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Sposob okreslania obszaru cigzenia portu lotniczego
oraz zakaz finansowania niewykorzystanej infrastruktury
lotniczej wedtug prawa unijnego.

Glosa do decyzji Komisji (UE) z dnia 28 lipca 2016 r.
w sprawie pomocy panstwa SA.43023 wdrozonej przez Wtochy
na rzecz lotniska Lamezia Terme
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I. Wprowadzenie

Wydawane przez KE decyzje majg istotne znaczenie dla ustalenia, w jakich przypadkach
pomoc inwestycyjna na rzecz portow lotniczych moze by¢ zgodna z rynkiem wewnetrznym.
Prowadzone przez KE rozwazania dotyczgce okolicznosci konkretnych spraw pozwalajg lepiej
poznac sposob interpretacji warunkéw dopuszczalnosci pomocy inwestycyjne;j.

Glosowana decyzja' dotyka trzech waznych kwestii. Po pierwsze, doprecyzowuje warun-
ki, ktére muszg by¢ spetnione, by dana inwestycja infrastrukturalna mogta zosta¢ uznana za
zwigzang z dziataniami wchodzgcymi w zakres polityki publicznej. Po drugie, moze stanowi¢
zmiane podejscia w stosunku do dotychczasowego sposobu okre$lania obszaru cigzenia portu
lotniczego. Po trzecie, zawiera godne uwagi rozwazania na temat konieczno$ci udowodnienia,

" Dec. KE z dnia 26 lipca 2016 r. w sprawie pomocy panstwa SA.43023 przyznanej przez Wiochy na rzecz nowego terminalu pasazerskiego na lotnisku
Lamezia Terme, C(2016) 4807, (dalej: decyzja w sprawie Lamezia Terme).
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ze prognozowany wzrost zapotrzebowania na pasazerskie ustugi lotnicze nie moze zosta¢ zaspo-
kojony przez istniejgcg infrastrukture lotniczg. Kwestie te zostang szczegétowo omoéwione w toku
dalszych rozwazan.

Il. Stan faktyczny

Przedmiotem oceny KE w glosowanej sprawie byta pomoc inwestycyjna przeznaczona na
budowe nowego terminalu pasazerskiego w porcie lotniczym Lamezia Terme. Jest to gtéwny port
lotniczy regionu Kalabria i jeden z najwazniejszych portéw lotniczych potozonych w potudniowych
Witoszech?. Zarzgdzanie tymze portem lotniczym zostato powierzone spotce SACAL (Societa
Aeroportuale Calabrese) SpA (dalej: spotka SACAL), w ktorej wiekszos¢ udziatéw (68,27%) na-
lezata do jednostek publicznych. Zgodnie z informacjami zawartymi w aktach sprawy, port lotni-
czy Lamezia Terme odprawit w 2014 r. ponad 2,4 min pasazerow, co stanowito wzrost o 10,50%
w stosunku do roku poprzedniego.

Realizacja planowanego projektu inwestycyjnego miata pozwoli¢ na zwigekszenie przepu-
stowosci portu lotniczego i umozliwi¢ obstugiwanie okoto 3,5 min pasazerdw rocznie. Impulsem
do dokonania tej inwestycji byta niemoznos¢ zapewnienia pasazerom odpowiedniego poziomu
obstugi ze wzgledu na ograniczong pojemnos¢ dotychczasowego terminalud. Gtéwng przyczyng
takiego stanu byta zas szybko zwigkszajgca sie liczba pasazerow na przedmiotowym lotnisku®.
Co wazne, prognozy ruchu lotniczego dla lotniska Lamezia Terme sugerowaty, ze zapotrzebo-
wanie na ustugi lotniskowe bedzie systematycznie wzrasta¢ takze w kolejnych latach®. Biorgc
pod uwage istniejgcy infrastrukture, oznaczalo to, ze lotnisko Lamezia Terme nie bytoby w stanie
sprosta¢ zwiekszajgcemu sie popytowi.

Catkowity koszt planowanego projektu inwestycyjnego miat wynies¢, w wartosciach realnych,
okoto 41,2 min euro. W celu obliczenia luki w finansowaniu przedstawiony przez wiadze wtoskie
biznesplan uwzglednit catos¢ przychoddw z dziatalnosci lotniczej i pozalotniczej, a takze przychody
zwigzane z dziatalno$cig pozagospodarczg wchodzacg w zakres dziatan publicznych oraz koszty
inwestycji i koszty operacyjne, jakie zostatyby poniesione do roku 2048 w zwigzku z realizacjg
projektu inwestycyjnego®. Uwzgledniajgc powyzsze przeptywy finansowe, obliczono, ze zdys-
kontowana luka finansowa wyniesie 16,84 min euro’. Planowane wsparcie publiczne byto réwne
przewidywanej luce finansowej projektu i stanowito okoto 45% catkowitych kosztow inwestycji.

lll. Decyzja Komisji Europejskiej

Przeprowadzony przez KE proces oceny zgodnosci planowanej pomocy inwestycyjnej z unij-
nymi regutami pomocy panstwa mozna podzieli¢ na trzy etapy8. Po pierwsze, KE zbadata czy
beneficjent pomocy, tj. spotka SACAL (operator lotniska Lamezia Terme), jest przedsiebiorstwem

3 Zob. pkt 15 decyzji w sprawie Lamezia Terme. W punkcie tym zaprezentowano zestawienie dostepnej w Lamezia Terme powierzchni uzytkowej ter-
minalu z zalecanym przez IATA poziomem obstugi.

4 W 2009 . port lotniczy Lamezia Terme obstuzyt 1,65 min pasazeréw, w 2011 r. byfo to juz 2 min pasazeréw, a w roku 2014 odprawiono 2,4 min oséb.

5 Wedtug przedstawionych przez wtadze wtoskie prognoz ruchu lotniczego, port lotniczy Lamezia Terme miat obstuzyé 3 min oséb w 2031 r., aw 2041 r.
miato to by¢ nawet 3,5 min pasazerdéw.

6 Przygotowany biznesplan obejmowat okres do roku 2048, czyli czas na ktory udzielono SACAL koncesji na zarzgdzanie portem lotniczym Lamezia Terme.
7 Zob. pkt 21 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

8 Nalezy w tym miejscu przypomnie¢, ze jeszcze do niedawna budowanie infrastruktury portu lotniczego byto uwazane za narzedzie ogéinej polity-
ki gospodarczej, a co za tym idzie nie byto objete zakresem zastosowania unijnego prawa pomocy panstwa. Zob. Wytyczne dotyczace stosowania
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w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oraz wskazata zakres czynnosci, co do ktérych nalezy stoso-
wac unijne przepisy regulujgce przyznawanie pomocy panstwa. Po drugie, KE sprawdzita czy
zamierzone wsparcie publiczne stanowi pomoc panstwa. Jako ze zostato ono uznane za pomoc
panstwa, KE nastepnie przeanalizowata jego zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym.

1. Pojecie przedsiebiorstwa oraz dziatalnosci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, KE musi w pierwszej kolejnosci ustali¢ czy spotka
SACAL jest przedsiebiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie ,przedsiebiorstwa”
obejmuje kazdy podmiot prowadzacy dziatalnos¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu praw-
nego i sposobu finansowania®. Za dziatalno$¢ gospodarczg uznaje sie za$ kazdg dziatalnos$é
polegajgcg na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku©.

Nastepnie KE przywotata wyrok w sprawie portu lotniczego Leipzig-Halle'', w ktorym to TS
potwierdzit, ze eksploatacja portu lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury
portu lotniczego stanowig dziatalno$é gospodarczg'2. W momencie rozpoczecia wykonywania
przez operatora portu lotniczego dziatalnosci gospodarczej poprzez swiadczenie ustug portu lotni-
Cczego za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od jego statusu prawnego lub sposobu
finansowania, uznaje sie za przedsiebiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE'3. W rezultacie,
otrzymana przez niego korzys¢ jest objeta regutami pomocy panstwa.

Badajgc okolicznosci przedmiotowej sprawy, KE zauwazyta, ze planowany nowy terminal
bedzie eksploatowany na zasadach komercyjnych przez operatora portu lotniczego, tj. spétke
SACAL. Z faktu, ze operator portu lotniczego bedzie pobierat od jego uzytkownikéw optaty z tytutu
korzystania z infrastruktury lotniskowej, KE wywnioskowata, ze infrastruktura ta bedzie uzytko-
wana w celach komercyjnych. W konsekwencji, jednostka eksploatujgca te infrastrukture (spotka
SACAL) zostata uznana za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE"4.

Przechodzac do oceny prowadzonej przez spotke SACAL dziatalnosci, KE przypomniata,
ze nie kazdy rodzaj dziatalnosci wykonywanej przez operatora portu lotniczego ma charakter go-
spodarczy'®. Z utrwalonego orzecznictwa TS wynika, ze dziatania wchodzgce zwykle w zakres
kompetenciji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wtadzy publicznej nie majg charakteru go-
spodarczego, a w konsekwencji nie wchodzg w zakres stosowania unijnego prawa dotyczgcego

artykutéw 92 i 93 TWE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 1994 r. (dalej: Wytyczne 1994), OJ C 350 z 10.12.1994;
Urban-Koztowska, 2016, s. 185-186.

9 Zob. wyr. ETS z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja Wspolnot Europejskich przeciwko Republice Wioskiej, EU:C:1998:303, (Zb. Orz.
1998, s. I-3851), pkt 36; wyr. ETS z dnia 23 kwietnia 1991 r. w sprawie C-41/90 Klaus Héfner i Fritz Elser przeciwko Macrotron GmbH, EU:C:1991:161,
(Zb. Orz. 1991, s. [-1979), pkt 21; wyr. ETS z dnia 16 listopada 1995 r. w sprawie C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko
Ministere de I’Agriculture et de la Péche, EU:C:1995:392, (Zb. Orz. 1995, s. I--4013), pkt 14; wyr. ETS z dnia 11 grudnia 1997 r. w sprawie C-55/96 Job
Centre, EU:C:1997:603, (Zb. Orz. 1997, s. I-7119), pkt. 21.

10 Zob. wyr. ETS z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko Wiochom, EU:C:1987:283, (Zb. Orz. 1987, s. 2599), pkt. 7; wyr. ETS z dnia
18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja Wspélnot Europejskich przeciwko Republice Whoskiej, EU:C:1998:303, (Zb. Orz. 1998, s. 1-3851), pkt 36.

' Wyr. Sgdu z dnia z dnia 24 marca 2011 r. w sprawach potgczonych Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt (T-443/08) i Mitteldeutsche Flughafen
AG i Flughafen Leipzig-Halle GmbH (T-455/08 przeciwko Komisji, ECLI:EU:C:2012:821, (Zb. Orz 2011, s. 11-01311), ktory zostat potwierdzony przez wyrok
ETS z dnia 19 grudnia 2012 r. w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen AG et Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji Europejskiej,
ECLI:EU:C:2012:821. Zobacz takze: wyr. ETS z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich,
ECLI:EU:T:2000:290 (Zb. Orz. 2000, s. 11-3929), potwierdzona wyr. TS z dnia 24 pazdziernika 2002 r. C-82/01 P Aéroports de Paris przeciwko Komisji
Wspdinot Europejskich, ECLI:EU:C:2002:617, (Zb. Orz. 2002, s. [-9297).

12 W celu blizszego zapoznania sig z wyrokiem w sprawie portu lotniczego Leipzig-Halle, zobacz: Goddin, Jany-Roskova, i Rabinovici, 2013, s. 169-170;
Jarecki, 2015, s. 20-37; Wilson, 2014, s. 24-27.

3 Por. wyr. ETS z dnia sprawy 17 lutego 1993 r. w sprawach potaczonych C-159/91 i C-160/91 Christian Poucet przeciwko Assurances générales de
France i Caisse mutuelle régionale du Languedoc-Roussillon, ECLI:EU:C:1993:63, (Zb. Orz. 1993, s. I-637), pkt 18.

14 Zob. pkt 29 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

15 Zob. wyr. ETS z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft mbH przeciwko Eurocontrol, EU:C:1994:7, (Zb. Orz. 1994,
s. |-43), pkt 17.
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pomocy panstwa’®. W tym miejscu KE zwrdcita uwage, ze publiczne finansowanie dziatalnosci
pozagospodarczej, scisle zwigzanej z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej, nie moze pro-
wadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji operatorow portow lotniczych. Zgodnie zas z orzeczni-
ctwem TS, przyznanie korzysci ma miejsce takze w przypadku, gdy organy publiczne zwalniajg
przedsiebiorstwa z kosztow wynikajgcych z prowadzonej przez nie dziatalnosci gospodarczej'’.
W konsekwencji, jezeli normalng praktyka jest ponoszenie przez operatoréw portéw lotniczych
pewnych kosztéw nierozerwalnie zwigzanych z ich dziatalnoscig, wowczas istnieje mozliwosc¢, ze
operatorzy portow lotniczych, ktorzy nie muszg ponosic takich kosztéw, odnoszg korzys¢, nawet
jesli takg dziatalno$¢ uznaje sie co do zasady za nie majgcg charakteru gospodarczego'@.

W niniejszej sprawie wtadze wioskie przedtozyty spis inwestycji, ktore ich zdaniem stuzyty
dziataniom zwigzanym z wykonywaniem prerogatyw wtadzy publicznej. W spisie tym wskazano
punkty kontroli policyjnej oraz celnej, jak réwniez inwestycje niezbedne do wykonywania dziatah
majgcych na celu ochrone lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji (wyposazenie
i systemy wykrywajgce niebezpieczne przedmioty lub substancje, system monitoringu wizyjnego,
systemy antywtamaniowe). Koszt tych inwestycji zostat ustalony na 3,8 min euro w wartosciach
realnych.

Oceniajgc te inwestycje, KE zgodzita sie, iz sg one zwigzane z dziatalnoscig pozagospodar-
czg. Roéwnoczesnie uznata, ze przekazane przez wtadze witoskie informacje nie pozwalajg ustali¢
czy publiczne finansowanie inwestycji wchodzacych w zakres prerogatyw wiadzy publicznej nie
prowadzi do nieuzasadnionej dyskryminacji pomiedzy réznymi operatorami portow lotniczych
we Wioszech. Co wiecej, zdaniem Komisji, dostepne dane wskazujg raczej, ze dziatajgcy na
terenie Wtoch operatorzy portéw lotniczych sg zasadniczo zobowigzani do ponoszenia kosztéw
zwigzanych z wyposazeniem oraz zapewnieniem pomieszczen lokalowych, takich jak wskazane
powyzej'®. Co sie zas tyczy lotniska Lamezia Terme, planowane wsparcie publiczne czesciowo
odcigza ten port od ponoszenia owych kosztow. W rezultacie KE stwierdzita, ze wszystkie kosz-
ty inwestycyjne, ktére majg zostac pokryte ze srodkdéw notyfikowanej pomocy, nalezy uznac za
normalne koszty dziatalnosci spotki SACALZ0.

2. Warunki uznania wsparcia finansowego za pomoc panstwa

W celu ustalenia czy zamierzone wsparcie finansowe stanowi pomoc panstwa, KE musiata
zbadac, czy spetnia ono cztery kumulatywne warunki wskazane w art. 107 ust. 1 TFUE. Zgodnie
z tym przepisem dany srodek musi: a) by¢ udzielony przez panstwo oraz z zasobéw panstwo-
wych; b) przyznawac korzys¢; c) miec selektywny charakter; d) zaktécac lub grozi¢ zaktéceniem
konkurencji oraz wptywa¢ na wymiane handlowa.

Wtadze regionalne postanowity wesprzec¢ finansowo budowe nowego terminalu pasazer-
skiego w porcie lotniczym Lamezia Terme, co zostato wyrazone poprzez wydanie w dniu 21 maja
2015 r. Regionalnej Decyzji Wykonawczej (Regional Executive Decision) nr 139. Zgodnie z Planem

16 Ciekawe rozwazania na temat wzajemnych zaleznosci pomiedzy pomocg panstwa a finansowaniem infrastruktury zostaty zawarte w: Kekelekis,
2011, s. 434—443.

17 Zob. wyr. ETS z dnia 3 marca 2005 r. w sprawie C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, ECLI:EU:C:2005:130, (Zb. Orz. 2005,
s. |-1627), pkt 36.

18 Zob. pkt 31 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

19 Zob. pkt 33 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

20 Zob. pkt 34 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
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dziatan na rzecz spéjnosci (Cohesion Action Plan Programme), srodki przeznaczone na ten cel
zostaly okreslone jako narodowe i regionalne fundusze publiczne. Stad tez KE uznata, ze pomoc
finansowa na rzecz portu lotniczego Lamezia Terme obejmuje zasoby panstwowe oraz mozna jg
przypisac panstwu?'.

Nastepnie KE przyjeta za udowodnione, ze zamierzone wsparcie finansowe stanowi ,korzys¢”
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jako ze obniza koszty inwestycyjne, ktére operator portu lot-
niczego musiatby normalnie ponies¢ w celu zwiekszenia lub poprawy wydajnosci swiadczonych
przez niego ustug??. Co wiecej, nawet wtadze wioskie nie probowaty argumentowac, ze planowana
inwestycja mogtaby czyni¢ zados¢ testowi inwestora rynkowego?3, tj. generowaé wystarczajgcy
zwrot z inwestycji.

Art. 107 ust. 1 TFUE stanowi, ze dany srodek pomocowy ma charakter selektywny, o ile
sprzyja niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektorych towarow. Przeprowadzona przez
KE analiza okolicznoséci faktycznych doprowadzita do stwierdzenia, ze planowane wsparcie ma
zostac udzielone jedynie spotce SACAL. W rezultacie KE uznata, ze srodek ten ma charakter
selektywny?4.,

Gdy wsparcie przyznane przez panstwo cztonkowskie wzmacnia pozycje przedsiebiorstwa
bedacego beneficjentem pomocy, w stosunku do innych przedsiebiorstw konkurujgcych na rynku
wewnetrznym, nalezy uznaé, ze ma ono wptyw na te przedsiebiorstwa?®. Konkurencja ma miejsce
miedzy portami lotniczymi oraz miedzy operatorami portow lotniczych, ktérzy mogg konkurowac
ze sobg o powierzenie im zarzgdzania danym portem lotniczym. KE przyjeta, ze port lotniczy
Lamezia Terme w pewnym stopniu konkuruje z innymi lotniskami potozonymi we Wtoszech i sze-
rzej — w Unii Europejskiej. Ponadto, publiczne finansowanie modernizacji portu lotniczego Lamezia
Terme umozliwi mu poszerzenie zakresu dziatalnosci oraz wzmocni jego pozycje wzgledem innych
portéw lotniczych. W rezultacie, KE uznata, ze notyfikowany $rodek moze zaktécac¢ konkurencje
i wywiera¢ wptyw na wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi26.

Majgc na uwadze, ze wszystkie przestanki z art. 107 ust. 1 TFUE zostaty spetnione, catos¢
wsparcia finansowego przeznaczonego na budowe nowego terminalu pasazerskiego na lotnisku
Lamezia Terme zostata uznana za pomoc panstwa?’.

3. Zgodnos¢ pomocy panstwa z rynkiem wewnetrznym

Zakaz udzielania pomocy panstwa nie ma charakteru absolutnego®®. Stad tez po stwierdze-
niu, ze wsparcie finansowe na rzecz portu lotniczego Lamezia Terme stanowi pomoc panstwa, KE
przystgpita do zbadania czy srodek ten moze zostac¢ uznany za zgodny z rynkiem wewnetrznym.
W przypadku pomocy panstwa na rzecz sektora lotniczego duze znaczenie praktyczne ma wyja-
tek okredlony w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, wedtug ktérego ,,poomoc przeznaczona na utatwianie

22 Zob. pkt 38 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
23 W celu uzyskania dodatkowych informacji co do sposobu rozumienia tego pojecia, zobacz: Rys, 2013, s. 159-161).
24 Zob. pkt 39 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

25 Zob. wyr. Sgdu z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, ECLI:EU:T:1998:77, (Zb. Orz. 1998, s. I1-717),
pkt 45-46.

26 Zob. pkt 41 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
27 Zob. pkt 42 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

28 Art. 107 ust. 2 TFUE wymienia przypadki, gdy pomoc panstwa jest dozwolona, za$ ust. 3 tego przepisu wskazuje przypadki, gdy dana pomoc pan-
stwa moze zosta¢ uznana przez KE za dozwolong w $wietle prawa unijnego.
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rozwoju niektorych dziatari gospodarczych lub niektérych regiondw gospodarczych, o ile nie zmie-

nia warunkow wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspolnym interesem” moze zostac

uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Szczegdétowe ramy dotyczgce stosowania tego wy-

tgczenia w zakresie sektora lotniczego zawierajg wydane w 2014 r. Wytyczne dotyczgce pomocy

panstwa na rzecz portow lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (dalej: Wytyczne 2014)2°. Warto

tym miejscu zauwazy¢, ze Wytyczne te majg charakter tzw. miekkiego prawa, a w konsekwencji

stanowig jedynie wskazanie, w jaki sposéb KE bedzie interpretowac przepisy dotyczgce pomocy

panstwa (Kociubinski, 2014a). Zgodnie z pkt. 79 Wytycznych 2014, pomoc inwestycyjna na rzecz

portéw lotniczych moze zosta¢ uznana za dopuszczalng, o ile kumulatywnie spetnia nastepujgce

warunki:

a) przyczynia sie do osiggniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania;

b) jest konieczna;

c) jestwlasciwym instrumentem polityki do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania (odpowiednios¢ srodka);

d) istnieje efekt zachety;

e) jest proporcjonalna;

f)  nie powoduje nadmiernych negatywnych skutkow dla konkurencji i wymiany handlowej po-
miedzy panstwami cztonkowskimi;

g) jest przejrzysta.

Badajgc projekt inwestycyjny w porcie lotniczym Lamezia Terme, KE uznata, ze budowa
nowego terminalu pasazerskiego, po pierwsze, zwiekszy mobilno$¢ obywateli Unii i poprawi
tacznosc¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw wewnatrzunijnych oraz — po
drugie — korzystnie wptynie na rozwoj regionu Kalabria®?. W celu ustalenia czy planowana po-
moc nie bedzie sprzyja¢ powielaniu nierentownych portéw lotniczych lub tworzeniu dodatkowej
niewykorzystanej przepustowosci, KE przeszta do zbadania czy port lotniczy Crotone, lezacy
w obszarze cigzenia lotniska bedgcego beneficjentem pomocy, moégtby obstuzy¢ przewidywany
wzrost liczby pasazerow. Majgc na uwadze liczne ograniczenia techniczne lotniska Crotone?’,
jego potozenie, brak bliskosci autostrady lub zelektryfikowanej linii kolejowej oraz trudng sytuacje
prawng, KE stwierdzita, ze port ten nie jest w stanie przyja¢ nawet czesci biezgcego ruchu lotni-
czego z portu Lamezia Terme?2.

Oceniajgc koniecznosc interwencji panstwa, KE wskazata, ze wystepowanie oraz skala luki
w finansowaniu w stosunku do catosci kosztéw inwestycji w sposéb wystarczajgcy dowodzi, ze
planowana inwestycja nie zostataby zrealizowana przy uzyciu jedynie srodkéw finansowych posia-
dacza koncesji, tj. spotki SACAL33. Nadto KE zauwazyta, ze bez wsparcia ze srodkow publicznych
planowany projekt inwestycyjny nie bytby stabilny pod wzgledem finansowym, a co za tym idzie,
nie osiggnatby poziomu rentownos$ci oczekiwanej przez inwestora prywatnego34. Réwnoczesnie

29 Dz. Urz. UE 2014 C 99/3.

30 Zob. pkt. 48—51 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

31 Szczegdtowe omowienie tych ograniczen zostanie przedstawione w czesci trzeciej komentarza do niniejszej sprawy.
32 Zob. pkt. 55-57 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
33 Zob. pkt 61 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

34 Zob. pkt 63 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
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KE zaznaczyta, ze spotka SACAL jako beneficjent pomocy zobowigzata sie do pokrycia przewa-
zajgcej czesci kosztow planowanej inwestycji®®, co czyni zado$¢ wymogowi wskazanemu w pkt 89
Wytycznych 2014.

Srodek pomocy stanowi instrument wtasciwy do osiggniecia zamierzonego celu, o ile zostanie
wykazane, ze zastosowanie instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy, ktére w mniejszym
stopniu zaktdcajg konkurencje, nie pozwolitoby osiggnaé tego celu®6. Zdaniem KE, wiadze wioskie
nalezycie wykazaty, ze planowana pomoc inwestycyjna stanowi wtasciwy srodek do osiggniecia
zamierzonych celéw. W szczegolnosci, skorzystanie przez spotke SACAL z pozyczki oprocento-
wanej wedtug obnizonej stopy nie bytoby mozliwe, majgc na uwadze, ze za podstawe obliczenia
luki w finansowaniu przyjeto okres waznosci umowy koncesyjne;j?’.

Analizujgc przestanke istnienia efektu zachety, KE stwierdzita, ze co najmniej do 4 wrzesnia
2015 r., tj. do dnia ztozenia przez wladze wtoskie wniosku do organu przyznajgcego pomoc, prace
nad projektem inwestycyjnym sie nie rozpoczety38. W rezultacie spetniony zostat formalny waru-
nek istnienia efektu zachety3°. Zgodnie z pkt 94 Wytycznych 2014, KE musiata takze zbadaé czy
bez pomocy panstwa nie realizowano by tej inwestyciji lub nie realizowano by jej w takim samym
zakresie (tzw. materialny warunek efektu zachety). Majac na uwadze ograniczony czas, na jaki
zostata przyznana spoétce SACAL koncesja na zarzadzanie portem lotniczym Lamezia Terme, KE
uznata, ze operator lotniska nie podjatby sie realizacji zadnego projektu, ktéry nie gwarantowatby
odpowiedniego zwrotu z inwestycji w okresie trwania konces;ji“C.

Pomoc panstwa na rzecz portow lotniczych, podobnie jak pozostate Srodki pomocy, aby moc
zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym, musi by¢ proporcjonalna. Pomoc panstwa jest
proporcjonalna, o ile przyciggniecie dodatkowej inwestycji lub zainicjowanie dziatalnosci w wy-
branym regionie nie miatoby miejsca przy uzyciu wsparcia w mniejszym wymiarze. Innymi stowy,
zarowno wielkos¢ pomocy panstwa, jak i jej intensywno$¢ musi by¢ ograniczona do niezbednego
minimum.

Badajgc pomoc panstwa na budowe nowego terminalu pasazerskiego na lotnisku Lamezia
Terme, KE przyjefa, po pierwsze, ze kwalifikowane koszty inwestycji wyniosg 37,73 min euro
w wartosci realnej. Po drugie, KE stwierdzita, ze wielkos¢ planowanego wsparcia finansowego
nie przekracza luki w finansowaniu. Analizujgc intensywnos$c¢ planowanej pomocy KE ustalita, po
trzecie, ze odpowiada ona 45% kosztéw kwalifikowanych projektu inwestycyjnego, a zatem miesci
sie w dopuszczalnym limicie*!. Po czwarte, KE pozytywnie ocenita zastosowany w biznesplanie
okres odniesienia, tj. czas, na ktéry udzielono koncesji spotce SACAL. W Swietle powyzszych
ustalen, KE stwierdzita, ze przedmiotowa pomoc jest proporcjonalna*?,

Zgodnie z sekcjg 5.1.1. lit. f) Wytycznych 2014 r., badajgc pomoc inwestycyjna, nalezy uwzgled-
ni¢ zaktdcenia konkurenciji i wptyw tejze pomocy na wymiane handlowg. Oznakg ewentualnych

35 Zob. pkt 64 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
36 Zob. pkt 90 Wytycznych 2014.

37 Zob. pkt 66 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

38 Zob. pkt 66 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
39 Zob. pkt 93 Wytycznych 2014.
40 Zob. pkt 72 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

41 Zgodnie z pkt. 100 Wytycznych 2014, porty lotnicze obstugujace $rednio 1 min — 3 min pasazeréw rocznie, tj. takie jak Lamezia Terme, mogg otrzy-
mywac pomoc inwestycyjng wynoszgca do 50% kwalifikowanych kosztow inwestycji.

42 Zob. pkt 87 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr2(6) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.6.10



137

Jadwiga Urban-Koztowska e  Sposob okreslania obszaru cigzenia portu lotniczego oraz zakaz finansowania...

zaktécen konkurencji lub wptywu na wymiane handlowg moze by¢ fakt, ze port lotniczy-beneficjent
pomocy znajduje sie na tym samym obszarze cigzenia co inny port lotniczy posiadajgcy niewy-
korzystang przepustowos¢. Majgc na uwadze opisang wyzej specyfike portu lotniczego Crotone,
ktory jako jedyny znajdowat sie w obszarze cigzenia lotniska Lamezia Terme oraz zapewnienie,
ze nowobudowana infrastruktura bedzie otwarta dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw, KE
uznata, ze w badanym przypadku nadmierne negatywne skutki dla konkurencji i wymiany han-
dlowej miedzy panstwami cztonkowskimi sg ograniczone do minimum#*3. KE zauwazyta nadto,
ze wiadze wioskie zobowigzaty sie do udostepnienia dokumentéw i informaciji dotyczacych pla-
nowanego wsparcia finansowego, co czyni zados¢ wymogowi przejrzystosci pomocy panstwa
w Unii Europejskiej**.

4. Konkluzje Komisji Europejskiej

W Swietle powyzszych ustalen, KE stwierdzita, ze notyfikowana pomoc inwestycyjna, prze-
znaczona na budowe nowego terminalu pasazerskiego w porcie lotniczym Lamezia Terme, spetnia
wszystkie przestanki wskazane w Wytycznych 2014 dla tej kategorii pomocy panstwa. W rezultacie
KE uznata przedmiotowg pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE. Réwnoczesnie KE przypomniata, ze zgodnie z pkt 159 Wytycznych 2014, pomocy
dopuszczonej na podstawie tych Wytycznych nie mozna kumulowaé z inng pomocg panstwa, po-
mocg de minimis ani z innymi formami finansowania unijnego, jezeli konsekwencjg takiej kumulacji
bytaby intensywno$¢ pomocy na poziomie wyzszym niz dopuszczalny wedtug tych Wytycznych?®,

IV. Komentarz

Analizujgc decyzje KE w sprawie Lamezia Terme, trzy kwestie wydajg sie mie¢ szczegdlne
znaczenie. Po pierwsze, kluczowe jest ustalenie zasad, na podstawie ktérych KE okres$la czy
konkretna inwestycja infrastrukturalna jest zwigzana z dziataniami wchodzgcymi zwykle w zakres
kompetencji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wtadzy publicznej. Ma to duze znaczenie
praktyczne, gdyz finansowanie infrastruktury bezposrednio zwigzanej z dziataniami wchodzgcymi
w zakres polityki publicznej zasadniczo nie stanowi pomocy panstwa. Po drugie, nalezy ocenic
czy KE poprawnie okreslita obszar cigzenia portu lotniczego Lamezia Terme. Po trzecie, na uwa-
ge zastugujg rozwazania KE dotyczgce koniecznosci udowodnienia, ze prognozowany wzrost
zapotrzebowania na pasazerskie ustugi lotnicze nie moze zosta¢ zaspokojony przez istniejgca
juz infrastrukture lotniczg. Kwestie te zostang szczegdtowo omowione w toku dalszych rozwazan.

1. Stosowanie zasad pomocy panstwa do inwestycji infrastrukturalnych
zwigzanych z dziataniami wchodzacymi w zakres polityki publicznej

Na wstepnie nalezy przypomnieé, ze uznanie danego operatora portu lotniczego za przed-
siebiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE nie oznacza, ze cato$¢ prowadzonej przez niego
dziatalno$ci ma charakter gospodarczy*®. Stad tez za trafne nalezy uzna¢ stanowisko KE, zgodnie

43 Zob. pkt. 88-93 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

44 Zob. pkt 97 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
45 Zob. pkt. 94—95 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

46 Zob. wyr. ETS z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft mbH przeciwko Eurocontrol, EU:C:1994:7, (Zb. Orz. 1994,
s. |-43), pkt 17.
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z ktérym konieczne jest rozroznianie poszczegolnych rodzajow dziatalnosci danego portu lotnicze-
go oraz badanie, oddzielnie w stosunku do kazdego rodzaju, w jakim stopniu majg one charakter
gospodarczy*’. Jesli okaze sie, ze port lotniczy prowadzi zaréwno dziatalno$¢ gospodarczg, jak
i dziatalnos¢ pozagospodarczg, port taki moze by¢ uznany za przedsiebiorstwo jedynie w zakresie
dziatalno$ci majgcej charakter gospodarczy.

Zgodnie z orzecznictwem TS, dziatania wchodzgce zwykle w zakres kompetencji pan-
stwa w wykonywaniu jego prerogatyw wtadzy publicznej nie majg charakteru gospodarczego,
a w konsekwencji, co do zasady, nie podlegajg ocenie na podstawie przepisow dotyczgcych
pomocy panstwa*®. Za tego rodzaju dziatalno$¢ TS uznat dotychczas miedzy innymi: dziatania
prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe celng, straz pozarng oraz dziatania
niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji*®. Warto zauwa-
zy¢, ze zaréwno TS, jak i KE, stojg na stanowisku, ze pojecie prerogatyw wtadzy publicznej nie
moze by¢ interpretowane rozszerzajgco (Correira, 2014, s. 419-421). Nalezy rowniez pamietac,
ze ocena czy konkretne dziatania wchodzg w zakres polityki publicznej winna by¢ dokonywana
na podstawie prawa unijnego, a sposob rozumienia tego pojecia nie musi by¢ tozsamy z praktykg
poszczegolnych panstw cztonkowskich. Ostateczna decyzja w tej kwestii nalezy bowiem do orga-
now unijnych®. Stad tez zdarza sie, ze KE — nie podzielajgc punktu widzenia wtadz krajowych —
uznaje, ze dane dziatania nie wchodzg w zakres polityki publicznej, a w konsekwenc;ji stosuje sie
wobec nich przepisy o pomocy panstwa. Tytutem przyktadu mozna wskaza¢ decyzje w sprawie
Zweibriicken, w ktérej to KE stwierdzita, ze srodki majgce na celu zapewnienie bezpieczehstwa
operacji w portach lotniczych nie stanowig dziatan wchodzgcych w zakres polityki publicznej®!.

Majac na uwadze okolicznosci faktyczne analizowanej sprawy, istotne znaczenie ma fakt, ze
zaréwno KE®?, jak i TS stojg na stanowisku, ze takze inwestycji zwigzanych z infrastrukturg i wy-
posazeniem, ktore sg niezbedne do prowadzenia dziatalnosci stanowigcej wykonywanie preroga-
tyw wiadzy publicznej, nie uwaza sie za dziatalnos¢ gospodarczg. Poglad ten pozostaje aktualny
w niniejszej sprawie. Wiadze wtoskie przedstawity KE spis inwestycji, ktére ich zdaniem dotyczyty
dziatah zwigzanych z wykonywaniem prerogatyw wtadzy publicznej. W spisie tym znalazty sie
punkty kontroli policyjnej oraz celnej, jak rowniez inwestycje niezbedne do wykonywania dziatan
majgcych na celu ochrone lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji (wyposazenie
i systemy wykrywajgce niebezpieczne przedmioty lub substancje, system monitoringu wizyjne-
go, systemy antywtamaniowe). Catkowity koszt tych inwestycji zostat okreslony na 3,8 min euro
w wartosciach realnych. Odnoszac sie do przedstawionego przez wtadze witoskie spisu, KE uznata,
ze wymienione w nim inwestycje dotyczg przedsiewzie¢, ktéra moga by¢ uznane za nie majacg
charakteru gospodarczego®s.

47 Zob. pkt 34 Wytycznych 2014.

48 Zob. wyr. ETS z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie C-118/85 Komisja przeciwko Wiochom, ECLI:EU:C:1987:283, (Zb. Orz. 1987, s. 2599), pkt 7 i 8;
wyr. ETS z dnia 4 maja 1988 r. w sprawie 30/87 Corinne Bodson przeciwko SA Pompes funébres des régions libérées, ECLI:EU:C:1988:225, (Zb. Orz.
1988, s. 2479), pkt 18.

49 Zob. wyr. ETS z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft mbH przeciwko Eurocontrol, EU:C:1994:7, (Zb. Orz. 1994, s. 1-43),
pkt 30; wyr. ETS z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie C-113/07 P SELEX Sistemi Integrati SpA przeciwko Komisji Wspoélnot Europejskich i Organisation
européenne pour la sécurité de la navigation aérienne (Eurocontrol), ECLI:EU:C:2009:191, (Zb. Orz. 2009, s. |-2207), pkt 71.

50 W zaleznosci od etapu postepowania wiasciwym organem moze by¢ KE, SPI lub TS.

51 Zob. dec. KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.27339 (12/C) (ex 11/NN) wdrozonej przez Niemcy na rzecz portu lotni-
czego Zweibriicken i przedsiebiorstw lotniczych korzystajgcych z tego portu lotniczego (Dz. Urz. L 34/68, pkt 194).

52 Zob. pkt 35 Wytycznych 2014.

53 Zob. pkt 33 decyzji w sprawie Lamezia Terme.
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Jesli konkretne dziatania sg uznawane przez KE za wchodzgce w zakres kompetencji panstwa
w ramach wykonywania przez nie prerogatyw wtadzy publicznej, panstwo cztonkowskie moze
zgodnie z prawem stwierdzi¢, ze stanowig one zadania panstwa. Umozliwia to panstwu czton-
kowskiemu wprowadzenie regulacji krajowych, ktére bedg przewidywac finansowanie publiczne
majgce na celu rekompensate kosztow wynikajgcych z realizacji tych zadan. Analiza praktyki
decyzyjnej KE prowadzi do wniosku, ze przepisy krajowe muszg spetniac tgcznie cztery warunki,
aby udzielone na ich postawie finansowanie publiczne nie podlegato ograniczeniom wynikajgcym
z przepisdw dotyczgcych pomocy panstwa.

Po pierwsze, regulacja krajowa musi jasno okresla¢ jakie dziatania i/lub zwigzane z nimi
inwestycje sg uwazane za dziatania wchodzgce w zakres polityki publicznej. Jak juz zostato to
zasygnalizowane, wymienione przez panstwo cztonkowskie dziatania muszg by¢ uwazane za
dziatania wchodzgce w zakres polityki publicznej, takze w Swietle prawa unijnego. Oznacza to,
ze dokonana przez panstwo cztonkowskie kwalifikacja danych dziatan i/lub zwigzanych z nimi
inwestycji o charakterze infrastrukturalnym, jako wchodzgcych w zakres kompetencji panstwa,
ma warunkowy charakter. Ostatnie stowo w tej kwestii nalezy do organdw unijnych, ktére mogg
zakwestionowac poczynione przez panstwo cztonkowskie ustalenia. Stad tez nalezy zachecaé
odpowiednie organy krajowe do zapoznawania sie z praktykg decyzyjng KE oraz orzecznictwem
sgdéw unijnych, co powinno pozwoli¢ na unikniecie rozbieznosci.

Po drugie, przepisy krajowe muszg wprowadzac¢ obowigzek zwrotu kosztéw wynikajgcych
z prowadzenia dziatalnosci, ktdra zostata okreslona jako dziatanie z zakresu polityki publicznej.
Innymi stowy, niezbedne jest ustalenie normy, ktéra przyznaje przedsiebiorstwom, wykonujgcym
dziatania wchodzace w zakres polityki publicznej lub realizujgcym inwestycje zwigzane z takimi
dziataniami, uprawnienie do zgdania rekompensaty poniesionych w tym zakresie kosztéw®*.
Z powyzszego wynika, ze przyznanie stosownej rekompensaty nie moze by¢ zalezne od uznania
organow krajowych.

Po trzecie, uprawnienie do zgdania zwrotu danej kategorii kosztow musi by¢ przyznane
wszystkim jednostkom znajdujgcym sie w podobnej sytuacji faktycznej. Warunek ten ma na
celu przeciwdziatanie dyskryminacji poszczegélnych portéw lotniczych. Zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem TS, przyznanie korzysci danemu przedsigbiorstwu ma miejsce takze w wypadku,
gdy organy publiczne zwalniajg je z ponoszenia kosztow wynikajgcych z prowadzonej przez nie
dziatalnos$ci gospodarczej®®. Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem w $wietle danego porzgdku
prawnego jest to, ze przedsiebiorstwa lotnicze lub operatorzy portow lotniczych ponoszg koszty
pewnych ustug lub inwestycji, natomiast niektére przedsiebiorstwa lotnicze lub niektdrzy operatorzy
portéw lotniczych nie muszg ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie porty mogg uzyskiwac korzysc,
nawet jesli takie ustugi same w sobie uznaje sie za dziatalnos$¢ pozagospodarczg®S.

Tytutem przyktadu mozna wskazac¢ na sprawe dotyczgcg pomocy panstwa udzielonej na rzecz
izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan, gdzie KE uznata, ze wprowadzony we
Francji system rekompensaty dziatan wchodzgcych w zakres polityki publicznej, ma zastosowanie

54 Zob. decyzja KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) wdrozonej przez Wiochy na rzecz
Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.Ai réznych przewoznikoéw lotniczych prowadzgcych dziatalnosé w porcie lotniczym Alghero,
Dz. Urz. L 250/38, pkt 263.

55 Wyr. ETS z dnia 3 marca 2005 r. w sprawie C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, ECLI:EU:C:2005:130, (Zb. Orz. 2005,
s. |-1627), pkt 36.

56 Zob. pkt 37 Wytycznych 2014.
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do wszystkich francuskich cywilnych portéw lotniczych, zaréwno w odniesieniu do zadan bedgcych
przedmiotem rekompensaty, jak i mechanizméw ich finansowania. KE ustalita, ze rekompensa-
ta kosztow zwigzanych z tymi zadaniami ze srodkéw publicznych nie prowadzi do zmniejszenia
kosztow ponoszonych zwykle przez organy zarzgdzajgce portami lotniczymi. W konsekwencji KE
przyjeta, ze system ten nie powoduje dyskryminacji®’.

Po czwarte, finansowanie publiczne tego rodzaju dziatalno$ci pozagospodarczej musi byé
$cisle ograniczone do rekompensowania kosztéw wynikajgcych z takiej dziatalnosci®® i nie moze
by¢ wykorzystywane do pokrycia kosztow zwigzanych z innymi rodzajami dziatalnosci. Oznacza
to, ze kazda ewentualna nadwyzka rekompensaty, ktéra zostata przyznana przez krajowe orga-
ny publiczne moze stanowi¢ pomoc panstwa®®. Warto w tym miejscu przywota¢ rozwazania KE
poczynione w sprawie pomocy panstwa udzielonej na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes
— Uzes — Le Vigan. W sprawie tej KE szczegotowo zbadata wprowadzony we Francji system re-
kompensowania wydatkéw zwigzanych z dziataniami wchodzgcymi w zakres polityki publiczne;.
KE zauwazylta, ze system przewidziany w przepisach francuskich opiera sie na $cistych mecha-
nizmach kontroli kosztéw, zaréwno ex ante, jak i ex post. W rezultacie uznata, ze wprowadzony
przez Francje system gwarantuje, iz organy zarzgdzajgce portami lotniczymi otrzymajg wytgcznie
kwoty niezbedne do pokrycia poniesionych kosztéw®?. Z powyzszego wynika, ze ustawodawstwo
krajowe powinno szczegdtowo okreslaé¢ sposob obliczania naleznej rekompensaty.

Przechodzgc do oceny dziatah wskazanych przez wtadze wtoskie w sprawie terminalu
w porcie Lamezia Terme jako wchodzgcych w zakres polityki publicznej, nalezy zauwazyc, ze ich
charakter nie budzit watpliwosci. Stad tez, po przywotaniu stosownego orzecznictwa, KE stwier-
dzita, ze wymienione przez wtadze wtoskie dziatania mogg by¢ uwazane za niemajgce charak-
teru gospodarczego. Za duzy mankament przedmiotowej decyzji nalezy uznac brak przywotania
konkretnych informacji udzielonych przez wtadze wtoskie, ktére spowodowaty, ze KE uznata, iz
system przyznawania rekompensat ma charakter dyskryminujgcy. W punkcie 33 tejze decyzji,
KE jedynie ogdlnikowo zauwazyta, ze otrzymane od wtadz wtoskich informacje nie wskazuja, aby
publiczne finansowanie inwestycji wchodzgcych w zakres polityki publicznej nie prowadzito do
dyskryminacji pomiedzy operatorami portéw lotniczych we Wioszech. Nastepnie KE stwierdzita,
ze dostepne informacje wskazuja, iz wtoscy operatorzy portéw lotniczych muszg zwykle ponosi¢
koszty zwigzane z wyposazeniem i udostepnieniem pomieszczen, o ktérych mowa w przedmiotowe;j
sprawie, a planowana pomoc inwestycyjna na rzecz portu lotniczego Lamezia Terme zwalnia ten
port z czesci tych kosztéw. Majgc na uwadze, ze konsekwencjg stwierdzenia dyskryminacyjnego
charakteru wioskiego systemu przyznawania rekompensat byto uznanie, iz stanowig one pomoc
panstwa, zasadne wydaje sie oczekiwanie, by KE doktadnie sprecyzowata powody, ktére dopro-
wadzity jg do tej konkluzji. Uzyte w przedmiotowej decyzji sformutowanie ,dostepne informacje” ma
charakter ogolnikowy i nie pozwala zainteresowanym osobom poznaé sposobu rozumowania KE.

57 Zob. dec. KE z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie w sprawie pomocy panstwa SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz
izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzes — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport de Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing
Services Limited, Dz. Urz. L 113/32, pkt 567.

58 Zob. dec. KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.27339 (12/C) (ex 11/NN) wdrozonej przez Niemcy na rzecz portu lotni-
czego Zweibriicken i przedsiebiorstw lotniczych korzystajgcych z tego portu lotniczego, Dz. Urz. L 34/68, pkt 200.

59 Zob. pkt 36 Wytycznych 2014.

60 Zob. dec. KE z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie w sprawie pomocy panstwa SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz
izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport de Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing
Services Limited, Dz. Urz. L 113/32, pkt 569.
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2. Sposob okreslania obszaru cigzenia portu lotniczego

Prawidtowe okreslenie obszaru cigzenia portu lotniczego, bedgcego beneficjentem pomocy,
ma duze znaczenie praktyczne, gdyz wptywa na ocene czy planowana pomoc inwestycyjna nie
sprzyja powielaniu nierentownych portéw lotniczych lub nie tworzy dodatkowej niewykorzystanej
przepustowosci®'. Co wiecej, nalezy zauwazyé, ze zadna inwestycja, ktora nie oferuje zadowa-
lajgcych srednioterminowych perspektyw uzytkowania lub ktéra powoduje pogorszenie Srednio-
terminowych perspektyw uzytkowania istniejgcej na danym obszarze cigzenia infrastruktury, nie
moze liczy¢ na uznanie jej za przyczyniajgcg sie do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot
wspdlnego zainteresowania.

Wytyczne 2014 wprowadzajg definicje legalng terminu ,obszar cigzenia portu lotniczego”
(ang. catchment area of an airport, niem. Einzugsgebiet eines Flughafens, franc. zone d’attraction
d’un aéroport), co stanowi novum w stosunku do poprzednio obowigzujgcych wytycznych KE®2,
Na mocy obecnie obowigzujgcych Wytycznych 2014, obszar cigzenia zostat wyznaczony jako
geograficzna granica rynku, ktéra zazwyczaj obejmuje obszar o promieniu okoto 100 km lub wy-
magajacy 60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociggiem lub pociggiem duzych
predkosci®®. Co wazne, obszar cigzenia danego portu lotniczego moze w nieznacznym stopniu
odbiegaé¢ od wskazanych powyzej wskazéwek, jako ze powinien uwzglednia¢ specyfike kon-
kretnego portu lotniczego. Zdaniem KE zaréwno wielkos¢, jak i ksztalt obszaru cigzenia mogag
by¢ rézne w przypadku poszczegolnych portow lotniczych i zalezg od wiasciwosci konkretnego
portu lotniczego. Jako cechy portu lotniczego majgce znaczenie dla okreslenia jego obszaru
cigzenia, KE wymienita model biznesowy, lokalizacje i kierunki podrézy obstugiwane przez dany
port lotniczy.

W sprawie bedgcej przedmiotem niniejszej glosy, KE uznata, ze jedynie port lotniczy Crotone
znajduje sie w obszarze cigzenia beneficjenta pomocy inwestycyjnej, tj. portu lotniczego Lamezia
Terme®*. O ile stwierdzenie przez KE, Ze port lotniczy Reggio Calabria znajduje sie poza obsza-
rem cigzenia lotniska Lamezia Terme nie budzi watpliwosci®®, to przyjecie, ze port Crotone lezy
w obszarze cigzenia portu bedgcego beneficjentem pomocy moze budzi¢ watpliwosci, biorgc pod
uwage dotychczasowg praktyke decyzyjng KE.

Warto w tym miejscu blizej przedstawic¢, w jaki sposéb KE okreslita obszar cigzenia portu
lotniczego Karnten. Dokonane przez KE w tej sprawie rozwazania dobrze obrazujg koniecznos¢
uwzglednienia charakterystycznych cech danego lotniska przy ocenie czy w obszarze cigzenia
tego lotniska znajduje sie inny port lotniczy. W sprawie tej portem lotniczym najblizej potozonym
wzgledem lotniska Karnten byto lotnisko w Lublanie (Stowenia). Oba lotniska dzielita odlegtos$c
jedynie 71 km. Majgc na uwadze, Zze najkrotsza droga pomiedzy tymi lotniskami wiodta przez
masyw gorski o wysokosci ponad 1 tys. m n.p.m., KE nie kwestionowala, ze faktyczny czas
przejazdu bedzie wynosit ponad 60 minut. Jesli chodzi o potgczenia kolejowe, to czas przejazdu
zostat ustalony na co najmniej 2 h 10 minut, jako ze nie kursowaty tam pociggi duzych predkosci.

61 Zob. pkt 85 zd. 1 Wytycznych 2014.

62 Wytyczne wspolnotowe dotyczace finansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsiebiorstw lotniczych
oferujgcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych, Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1-14.

83 Zob. pkt 25.12) Wytycznych 2014.

64 Zob. pkt 54 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

65  Port ten znajdowat sie w odlegtosci 130 km od lotniska Lamezia Terme, a czas przejazdu pomigdzy oboma lotniskami wynosit 1h 20 minut.
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W rezultacie KE stwierdzita, Ze planowane inwestycje dotyczg lotniska, ktore jest wazne dla za-
pewnienia mobilnosci osob mieszkajgcych w badanym regionie®®. Z powyzszego zdaje sie wy-
nika¢, ze KE przypisuje duzg wage kwestii realnego czasu dojazdu z jednego portu lotniczego
do drugiego. Ponadto decyzja KE w tej sprawie zdaje sie sugerowac, ze pomimo zastosowania
w pkt 25.12) Wytycznych 2014 okreslenia ,lub”, obszar cigzenia danego portu lotniczego stanowi
obszar o promieniu okoto 100 km, zarazem ile rownoczes$nie pokonanie tej odlegtosci nie trwa
dtuzej niz 60 minut.

Biorgc pod uwage przedstawione w sprawie Kérnten rozwazania, zasadny wydaje sie po-
glad, zgodnie z ktérym matematyczne obliczenie odlegtosci pomiedzy dwoma portami lotniczymi
nie jest decydujgce ani wystarczajgce dla ustalenia czy znajdujg sie one w tym samym obszarze
cigzenia. Co wiecej, mozna by domniemywac, ze w przypadku, gdy najkrotsza odlegtos¢ pomie-
dzy dwoma portami lotniczymi wynosi mniej100 km, a zarazem realny czas przejazdu przekra-
cza 60 minut, KE bedzie sktonna uzna¢, iz badane porty lotnicze majg inne obszary cigzenia.
Przyjecie, ze port lotniczy Crotone znajduje sie w obszarze cigzenia portu Lamezia Terme zdaje
sie jednak przeczyc¢ takiemu sposobowi rozumienia tego warunku. Warto w tym miejscu przypo-
mnie¢, ze odlegto$¢ pomiedzy portem lotniczym Lamezia Terme a lotniskiem Crotone okreslono
na 90 km, przy czym ustalono, ze czas przejazdu samochodem pomiedzy tymi lotniskami wynosi
1h 15 minut, co oznacza, ze zostat spetniony tylko jeden z warunkow, a mimo to KE uznata, ze
port lotniczy Crotone lezy w obszarze cigzenia portu Lamezia Terme.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze badajgc obszar cigzenia poru lotniczego Lamezia Terme, KE
oparta sie jedynie na czasie przejazdu samochodem pomiedzy tym lotniskiem a portem lotni-
czym Crotone, nie wskazujgc czy mozliwe jest skorzystanie z innych srodkéw transportu. Tego
typu praktyke nalezy uzna¢ za nieobrazujgcg catosci sprawy, a w konsekwenciji za niewtasciwa.
Celowe jest zatem postulowanie, by KE dokonywata ustalen, majac na uwadze wszystkie dostepne
srodki transportu, w tym nawet podréze drogg morska, o ile jest to uzasadnione okolicznosciami
konkretnego przypadku®’. Co sie za$ tyczy podrozy samochodem, majgc na uwadze powszech-
nosc¢ tworzenia sie zatoréw na drogach, ilos¢ wypadkéw oraz wystepujgce czasowo utrudnienia
(np. roboty drogowe), zaleca sie, by KE ostroznie podchodzita do szacowanego czasu przejazdu
samochodem.

Powyzsze rozwazania nabierajg szczegdlnego znaczenia, jesli wezmie sie pod uwage
fakt, iz wiekszos¢ drogi dzielgcej lotnisko Crotone od lotniska Lamezia Terme nie miata statusu
autostrady. Wydaije sie, ze o ile obliczenie czasu przejazdu wybranego odcinka autostrady jest
dos¢ proste, a sam przejazd, oprécz wyjatkowych sytuacii, jest w zasadzie przewidywalny, o tyle
w przypadku drog lokalnych poprawne okreslenie czasu przejazdu danego odcinka moze okazac¢
sie problematyczne, a ponadto czas przejazdu w wiekszym stopniu jest zalezny od okolicznosci
panujgcych w danej chwili (pora dnia, natezenie ruchu, warunki atmosferyczne).

Podsumowujgc te czes¢ rozwazan, nalezy stwierdzi¢, ze trafno$¢ uznania przez KE portu
lotniczego Crotone za lezgcy w obszarze cigzenia lotniska Lamezia Terme budzi uzasadnione

66 Zob. decyzja KE z dnia 6 listopada 2015 r. w sprawie pomocy panstwa SA.40433 (2015/N) — Austria, Program inwestycyjny lotniska Karnten,
Klagenfurt, C(2015) 7569, pkt 56.

67 Zob. dec. KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) wdrozonej przez Wiochy na rzecz Societa
di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A i roznych przewoznikéw lotniczych prowadzgcych dziatalnosé w porcie lotniczym Alghero,
Dz. Urz. L 250/38, pkt 247.
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watpliwosci. Co wiecej, nalezy wskazac na niepetnos¢ poczynionych przez KE ustalen, w szcze-
golnosci majgc na uwadze wzgledzie fakt, ze KE nie rozwazyta czasu przejazdu wszystkimi do-
stepnymi srodkami transportu, opierajac sie jedynie na czasie przejazdu samochodem.

3. Zakaz finansowania niewykorzystanej infrastruktury lotniczej

Zgodnie z pkt. 85 Wytycznych 2014 ustalenie, ze planowana pomoc inwestycyjna nie po-
woduje powielania nierentownych portow lotniczych ani nie tworzy dodatkowej niewykorzystanej
przepustowosci stanowi jeden z warunkéw uznania, ze ta pomoc przyczynia sie do osiggniecia
celu stanowigcego przedmiot wspolnego zainteresowania®®. Warto w tym miejscu przypomniec,
ze cho¢ zakaz tworzenia dodatkowej przepustowosci, ktéra w praktyce nie bedzie wykorzystana,
zostat formalnie wprowadzony dopiero w Wytycznych 2014, KE badata te kwestie takze przed
wydaniem owych Wytycznych. Tytutem przyktadu mozna wskaza¢ na wydang przez KE decyzje
w sprawie portu lotniczego Zweibriicken. KE stwierdzita w niej, iz brak doktadnego okreslenia
kryteriow, na podstawie ktérych dokonywana bedzie ocena czy pomoc inwestycyjna na rzecz
portu lotniczego przyczynia sie do osiggniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przed-
miot wspodlnego zainteresowania, nie moze prowadzi¢ do wniosku, iz samo powielenie istniejgce;j
infrastruktury portu lotniczego przyczynia sie do osiggniecia takiego celu®®. Jak stusznie zauwaza
D. Grespan, Wytyczne 2014 sprecyzowaty sposob rozumienia zakazu powielania nierentownej
lub niewykorzystanej infrastruktury (Grespan, 2014, s. 12).

Analiza Wytycznych 2014 prowadzi do wniosku, ze w celu ustalenia, czy dany projekt inwesty-
cyjny nie powoduje tworzenia dodatkowej niewykorzystanej przepustowosci, nalezy zbadac dwie
kwestie. Po pierwsze, jezeli gtbwnym celem projektu inwestycyjnego jest stworzenie nowej lub
dodatkowej przepustowosci w porcie lotniczym (jak w glosowanej sprawie), planowana infrastruk-
tura musi, w sredniookresowej perspektywie, odpowiadac prognozowanemu zapotrzebowaniu ze
strony przedsiebiorstw lotniczych, pasazerow i spedytorow obecnych na obszarze cigzenia tego
portu lotniczego’®. Po drugie, panstwo cztonkowskie zamierzajgce udzieli¢ wsparcia finansowego
na projekt zwiekszajgcy przepustowos¢ danego portu lotniczego, jest zobowigzane udowodnic,
Ze prognozowany wzrost ruchu lotniczego nie moze zosta¢ obstuzony przez istniejagcg w danym
obszarze cigzenia przepustowos¢. W tym celu niezbedne jest sporzgdzenie ex ante biznesplanu,
ktory bedzie opisywat prawdopodobny wptyw planowanej inwestycji na uzytkowanie istniejgcej
infrastruktury, takiej jak inny port lotniczy lub inne srodki transportu (w szczegdlnosci potgczenia
pociggami duzych predkosci)’'. Obowigzek dostarczenia takich analiz spoczywa na panstwie,
ktére winno go wypetni¢ przy notyfikacji pomocy (Kociubinski, 2014b).

W badanej sprawie KE nie kwestionowata przedstawionych przez panstwo cztonkowskie analiz
ruchu lotniczego i uznata, ze planowana budowa nowego terminalu pasazerskiego jest zasadna,
majgc na uwadze, po pierwsze, brak wystarczajgcej przepustowosci, by zapewni¢ odpowiedni

68 Drugim warunkiem spenienia tej przestanki jest ustalenie, ze planowane wsparcie lotnicze przyczynia sie do osiggniecia przynajmniej jednego z trzech
celéow wskazanych w pkt. 84 Wytycznych 2014. Wiecej na temat sposobu rozumienia pojecia ,celu stanowigcego przedmiot wspdélnego zainteresowania”
zob. Urban-Koztowska, 2015a, s. 148—150; Urban-Koztowska, 2015b, s. 294-296.

69 Zob. dec. KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.27339 (12/C) (ex 11/NN) wdrozonej przez Niemcy na rzecz portu lotni-
czego Zweibriicken i przedsiebiorstw lotniczych korzystajgcych z tego portu lotniczego, Dz. Urz. L 34/68, pkt 257.

70 Zob. pkt 85 zd. 3 Wytycznych 2014.
71 Zob. pkt 86 zd. 2 Wytycznych 2014.
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komfort obstugi pasazeréw oraz — po drugie — prognozowany wzrost popytu na ustugi lotnicze’?.
Nie powtarzajgc wskazanych wyzej watpliwosci co do poprawnosci zaliczenia lotniska Crotone
do obszaru cigzenia lotniska Lamezia Terme, nalezy wskazac, ze analizowana sprawa zawiera
godne uwagi rozwazania dotyczace drugiego ze wskazanych powyzej wymogow, tj. koniecznosci
udowodnienia, iz prognozowany wzrost zapotrzebowania na pasazerskie ustugi lotnicze nie moze
zostac¢ zaspokojony przez istniejgcy juz infrastrukture lotnicza.

W analizowanej sprawie, KE szczegotowo rozwazyta cechy charakterystyczne lotniska
Crotone i poréwnata je z wtasciwosciami lotniska Lamezia Terme. KE ustalita, po pierwsze, ze
lotnisko Crotone ma liczne ograniczenia infrastrukturalne. Posiada pas startowy o dtugosci je-
dynie 2 tys. metrow, co ogranicza zasieg lotéw, jakie mogg by¢ z niego wykonywane, podczas
gdy lotnisko Lamezia Terme ma pas startowy o dtugosci 3 tys. metrow. Ptyta postojowa na lot-
nisku Crotone moze pomiesci¢ wytgcznie statki powietrzne nalezgce do kategorii C, natomiast
port lotniczy Lamezia Terme moze przyjmowac samoloty do kategorii E. Wskazano rowniez, ze
w przypadku silnych wiatréw lub matej widocznosci loty z portu Crotone sg przekierowywane na
lotnisko Lamezia Terme. Po drugie, KE zwrdcita uwage na fakt, ze w okolicy lotniska Crotone
brakuje autostrady lub zelektryfikowanej linii kolejowej. Po trzecie, wskazano, ze lotnisko Crotone
znajduje sie w trudnej sytuacji prawnej, jako ze jest obecnie zarzgdzane przez syndyka masy
upadiosciowej. W kohcu KE zauwazyta, ze nominalna przepustowos$c¢ lotniska Crotone wynosi
250 tys. pasazerow rocznie i jest obecnie w petni wykorzystywana. Dogtebna analiza wszystkich
cech charakterystycznych lotniska Crotone doprowadzita KE do stwierdzenia, ze ten port nie jest
w stanie przyja¢ nawet czesci biezgcego ruchu lotniczego lotniska Lamezia Terme.

Stanowisko KE nie budzi w tym zakresie najmniejszych watpliwosci i nalezy je uzna¢ za w peni
zasadne, poniewaz ma ono oparcie w okolicznosciach faktycznych, ktére w dodatku wskazuja, ze
lotnisko Crotone nie jest w stanie obstuzy¢ dodatkowego ruchu lotniczego. Co wiecej, uwazam,
ze przeprowadzone przez KE w tej sprawie rozwazania mogg stanowi¢ cenne zrédto odniesienia
dla spraw rozpoznawanych w przysztosci.

Zgodnie z pkt. 86 Wytycznych 2014, KE bedzie zgtaszac¢ watpliwosci co do sredniotermino-
wych perspektyw uzytkowania infrastruktury portu lotniczego bedgcego beneficjentem wsparcia
publicznego, w przypadku gdy istniejgcy na tym samym obszarze cigzenia inny port lotniczy nie
dziata na granicy maksymalnej przepustowosci lub w jej poblizu. Jakkolwiek wymog braku po-
wielania niewykorzystanej infrastruktury ze wszech miar zastuguje na aprobate, niemniej jednak
wydaje sie, ze sposoéb jego sformutowania w Wytycznych 2014 jest nazbyt kategoryczny. Majac
na uwadze czasochtonnos$¢ realizacji projektéw inwestycyjnych na lotniskach, nalezy przyjaé, iz
rozsgdny inwestor nie powinien zwleka¢ z podjeciem danej inwestycji az do momentu, gdy do-
stepna przepustowos$¢ tego lotniska lub innego lotniska znajdujgcego sie na tym samym obszarze
cigzenia bedzie niemal w petni wykorzystana’3.

Glosowana decyzja zdaje sie sugerowac, ze takze zdaniem KE wymog, by istniejacy port
lotniczy dziatat na granicy maksymalnej przepustowosci lub w jej poblizu, nie powinien by¢ ro-
zumiany zbyt restrykcyjnie. W sprawie tej KE wskazata, Zze majgc na uwadze obecny poziom

72 Zob. pkt 52 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

73 Zob. Uwagi przedstawione przez wtadze polskie co do projektu wytycznych dotyczgcych pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw
lotniczych: Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, HT-2635 Revision of Aviation Guidelines. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/competition/
consultations/2013_aviation_guidelines/poland_pl.pdf (22.11.2016).
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ruchu lotniczego oraz prognoze wskazujgca, ze bedzie sie on zwiekszat, brak realizacji w bliskiej
przysztosci inwestycji infrastrukturalnej majgcej na celu dostosowanie przepustowosci lotniska
do zwiekszajgcego sie popytu na ustugi lotnicze, spowodowatby spadek jakosci swiadczonych
ustug, opdznienia lotéw, a takze inne problemy techniczne, co w rezultacie miatoby niekorzystny
wptyw na lotnisko, region Kalabria oraz szeroko rozumiany interes publiczny’.

Podsumowujgc, obowigzek udowodnienia, ze prognozowana liczba pasazeréw wymaga
zwiekszenia przepustowosci danego portu lotniczego, cigzy na panstwie cztonkowskim zamierza-
jacym dofinansowac projekt inwestycyjny w porcie lotniczym’>. Pomoc inwestycyjna na budowe
lub rozbudowe infrastruktury lotniczej moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym
jedynie w przypadku, gdy planowane inwestycje stuzg zaspokojeniu popytu na ustugi lotnicze,
ktérego w przeciwnym wypadku nie udatoby sie zaspokoi¢. Jezeli na obszarze cigzenia portu
lotniczego, bedacego beneficjentem pomocy, znajduje sie inny port lotniczy, duze znaczenie
praktyczne ma ustalenie, w jakim stopniu jego przepustowos$c¢ jest wykorzystywana. Udzielenie
planowanej pomocy inwestycyjnej jest dopuszczalne, o ile zostanie wykazane, ze znajdujacy sie
na tym samym obszarze cigzenia drugi port lotniczy nie posiada wolnej przepustowosci albo jest
ona zbyt mata, by zaspokoi¢ prognozowany wzrost popytu na ustugi lotnicze. Oznacza to, ze
dana pomoc inwestycyjna przyczynia sie do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania. Jako ze wymienione w pkt. 79 Wytycznych 2014 warunki majg charakter taczny,
niedopetnienie jednego z nich oznacza, ze danej pomocy inwestycyjnej nie nalezy uznawac za
zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. b) TFUE.

Warto takze zaznaczy¢, ze w przypadku ustalenia, iz warunek przyczyniania sie do osigg-
niecia celu stanowigcego przedmiot wspdlinego zainteresowania nie zostat spetniony, KE nie jest
zobowigzana do badania pozostatych warunkéw dopuszczalnosci pomocy inwestycyjnej na rzecz
portéw lotniczych. Brak oceny dalszych przestanek nie bedzie miat wplywu na poprawnos¢ wy-
danej decyzji ani nie podda w watpliwosc¢ jej waznosci. Za odstgpieniem od analizy wszystkich
przestanek moga takze przemawia¢ wzgledy ekonomii procesowej. Niemniej jednak KE moze
zdecydowac, ze zbada wszystkie przestanki’®. Wydaje sie, ze tego typu podejscie moze byé ce-
lowe w przypadku wydania decyzji nakazujgcej zwrot otrzymanej pomocy. Dokonanie przez KE
petnej analizy wszystkich aspektow takiej sprawy, pozwala na lepsze wykazanie niezgodnosci
przedmiotowego srodka pomocowego z unijnymi przepisami regulujgcymi zasady udzielania po-
mocy panstwa. Co wiecej, moze to zmniejszy¢ odsetek spraw, od ktérych panstwo udzielajgce
pomocy wnosi odwofania.

V. Podsumowanie

Jednym z celow niniejszej glosy byto omdéwienie oraz doprecyzowanie zasad, na podsta-
wie ktorych KE okresla czy konkretna inwestycja infrastrukturalna jest zwigzana z dziataniami
wchodzgcymi zwykle w zakres kompetencji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy
publicznej. Autorka wyraza nadzieje, ze zaproponowany czteroetapowy model badania tej kwestii

74 Zob. pkt 50 decyzji w sprawie Lamezia Terme.

75 Por. dec. KE z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.27339 (12/C) (ex 11/NN) wdrozonej przez Niemcy na rzecz portu lotni-
czego Zweibrticken i przedsigbiorstw lotniczych korzystajgcych z tego portu lotniczego, Dz. Urz. L 34/68, pkt 272.

76 Zob. dec. KE z dnia 26 lutego 2015 r. w sprawie w sprawie $rodka SA.35388 (2013/C) (ex 2013/NN i ex 2012/N) — Polska — Utworzenie portu lotni-
czego Gdynia-Kosakowo, C(2015) 1281, pkt. 227-243.
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utatwi dokonanie oceny czy wsparcie publiczne przeznaczone na pokrycie konkretnych kosztéw
inwestycyjnych jest zgodne z unijnym prawem dotyczgcym pomocy panstwa. Prawidtowy sposob
kwalifikacji danego wsparcia ma istotne znaczenie praktyczne, gdyz finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwigzanej z dziataniami wchodzacymi w zakres polityki publicznej nie wchodzi w za-
kres stosowania unijnych regut pomocy panstwa. Co za tym idzie, wielko$¢ przekazanych na ten
cel srodkéw publicznych podlega jedynie przepisom prawa krajowego. Moze to z kolei skutkowac¢
nadmiernym wydatkowaniu funduszy publicznych, co KE uwaza za niewtasciwe.

Jesli chodzi o sposob ustalania obszaru cigzenia portu lotniczego, autorka stoi na stanowi-
sku, ze KE dokonata pobieznej analizy obszaru cigzenia lotniska Lamezia Terme oraz btednie
uznata, iz port lotniczy Crotone znajduje sie w jego obszarze cigzenia. Stad tez w niniejszej glo-
sie szczegobtowo odniesiono sie do tej kwestii oraz wskazano jakie okolicznosci nalezy bra¢ pod
uwage przy okreslaniu obszaru cigzenia danego portu lotniczego. Nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze
przedstawione rozwazania zaowocujg szerszg debata.

Co sie zas tyczy zakazu tworzenia niewykorzystanej infrastruktury, na uwage zastugujg roz-
wazania KE dotyczace koniecznosci udowodnienia, ze prognozowany wzrost zapotrzebowania
na pasazerskie ustugi lotnicze nie moze zosta¢ zaspokojony przez istniejgcg juz infrastrukture
lotniczg. Poczynione w niniejszej sprawie przez KE rozwazania mogg by¢ waznym punktem od-
niesienia przy badaniu kolejnych spraw, jako ze zawierajg cenne wskazéwki co do okolicznosci,
ktére powinny by¢ uwzgledniane. W rezultacie pozytywnie nalezy oceni¢ poczynione w tym za-
kresie przez KE ustalenia.

Podsumowujgc, glosowana decyzja zastuguje na aprobate jedynie w czesci.
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