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Opinia Komitetu Regionéw — Wytyczne UE w sprawie pomocy pafistwa dla portéw i linii lotniczych
(2014/C 114/03)
I. ZALECENIA POLITYCZNE
KOMITET REGIONOW

Uwagi ogdlne

1. Odnotowuje, ze w kontekscie szerokiego procesu nowelizacji przepiséw w dziedzinie pomocy panstwa
zainicjowanego przez Komisje Europejska w 2012 r. (), transport lotniczy byt jednym z pierwszych sektoréw, w ktérych
stwierdzono potrzebe aktualizacji ram prawnych dotyczacych finansowania publicznego, w odniesieniu do infrastruktury,
pomocy operacyjnej dla portéw lotniczych oraz pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla linii lotniczych (%).

2. Przypomina, ze w 1994 r. (°) Komisja Europejska wprowadzila po raz pierwszy zasady dotyczace pomocy panistwa
dla sektora lotniczego, a nastepnie doszto do stopniowej liberalizacji tego sektora, co znacznie wzmocnito jego
konkurencyjnos¢ i stworzylo potrzebe regulacji zapewniajacych réwne reguly gry dla wszystkich dzialajacych w nim
podmiotow.

3. Podkresla, ze w 2005 r. (*) konsolidacja liberalizacji sektora lotniczego, wraz z szybkimi zmianami w tym sektorze
w kolejnych latach, m.in. pojawieniem si¢ nowego modelu biznesowego tanich linii lotniczych opartego na matych
lotniskach, doprowadzily do koniecznosci aktualizacji obowiazujacych ram prawnych poprzez nowe wytyczne Komisji
Europejskiej w sprawie finansowania publicznego portéw i linii lotniczych prowadzacych dzialalnos¢ na lotniskach
regionalnych.

4. Stwierdza, ze w ciggu zaledwice 8 lat na europejskim rynku zaszly radykalne zmiany w natgZeniu ruchu lotniczego,
zwlaszcza ze wzgledu na gwaltowny wzrost udziatu rynkowego tanich linii, ktérych model biznesowy skupia si¢ przede
wszystkim na malych lotniskach regionalnych o charakterze zdecentralizowanym w stosunku do tradycyjnych lotnisk
krajowych i wielkich portéw lotniczych.

5. Zgadza si¢ z Komisja Europejska co do koniecznosci i pilnej potrzeby podjecia dzialan na rzecz zmiany ram
prawnych dotyczacych wsparcia dla sektora lotniczego, tak aby byly one zgodne z celami programu modernizacji, ktéry ma
zapewni¢ panstwom czlonkowskim pakiet zaktualizowanych, uproszczonych i skutecznych przepiséw prawnych
chronigcych konkurencje i jednolity rynek w okresie 2014-2020. Przypomina swoje zalecenia wyrazone juz w opinii
w sprawie unowoczesnienia polityki w dziedzinie pomocy panstwa (°).

6. Z zadowoleniem przyjmuje konsultacje publiczne, ktdérych pierwszy etap zostal zainaugurowany przez Komisje
Europejska 6 czerwca 2011 r., a obecny drugi etap toczy si¢ od 3 lipca 2013 r., majace na celu zebranie opinii wszystkich
podmiotéw na temat obowigzujacych ram prawnych oraz propozycji nowych wytycznych. Popiera podejscie Komisji
Europejskiej majgce na celu ustanowienie uczciwej konkurencji miedzy poszczegdlnymi podmiotami europejskiego sektora
lotnictwa niezaleznie od ich modelu eksploatacji, aby zapewni¢ prawidlowe dzialanie i konkurencyjno$¢ europejskiego
sektora transportu lotniczego.

7. Ubolewa jednak, ze europejskie prawo konkurencji, nalezace do wylacznych kompetencji Komisji Europejskiej,
a takze nadmiar migkkiego prawa, utrudniaja wladzom lokalnym i regionalnym wniesienie istotnego wkladu w te obszary
0 kluczowym znaczeniu dla rozwoju regionalnego i lokalnego, jak np. lotniska regionalne i polityka wspierania rozwoju
regionalnego.

()  COM(2012) 209 final.

) Konsultacje publiczne trwaly od 7 kwietnia 2011 r. do 7 czerwca 2011 r.
() 94/C 350/07.

) 2005/C 312/01.

() CdR 1528/2012.
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8. Uczula Komisj¢ na réznorodno$¢ sytuacji, w jakich znajdujg si¢ porty lotnicze na terytorium europejskim, zwlaszcza
na sytuacje regionéw najbardziej oddalonych. Izolacja i oddalenie, ktore charakteryzuja te obszary, nie pozwalaja
znajdujacym si¢ tam portom lotniczym, niezaleznie od notowanego ruchu pasazerskiego, na utrzymanie rentownosci
finansowej czy podjecie konkurencji z innymi portami lotniczymi w UE, a wrecz stanowig mozliwe zagrozenie dla innych
alternatywnych $rodkéw transportu, tak ladowego, jak kolejowego.

9.  Przypomina, ze w tym sektorach wiladze lokalne i regionalne s gtéwnymi podmiotami polityki terytorialnej
w zakresie rozwoju i wzrostu, takze za pomocg pomocy panstwa, oraz posiadajg doglebna znajomos¢ gospodarki lokalnej
dzigki bliskoSci podmiotéw gospodarczych i spolecznych, ktérych przepisy europejskie nie powinny pomijaé, jesli
rzeczywiScie majg wspieraé regiony i ich integracje na jednolitym rynku oraz zapewniaé spdjno$¢ terytorialng catej UE.

10.  Przypomina swoje wezwame przedstaw1one W opinii w sprawie wytycznych dotyczacych reglonalnej pomocy
panistwa na lata 2014-2020 (°), by, proponujac zasady pomocy panstwa, Komisja Europejska zawczasu i systematycznie
konsultowata si¢ z Komitetem Regionéw (KR-em) (’), aby uzyskac 1nformac;e niezbedne do przeprowadzenia oceny
oddzialywania z poszanowaniem wielopoziomowego sprawowania rzadéw ().

Rola instytucji publicznych finansujqcych infrastrukture

11.  Wraz z Europejskim Komitetem Ekonomiczno-Spotecznym (°) przypomina Komisji, ze lotniska regionalne zyskaty
na znaczeniu w ramach lotnictwa europejskiego: w 2010 r. ok. 60 % lotnisk UE obstugiwato mniej niz milion pasazeréw.
Dlatego ma nadzieje, ze ich kluczowa pozycja znajdzie odzwierciedlenie w nowych wytycznych.

12.  Podkresla znaczenie lotnisk regionalnych w promowaniu rozwoju lokalnego i poprawie dostgpnosci, co pozwala im
przyczynié si¢ do realizacji celéw spdjnosci terytorialnej, wzrostu gospodarczego w regionach oraz zatrudnienia.
Dostepno$¢ — np. w formie odpowiednich polaczen lotniczych — ma decydujace znaczenie dla umozliwienia aktywnego
udzialu w rynku wewnetrznym takze obszarom UE o nizszej gestosci zaludnienia oraz regionom najbardziej oddalonym
(i tym, ktore zalezg wylacznie od transportu lotniczego).

13.  Uwaza, ze rola ta jest szczegdlnie wazna i strategiczna przede wszystkim w obecnym historycznym momencie, gdy
Unia stara si¢ wyj$¢ z kryzysu gospodarczego. Obecny kryzys, od czasu gdy ujawnily si¢ jego pierwsze oznaki w 2008 r.,
wymusit zdecydowane dzialania antycykliczne ze strony europejskich i krajowych wladz publicznych. Sama Komisja
Europejska uznala te¢ potrzebe, zatw1erdza]z;c czeste przypadki korzystania z derogacji art. 107 ust. 3 lit. b Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej ('%). W czasach trudnosci gospodarczych szczegélne znaczenie ma wiec wspieranie
i poprawa dostepnosci wszystkich czesci rynku.

14.  Podkresla ponadto — z uwzglgdmemem komunikatu Komisji w sprawie polityki wobec portéw lotniczych —
znaczenie lotnisk regionalnych ('), ktére umozliwiaja odczuwalne roztadowanie coraz wiekszego natezenia ruchu na
duzych weztach, bedacego ogromnym obcigzeniem dla mieszkaficéw i srodovvlska a przy tym sprzyjaja turystyce w UE
i wspieraja MSP w dostepie do rynkéw, zwigkszajac ich konkurencyjnosé (*?).

15.  Stwierdza wigc, ze zréwnowazony charakter i efektywno$¢ transportu lotniczego w UE w duzej mierze zalezy od
odpowiedniej infrastrukturalnej sieci matych lotnisk.

16.  Podziela obawy Komisji Europejskiej (**) co do wzrostu potrzeb infrastrukturalnych w zwiazku ze strategia ,Europa
2020”, wymagajaca nowoczesnych, adekwatnych i elastycznych sieci w sektorze energii, ICT oraz transportu, zdolnych do
wspierania przejScia Europy na niskoemisyjna i wysoce konkurencyjng gospodarke oparta na wiedzy.

() CdR 2232/2012.

() CdR 76/2005, s. 1.

()  Zob. CdR 2232/2012, punkty 18-20.

) 2012/C 299/10.

(*%  Zob. srodki przyjete przez Komisje Europejska w odpowiedzi na kryzys gospodarczy i finansowy od 2008 r.: http://ec.curopa.cu/
competition/state_aid/legislation/temporary.html.

(" COM(2011) 823 final.

() COM(2006) 819 final.

(**)  SEC(2011) 391 final.
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17.  Zgadza si¢ rowniez, Ze rynek nie zawsze jest w stanie zapewni¢ potrzebng Europie infrastrukture i Ze bez dziatan
publicznych nie przeprowadzono by wielu inwestycji koniecznych do realizacji celow strategii europejskiej lub tez
przesunigto by je na okres po 2020 r.

18. Z zadowoleniem przyjmuje apel Komisji o zwigkszenie inwestycji infrastrukturalnych w Unii, ktérych
zapotrzebowanie szacuje si¢ na 1,5 biliardéw euro w okresie 2010-2020 w celu zaspokojenia aktualnych potrzeb
sektora transportu. Komisja wskazuje tez na wyrazny zwigzek miedzy dostepnoscig geograficzna a wzrostem
gospodarczym regionow.

19.  Przyjmuje do wiadomosci zasady opracowane w ramach orzecznictwa Trybunalu w sprawie Leipzig/Halle (**), lecz
podkresla szczegdlny kontekst ich powstania. Zacheca wiec Komisje do uwzglednienia w swoich wytycznych znacznej
réznorodnosci dziatan publicznych na rzecz wspierania infrastruktury. Zaangazowanie sektora publicznego, w uzupehnie-
niu do kapitalu prywatnego, jest cz¢sto niezbedne dla zapewnienia powodzenia wigkszych projektéw infrastrukturalnych,
takich jak lotniska, bez wzgledu na to, czy ich ostateczne przeznaczenie ma charakter komercyjny czy nie.

20.  Zwraca uwage na to, ze calkowita liczba pasazeréw tylko w klasycznych przypadkach bedzie wlasciwym kryterium
pozwalajacym oceni¢ ewentualng optacalnos¢ lotniska jako obiektu infrastruktury oraz dokona¢ kategoryzacji. Opowiada
si¢ zatem za bardziej elastycznym okresleniem zasad zgodnosci, jesli chodzi o t¢ kwestig, tak by umozliwi¢ uwzglednienie
szczegblnych elementéw w konkretnych przypadkach.

21.  Wskazuje, ze w kontekscie obecnej koniunktury zwigzanej z wychodzeniem z kryzysu w procesie wazenia
intereséw pod katem zasad konkurencji nalezaloby polozy¢ nacisk na pozytywny wplyw finansowania publicznego
infrastruktury na sp6jnos¢, wzrost i zatrudnienie.

22, Przyjmuje do wiadomosci wprowadzony przez Komisje test prywatnego inwestora, jednak wyraza zaniepokojenie
co do skutkéw stosowania tego wyznacznika wobec infrastruktury, gdzie rola panstwa jest historycznie i instytucjonalnie
niezastgpiona. W obliczu samej skali niezbednych inwestycji i niemozliwosci przeniesienia w calosci kosztow inwestycji na
0g6t korzystajacy z tejze infrastruktury, wigkszos¢ inwestycji w infrastrukture jest zasadniczo poza zasiggiem prywatnych
inwestorow. Zalozenie, Ze paistwo mozna poréwnywac z podmiotem prywatnym i oddzieli¢ od kwestii o charakterze
spolecznym, polityczno-regionalnym i sektorowym, przeczy rzeczywistosci i zagraza dobru ogétu, jesli zastosuje si¢ je do
regionalnych dzialan infrastrukturalnych, ktére sg zasadniczym elementem zadan publicznych.

23.  Zachgca Komisje do uwzglednienia faktu, ze dziatania publiczne wspierajace tworzenie i rozwdj infrastruktury oraz
srodki na rzecz zmniejszenia braku dostgpnosci dla mieszkaficow czesto wpisuja si¢ w ogdlne Srodki polityki gospodarczej,
a tym samym nie stanowig pomocy publicznej, lecz sq §rodkami lezacymi w interesie ogélnym ('°). Wzywa wiec Komisje
do dalszej modernizacji zasad pomocy pafstwa, z uwzglednieniem fundamentalnych zasad polityki publicznej
i instytucjonalnej roli panstwa. Poddaje pod rozwage to, ze lotniska, podobnie jak drogi i linie kolejowe, sg elementem
realizacji zadan publicznych zwiazanych z infrastrukturg.

Mate i mikrolotniska nieobjgte zakresem stosowania przepiséw o pomocy paristwa

24, Wzywa Komisje do dalszej modernizacji z my$la o rzeczywistym uproszczeniu, skupiajgc si¢ na warunkach
i przypadkach najbardziej zaktdcajacych konkurencje, ktore stanowia prawdziwe zagrozenie dla integralnosci rynku
wewnetrznego.

25.  Zgadza si¢ z potrzebg ustanowienia regut gwarantujacych rowne zasady gry dla wszystkich podmiotéw dziatajacych
w sektorze transportu lotniczego w Europejskim Obszarze Gospodarczym, ograniczajac do minimum zakldcajace
interwencje panstwowe na odpowiednich rynkach oraz unikajac wyscigu o dotacje migdzy pafnstwami cztonkowskimi.

(" Wryrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 19 grudnia 2012 r. — Mitteldeutsche Flughafen AG, Flughafen Leipzig/Halle GmbH]|
Komisja Europejska, Republika Federalna Niemiec, Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen ev.
(*°)  94/C 35007, s. 1.
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26.  Uznaje jednak, ze wysitki Komisji powinny koncentrowa¢ si¢ na duzych portach lotniczych i ze wspieranie malych
lotnisk obstugujacych mniej niz 300 tys. pasazeréw powinno zostaé wylaczone z zakresu stosowania pomocy panstwa,
poniewaz nie maja one wickszego wplywu na wymiang migdzy panstwami cztonkowskimi i nie sg strukturalnie zdolne do
pokrycia kosztéw kapitatu i prowadzenia dziatalnosci. Podkresla, ze Komisja juz uznata stuszno$¢ wprowadzenia progu
300 tys. pasazeréw w ramach decyzji z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych,
przyznawanej przedsigbiorstwom zobowiazanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodar-
czym. Niemniej ograniczyla jej zasieg do polaczen lotniczych z wyspami i portami oraz ustanowila nizszy prog
w odniesieniu do ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym zwiazanych z portami lotniczymi. Apeluje do
Komisji, by w sposéb bardziej spojny i uproszczony zarzadzala progami ustanowionymi w rozmaitych podstawach
prawnych i w rezultacie zmodyfikowala nowe wytyczne, zwlaszcza za$ punkty 80 ust. 11 80 ust. 2 dotyczace klasyfikacji
lotnisk, punkt 92 dotyczacy intensywnosci pomocy, w ktorym nalezatoby przewidzie¢ ustanowienie kategorii obejmujace;
porty lotnicze obslugujace mniej niz 300 tys. pasazerdw, a takze art. 2 ust. 1 lit. e) decyzji.

27.  Z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja zechciala poswigci¢ uwage kategorii lotnisk o zdolnosci przewozowej
bardzo ograniczonej pod wzgledem liczby pasazeréw przewozonych rocznie, w przypadku ktérych uznala, ze te lotniska
oraz lotniska obstugujace do pigciu milionéw pasazeréw rocznie sg czgsto strukturalnie niezdolne do pokrycia kosztéw
kapitalu i prowadzenia dzialalnosci bez pewnego wsparcia publicznego. Ubolewa jednoczesnie, ze nie skupiono sie
w réwnym stopniu na kryteriach poréwnywalnosci pomocy dla takich lotnisk (*°).

28.  Zwraca uwage w szczegdlnosci na fakt, ze takie porty lotnicze charakteryzuje:

— niewielka liczba pasazeréw,

— trudna dostepnos¢ regionu, w ktérym znajduje si¢ lotnisko ze wzgledu na jego oddalenie, uksztaltowanie terenu lub
braki infrastrukturalne w zakresie alternatywnych polaczen z otaczajacymi je regionami,

— maly zasieg i wynikajace stad ograniczone perspektywy rozwoju.

Takie cechy sprawiaja, ze lotniska te majg charakter wylacznie lokalny i s3 pozbawione atrakcyjnosci transgraniczne;.

29.  Odnotowuje, ze w wielu przypadkach takie lotniska sa trudne lub niemozliwe do zastgpienia pod wzgledem
zdolnosci przewozowych przez inne lotniska lub inne $rodki transportu publicznego, a ewentualne przekierowanie ruchu
pasazerskiego z tych lotnisk nie miatoby Zadnego wplywu na wielko$¢ ruchu na lotniskach alternatywnych.

30.  Uwaza zatem, ze finansowanie takich lotnisk nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 art. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, poniewaz nie moze prowadzi¢ do zaktécen konkurencji i wymiany migdzy panstwami
cztonkowskimi. Dlatego tez nie powinno by¢ objete zakresem nowych wytycznych.

31.  Proponuje (*’), by okres przejsciowy do 10 lat, w ktérym Komisja Europejska uznaje pomoc panistwa dla obstugi
lotnisk za kompatybilng z traktatami, byt stosowany tylko wobec lotnisk obstugujacych ponad milion pasazeréw rocznie.
Proponowany zakaz nie powinien skutkowaé powszechnym zamykaniem mniejszych lotnisk. Proponuje tez, by w tabeli
okreslajacej pulapy pomocy inwestycyjnej kategoria lotnisk obstugujacych mniej niz milion pasazeréw zostala okreslona
jako kategoria lotnisk, na ktérych ruch obejmuje rocznie od 300 tys. do 1 mln pasazeréw.

32.  Zgadza si¢ z Komisjg Europejska, ze nalezy unika¢ mnozenia nierentownych lotnisk i tworzenia nadmiernego
potencjatu. Uwaza jednak, ze w przypadkach, gdy nie ma podstaw prawnych do uznania danego wsparcia za pomoc
panstwa (np. dla malych lotnisk lokalnych), zalecenia te nie moga podlega¢ zasadom pomocy panstwa, ktore maja na celu
zapobieganie zaktdceniom konkurencji migdzy panstwami czlonkowskimi z mysla o zachowaniu integralnosci jednolitego
rynku, a nie ocen¢ jakosci decyzji rzagdowych w dziedzinie wydatkéw publicznych.

(%) Zob. punkt 80 ust. 1i 92 projektu komunikatu Komisji — Wytyczne w sprawie pomocy panstwa dla portéw i linii lotniczych (2013

r.).
(Y Tamzes. 102.
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Uslugi swiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym

33.  Stwierdza, Ze Komisja uwaza budowe i utrzymanie lotnisk za przypadek, w ktérym moze by¢ wyplacana
rekompensata za przyjecie na siebie obowigzkéw Swiadczenia ustugi publicznej, jednak okreSlony przez Komisje zakres
uwaza za zdecydowanie zbyt waski.

34.  Jest zdania, Ze w rachube wchodzi utrzymanie lotniska takze poza tymi obszarami, ktére bez lotniska bylyby
w pewnym stopniu odcigte od reszty UE, co narazitoby na szwank ich rozwdj spoteczny i ekonomiczny.

35. Poddaje pod rozwage, ze zasadniczo do autonomii panstw czlonkowskich i ich samorzadéw lokalnych
i regionalnych nalezy decydowanie o ustlugach $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym oraz ze kontrola
Komisji ogranicza si¢ tylko do ewidentnych bleddow.

36.  Jest zdania, ze budowa i utrzymanie lotniska spetnia warunek dobra ogétu przede wszystkim takze wtedy, gdy na
tyle poprawia sytuacje w regionie o gorszym potozeniu, ze w ogdle daje mu perspektywy rozwoju gospodarczego.

37.  Uwaza, ze konieczne jest praktyczne wdroZenie polityki wspélpracy miedzy europejskimi regionami trans-
granicznymi w kontekscie koordynacji iflub tworzenia lotnisk regionalnych obstugujacych regiony z wigcej niz jednego
panstwa.

Pomoc operacyjna dla lotnisk obstugujgcych od 300 tys. do 1 min pasazeréw

38.  Stwierdza za Komisjg Europejska, ze pomoc operacyjna dla matych lotnisk regionalnych wiaze si¢ w duzej mierze
z ich niezdolnoscig do pokrycia ich wlasnych kosztéw operacyjnych. Komisja uwaza tez, ze w ciggu maksymalnie 10 lat
mozliwe jest zachecenie tych lotnisk do przejscia na bardziej prorynkowe metody zarzadzania, ktére umozliwia im
uzyskanie odpowiednich $rodkéw na pokrycie kosztéw operacyjnych.

39.  Ma powazne watpliwosdci, czy takie przejscie udaloby si¢ oceni¢ przed osiagnieciem progu miliona pasazeréw
rocznie, zwlaszcza w ciagu dekady przewidywanej przez Komisj¢, ze wzgledu na cechy rynkowe maltych lotnisk
regionalnych.

40.  Zasadniczo popiera prorynkowe podejscie przyjete przez Komisje zakladajace, ze $rodki publiczne sg przydzielane
na podstawie modeli efektywnych lotnisk unikajac mnozenia si¢ nieefektywnych lotnisk i przy zachowaniu konkurencji
miedzy portami i liniami lotniczymi.

41.  Uwaza jednak, ze planowana przez Komisj¢ metoda osiggniecia tych celéw jest nicadekwatna i nie uwzglednia
zmiennej dynamiki rynku w zaleznosci od rozmiaru i cech lotnisk, ktéra sprawia, Ze podmioty zarzadzajace lotniskami
tylko pozornie dzialajg na tym samym rynku.

42.  Zwraca uwage na wyniki niedawnej analizy Migdzynarodowej Rady Portéw Lotniczych (ACI) (*®) wskazujace, ze
80 % kosztéw danego lotniska to koszty stale, niezalezne od ruchu pasazerskiego, zwigzane zaréwno z infrastruktura, jak
i z kosztami operacyjnymi w duzej mierze wynikajace z obowiazku zapewnienia bezpieczefistwa: sprawia to, ze
w przypadku matego lotniska koszt na pasazera jest znacznie wyzszy niz w przypadku duzego lotniska, ktére moze z kolei
roztozy¢ koszty stale na duzg liczbe pasazerow, a takze utrudnia to pokrycie kosztow.

43, Podkresla ponadto, zZe male lotniska charakteryzujg si¢ strukturalnymi niekorzystnymi czynnikami konkurencyj-
nymi, ktére uniemozliwiaja im zrekompensowanie kosztéw stalych czy to poprzez przedsigwzigcia komercyjne, ktére sa
SciSle powigzane z natgzeniem ruchu pasazerskiego, czy to poprzez zwigkszenie oplat lotniskowych nakladanych na linie
lotnicze, co jeszcze bardziej zmniejszyloby atrakcyjno$¢ lotniska, ktére juz cierpi z powodu malego zasiggu
i niewystarczajacych polaczen, a tym samym zachecitoby linie lotnicze do korzystania z wigkszych lotnisk.

44, Wskazuje, ze wiele malych lotnisk obstugujacych od 300 tys. do miliona pasazeréw rocznie zwykle nie zmienia
swoich rozmiaréw ze wzgledu na niesprzyjajace warunki w regionie, w ktérym si¢ znajduja (obszary wyspiarskie lub
gorskie, decentralizacja, niedostateczna infrastruktura, ograniczone polaczenia intermodalne itp.). Stanowia one jednak
20 % (*°) gléwnej i ogolnej sieci TEN-T i odgrywaja zasadnicza role z punktu widzenia przysztosci sieci transeuropejskich
oraz celéw strategii ,Europa 2020” w zakresie polaczen.

&) LJAirports and State Aid: How To Protect Both Growth and Competition”, ACI, 2013 r.
(") Tamze.



C114/16 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 15.4.2014

45.  Podkresla, ze niedawne analizy (*°) wykazaly, ze cho¢ lotniska obstugujace mniej niz milion pasazeréw rocznie
przynosza ogolne straty wynoszace 445 mln EUR, to te same lotniska przyczyniaja si¢ do zwigkszenia PKB UE 0 16,15 mld
rocznie i zapewniajg 265 tys. miejsc pracy.

46.  Uwaza wigc, ze nowe wytyczne nie powinny zakazywaé pomocy operacyjnej ani dla lotnisk obstugujgcych mniej niz
milion pasazeréw rocznie, ani w przypadku portéw lotniczych w regionach najbardziej oddalonych, nawet po okresie
dziesigciu lat: pomoc ta jest jedynym instrumentem ograniczajacym zakldcenia wynikajace ze strukturalnych niedostatkéw
opisanych powyzej i w pelni uzasadniajg ja pozytywne ekonomiczne efekty zewnetrzne, jakie wywoluje.

47.  Zacheca Komisje do uznania, Ze korzysci dla obywateli UE plynace ze wspierania malych lotnisk regionalnych sa
nadrzedne wobec kwestii o charakterze $cile finansowym lub ekonomicznym.

48.  Przypomina Komisji o pozytywnych efektach zewnetrznych szerokiej i zrdznicowanej oferty matych lotnisk
regionalnych — zwigksza ona nie tylko mobilno$¢ krajows, lecz przede wszystkim transeuropejska, poniewaz konkurencja
powoduje obnizenie cen transportu lotniczego i zmniejszenie kosztéw, a takze umacnia spéjnos¢ spoleczng, kulturowa
i terytorialng w UE.

49.  Zgadza si¢ co do koniecznosci zachowania czujnosci, by nie dopusci¢ do tego, ze pomoc publiczna dla malych
lotnisk przeobrazi si¢ w subsydiowanie skro$ne beneficjentéw innych niz infrastruktura lotniskowa.

50.  Proponuje, by na zakonczenie okresu przejsciowego przeprowadzano pewnego rodzaju ,przeglad srodokresowy”, co
nie wyklucza mozliwosci dalszego udzielania pomocy operacyjnej takze po zakonczeniu tego okresu, jesli nadal spetnione
sa wymagane warunki. Proponuje ponadto, by analogicznie do ustalen w kwestii pomocy inwestycyjnej pomoc operacyjna
mozna bylo dostosowywal proporcjonalnie do rozmiaréw danego lotniska oraz do ewentualnej efektywnosci zarzadzania,
ktéra nie moze i nie powinna by¢ rygorystycznie okreslona na poziomie 10 % dochodéw rocznie w odniesieniu do
wszystkich lotnisk bez zadnego zréznicowania.

51.  Uwaza, ze maksymalny okres 24 miesiecy przewidziany na ustanowienie nowych tras nie powinien by¢ traktowany
jako okres jednolity, poniewaz model biznesowy lotéw sezonowych, ktére czgsto sa dostosowane do turystyki, jest
szczegolnie rozpowszechniony na matych lotniskach regionalnych.

Pomoc inwestycyjna dla lotnisk

52.  Wyraza zaniepokojenie, ze zaproponowane przez Komisj¢ uzaleznione od wielkosci stale kwoty finansowania
kosztéw inwestycyjnych nie odpowiadaja konkretnej sytuacji w poszczegdlnych przypadkach i wzywa w zwiazku z tym
Komisje, by na podstawie swej dotychczasowej praktyki decyzyjnej dopuscita elastyczng wysoko$¢ pomocy, gdy lotnisko
realizuje wspélny cel (przede wszystkim zapewnia polaczenia transportowe i rozwdj regionalny), gdy w oparciu
o prognozy dotyczace natezenia ruchu i na podstawie biznesplanu, mozna spodziewal si¢, ze stanie si¢ ono rentowne
w perspektywie dlugoterminowej, i gdy zapewnia niedyskryminacyjny dostep dla pasazeréw i przedsigbiorstw lotniczych.
Uwaza, réwniez, ze niewlasciwa jest propozycja uzaleznienia inwestycyjnej pomocy panstwa dla takich lotnisk,
ograniczonej do putapu 25 %, od splacenia pomocy w przypadku pomyslnego przebiegu inwestycji. Proponuje, by putap
25 % nie byl nierozerwalnie zwigzany z forma zaliczek do splacenia.

53.  Zwraca uwage na wyniki analiz sektorowych (*'), ktére wskazuja, ze lotniska osiagaja konkurencyjne korzysci skali
tylko wtedy, gdy przekrocza prég 5 mln pasazeréw rocznie. Jak przyznala sama Komisja lotniska obstugujace od 3 do
5 mln pasazeréw rocznie nie zawsze s3 w stanie pokry¢ wlasne koszty w catosci.

Finansowanie intermodalnosci lotnisk

54.  Zachgca do wspierania planéw przeksztalcenia istniejacej infrastruktury lotniczej w o$rodkach regionalnych, ktéra
bedzie skoordynowana z rozwojem regionalnej intermodalnosci transportowej. Zgadza si¢ co do wskazanej w bialej
ksiedze w sprawie transportu z 2011 r. (**) koniecznosci i pilnej potrzeby podjecia przez Unig niezwtocznych dziatari na
rzecz zintegrowania multimodalnych Srodkéw transportu, zwlaszcza wspétmodalnosci transportu lotniczego i kolejowego.
Wzywa Komisje do dalszej modernizacji zasad pomocy panstwa, tak by nowe przepisy ulatwialy dzialania publiczne na
rzecz korygowania tych niebezpiecznych brakow infrastrukturalnych i fragmentacji modalnej systemu transportu
lotniczego, uznajac, Ze sa one nierozlgczng czescia polityki publicznej w zakresie mobilnosci obywateli europejskich.

(%  Tamze.
(Y Tamze.
() COM(2011) 144 final.
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Wyzwania zwigzane z konkurencjg globalng

55.  Przypomina o zasadniczej roli lotnictwa w gospodarce europejskiej, zaréwno dla obywateli jak i przedsi¢biorstw UE,
dzigki tworzeniu 5 mln miejsc pracy i wnoszeniu do europejskiego PKB kwoty 365 mld EUR (2,4 %), a takze zasadniczego
wkladu we wzrost gospodarczy, zatrudnienie, turystyke, kontakty migdzyludzkie oraz spdjno$¢ regionalng i spoteczna Unii.
Wskazuje tez na znaczenie tego sektora dla polaczen miedzy Europa a reszta $wiata.

56.  Zgadza sig, ze konkurencja nie powinna by¢ zaklécana poprzez nieprawidlowe praktyki prowadzone w UE lub poza
nig. Wzywa Komisj¢ do zapewnienia, by wysilki na rzecz urzeczywistnienia rynku wewnetrznego nie ograniczaty zdolnosci
UE do sprostania konkurencji globalnej ze strony krajéw, ktére sg obecnie naszymi gtéwnymi konkurentami i w stosunku
do ktérych Komisja odnotowata niepokojaca i rosnacg utrate konkurencyjnosci lotnictwa europejskiego (*%).

57.  Uwaza, ze konkurencja o nowe trasy nie ogranicza si¢ do Europy, lecz ma charakter globalny. Jesli regiony
najbardziej oddalone majg utrzymacé lub uzyska¢ konkurencyjnos¢, to wsparcie dla lepszych polaczen jest konieczne, by
zapewni¢ podzial ryzyka zwigzanego nieodlgcznie z tworzeniem nowych tras. Takie polgczenia z obszarami poza UE sa
coraz wazniejsze dla utrzymania i rozwoju powigzai z istniejgcymi i wschodzacymi rynkami oraz dla uzyskania
wynikajacych z nich bezposrednich korzysci gospodarczych. Nalezy wigc, pod pewnymi warunkami, zapewni¢ im
wsparcie.

58.  Zwraca uwage na fakt, ze rygorystyczny system kontroli pomocy panistwa w UE jest unikalny na $wiecie i ze ze
wzgledu na konkurencyjno$¢ lotnictwa europejskiego na poziomie globalnym nie mozna ignorowaé ogromnego
finansowania publicznego przeznaczanego na infrastrukture lotniczg i linie lotnicze w USA, Azji i na Bliskim Wschodzie,
gdyz stawia to UE w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej. Modernizacja nie moze pomijaé tego scenariusza, a Unia nie
moze pozwoli¢ sobie dzi§ na utrzymanie restrykcyjnego podejscia, w szczeg6lnosci w odniesieniu do pomocy publicznej
na infrastrukture, ktére moze zagrazaé konkurencyjnosci europejskiego sektora lotnictwa i calej gospodarki UE.

Bruksela, 28 listopada 2013 r.

Przewodniczgcy
Komitetu Regionow

Ramon Luis VALCARCEL SISO

(>  COM(2012) 556 final.



