wartos¢ biezgca netto (NPY) z oczekiwanych zyskow z dziatalnosci
operacyjnej. Z projektu wytycznych nie wynika jednak, w jaki sposéb analiza dotyczaca
luki finansowej powinna by¢ przeprowadzona, w szczegdlnosci brak jest informacji
w oparciu o jaka stope dyskontowg nalezy przeprowadzic obliczenia, tj. czy obliczenia
nalezy przeprowadzi¢ w oparciu o stope dyskontowa ustalong w oparciu o komunikat ws.
zmian metod ustalania stop referencyjnych i dyskontowych, czy moze stope dyskontowa
ustalong w oparciu o koszt kapitatow finansujacych projekt (WACC), czy moze, tak jak to
ma miejsce w przypadku projektow finansowanych z funduszy strukturalnych w oparciu
o statg stopa dyskontowa ustalona w zaleznosci od sposobu przeprowadzanych analiz, tj.
przy stopie dyskontowej 8% w przypadku analiz sporzadzanych w oparciu o ceny nominalne
(biezace) lub przy stopie dyskontowej 5% w odniesieniu do cen realnych (statych). Z uwagi
na fakt, iz od wielkosci luki zalezy poziom dofinansowania niezbedne jest doprecyzowanie
tych kwestii.

Negatywne skutki (pkt 93 - 96)

W punkcie 96 mowa jest o dwoch wskaznikach: faktyczna wewnetrzna stopa zwrotu
(actual IRR) oraz wewnetrzna stopa zwrotu okreslona z wyprzedzeniem (IRR defined in
advance). Jednoczesnie zgodnie z przypisem 90, wewnetrzna stope zwrotu mozna ustalac
na podstawie stop referencyjnych powszechnie stosowanych w sektorze portow lotniczych
lub na podstawie kosztow kapitatu przedsiebiorstwa jako catosci. Przedmiotowe
sformutowanie nie jest jasne, nalezy bowiem zauwazy¢ iz przeprowadzajac analize
finansowa projektu po pierwsze ustala sie poziom stopy dyskontowej, ktory odpowiada
sredniowazonemu kosztowi kapitatu (WACC). Nastepnie ustala sie przeptywy pienigzne
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netto projektu (w zaleznosci od sposobu finansowania projektu mozemy mowic
o przeptywach dla wszystkich stron finansujacych (FCFF) projekt lub o przeptywach dla
dawcow kapitata wtasnego (FCFE)). Po ustaleniu przeptywow pienigznych istnieje
mozliwos¢ ustalenia IRR. Nie mozna zatermn ustalaé IRR, tak jak w przypadku stopy
dyskontowe]j, w oparciu o koszt kapitatéw finansujacych projekt, bowiem ma ona charakter
wynikowy. W kolejnych etapach analizy finansowej obliczony poziom IRR nalezy poréwnaé
z wielkoscig stopy dyskontowej, tj. WACC. W sytuacji, gdy IRR jest réwny badz wyzszy niz
WACC projekt jest mozliwy do realizacji. W takiej sytuacji projekt jest optacalny, a zatem
nie powinien otrzymywacé pomocy publicznej. W drugim przypadku (IRR<WACC) projekt jest
deficytowy i bez udziatu $rodkdéw publicznych nie moze byc zrealizowany (dopiero po
uwzglednieniu preferencyjnych form finansowania mozliwa jest jego realizacja, gdyz
dopiero w takiej sytuacji IRR>WACC). Biorac powyzsze pod uwage konieczne jest
odpowiednie doprecyzowanie projektu.

W kontekscie ww. informacji, nie jest réwniez jasne co oznacza, iz projekt
zakonczyt sie pozytywnym wynikiem. Jednoczesnie niewtasciwe wydaje sie porownywanie
faktycznego IRR projektu, z IRR zatozong w momencie opracowywania prognoz, bowiem
warunki finansowe w okresie prognozy moga sie zmienia¢ w pordownaniu do przyjetych
zatozen, Zasadne jest zatem porownywanie faktycznego IRR z faktyczna stopa dyskontowa.

Jednoczesdnie nie jest jasne, co oznacza sformutowanie ,w przypadku pozytywnego wyniku
projektu $rodek pomocy musi przewidywaé zwrot zaliczki proporcjonalny do stopnia
powodzenia projektu, z zastosowaniem stopy procentowej co najmniej rownej stopie
referencyjnej dla danego portu lotniczego wynikajacej ze stosowania komunikatu Komisji
ws. zmian metod ustalania stép referencyjnych i dyskontowych” - czy stwierdzenie to
nalezy rozumie¢ w taki sposob, ze zwrot wyptaconych zaliczek musi sie odbyé iacznie
z odsetkami? Dodatkowo nie jest jasne, czy zwrot proporcjonalny oznacza, iz zaliczka
{ewentualnie wraz z odsetkami) musi by¢ zwrdcona w takim stopniu, ze faktyczny IRR
takiego projektu bedzie rowne WACC, tj. do momentu w ktorym NPV osiagnie wartosé
rowna zero.

Stosowanie wytycznych

Zgodnie z pkt 125 projektu wytycznych kazda pomoc operacyjna, nawet ta
przyznana przed wejsciem w zycie wytycznych bedzie oceniana na podstawie niniejszych
wytycznych. Podejscie proponowane przez Komisje jest sprzeczne z zasada niedziatania
prawa wstecz i zasadg pewnosci prawna, w szczegdlnosci w przypadku, jezeli
w poprzednim systemie pomoc panstwa byta dozwolona. Wskazane przez KE enigmatyczne
uzasadnienie dla przyjecia takiego rozwiazania (,w $wietle zmian w sektorze lotnictwa,
a w szczegolnosci jego liberalizacji (...)") jest niewystarczajace. Dlatego tez pomoc
operacyjna przyznana przed wejSciem w Zycie projektowanych wytycznych powinna
by¢ oceniana na podstawie przepisow obowigzujacych w dniu przyznania pomocy.

Kumulacja pomocy

W projekcie wytycznych nie uregulowano kwestii rownoczesnego korzystania przez
porty lotnicze z pomocy inwestycyjnej oraz pomocy operacyjnej, a w szczegolnosci czy
korzystanie z jednego rodzaju pomocy ogranicza mozliwosci korzystania z innego rodzaju
pomocy w inny sposob niz tylko w zakresie osiggniecia maksymalnego poziomu
intensywnosci pomocy.



Definicje

+ intensywno$¢ pomocy” - w przypadku pomocy wyptacanej w ratach powinna ona
zostal zdyskontowana na dzien wyplacenia pierwszej raty. Brak jest natomiast
informacji, czy obowiazek dyskontowania dotyczy réwniez kosztow kwalifikowalnych
inwestycji. Ponadto, wydaje sie, iz wyznaczanie catkowitej wartosci biezacej netto
pomocy powinno nastgpowac nie na dzied ptatnosci pierwszej raty lecz na dzien
udzielenia pormocy (rozumiany jako dzier powstania zobowigzania);

e ,infrastruktura portu lotniczego” - celowe jest doprecyzowanie iz w zakres tego
pojecia wchodza takze wieza kontroli ruchu lotniczego oraz inne urzadzenia
wykorzystywane przez stuzby ruchu lotniczego;

+ ,koszty kapitatu” - nie jest jasne pojecie ,bazowe” koszty finansowania, konieczne
jest doprecyzowanie tego terminu;

« koszty finansowania (ang. costs of financing) z punktu widzenia terminologii
finansowej bardziej wtasciwym okresleniem dla podanej definicji jest zwrot koszty
kapitatu (ang. costs of capital). Nalezy zauwazy¢, iz w przypisie na stronie 22
angielskiej wersji projektu wytycznych KE postuguje pojeciem ,cost of capital”.
Natomiast w odniesieniu do drugiej czesci definicji zasadne jest odwotanie sie do
znanego w terminologii finansowej wskaZnika Sredniowazonego kosztu kapitatu (ang.
Weighted Average Cost of Capital - WACC), ktéry uwzglednia proporcje w kapitatach
finansujacych projekt;

« celowe jest doprecyzowanie pojecia ,nowe trasy” - z przedmiotowego projektu
wytycznych nie wynika, czy kwalifikowalne bytyby koszty zwiazane z rozpoczeciem
oferowania ustug na trasie, ktéra w przesztosci byta obstugiwana, jednak ze wzgledu
np. na brak rentownosci operowania na tym potaczeniu zostata ona wycofana z oferty,
ewentualnie jaki bytby wymagany okres przerwy w obstugiwaniu trasy;

« celowe jest dookreslenie uzywanego w projekcie wytycznych pojecia ,perspektywa
srednioterminowa”;

+ celowe jest zdefiniowanie pojecia ,zachet” udzielonych na rzecz przewoznikow
lotniczych - w projekcie brak jest szczegdtowych informacji o jakich doktadnie
zachetach jest mowa (np. czy zachetq jest tez ulga w sptacie lub wynegocjowane inne
terminy ptatnodci), w konsekwencji nie jest jasne, w jaki sposéb kalkulowac wartosc
zachet o charakterze niepienieznym.

Ttumaczenie projektu wytycznych na jezyk polski

Ponadto, dla unikniecia watpliwosci interpretacyjnych wynikajacych z btednego
ttumaczenia projektu rozporzadzenia na jezyki narodowe panstw cztonkowskich, wtadze
polskie proponuja, zeby KE zapewnita odpowiedniag weryfikacje jakosci ttumaczen. Wtadze
polskie pragna przedstawi¢ sugestie dotyczace ttumaczenia dokumentu na jezyk polski
w tabelce ponizej.

Aktualna wersja Propozycja
Przepis : Aktualna wersja polska brzmienia w wersji Uzasadnienie
angielska .
poiskiej
pojecie
funkcjonujace w
caly dokument | business plan plan operacyjny biznesplan jezyku polskim i
. : bardziej
precyzyjne
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capital costs
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pkt 28
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lotniczym”
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lothiczego” merytoryczny
Z powazaniem,
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