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Streszczenie

Pomoc publiczna byta zawsze obecna w sektorze transportu lotniczego. Fakt, Zze linia lotnicza
znalazta sie w sytuacji, w ktorej zmuszona byta wystgpi¢ o publiczne wsparcie z punktu widze-
nia unijnego prawa konkurencji jest czyms$ niekorzystnym, jednak nie niespotykanym. Komisja
Europejska stojgc na stanowisku, ze kazda pomoc publiczna zaburza konkurencje, wymaga od
jej beneficjenta zastosowania srodkow wyréwnawczych, tzw. kompensacji polegajgcej na ko-
niecznosci ograniczenia czesci rentownych operacji, majgcych na celu w zatozeniu, stymulowanie
konkurencji i minimalizowanie negatywnych skutkow wsparcia.

Niniejsze opracowanie przedstawia analize ram prawnych i skutkéw zastosowania wzmiankowanych
Srodkow wyrownawczych oraz ich ewentualnej zmiany, ktére w transporcie lotniczym przybiera-
ja forme redukcji oferowania, czyli zmniejszania floty, rezygnacji z obstugi rentownych potgczen
oraz zbycia przydziatéw czaséw operacji w koordynowanych portach lotniczych. Zagadnienie
zostato przedstawione zaréwno od strony wptywu stosowanych srodkéw na ogolng konkuren-
cyjnos¢ bardzo specyficznego sektora, jak i w kontekscie celéw spotecznej gospodarki rynkowej
stanowigcej podstawe ustroju gospodarczego Unii Europejskiej. Wywod kohczg wnioski de lege
ferenda sformutowane w zwigzku z trwajgcg ,modernizacjg” unijnego systemu pomocy publiczne;j.
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I. Wprowadzenie

Sektor transportu lotniczego poczatkowo byt praktycznie catkowicie chroniony przed oddziaty-
waniem sit rynkowych'. Panstwa dostrzegajgc jego strategiczne znaczenie, uznawaty go jednoczes-
nie za narodowego tzw. flagowego przewoznika i traktowaty kontrole nad tym przedsiebiorstwem
w kategoriach racji stanu?. Przeprowadzona w latach dziewie¢dziesigtych XX wieku deregulacja
europejskiego rynku transportu lotniczego i rozpowszechnienie sie uméw tzw. Otwartego Nieba
doprowadzity do powstania intensywnej konkurencji na rynku®. Wielu flagowych przewoznikow
znalazto sie w ciezkiej sytuacji finansowej, poniewaz miaty trudnosci z adaptacjg do operacji w wy-
soko konkurencyjnym srodowisku*. Dodatkowo narasta¢ zaczetfa presja konkurencyjna ze strony
powstajgcych przewoznikdw niskokosztowych tzw. tanich linii lotniczych oraz operatoréw z rejonu
Azja—Pacyfik, a szczegdlnie silnie subsydiowanych linii z panstw Zatoki Perskiej°. Ze wzgledu
na duzg wrazliwoscig rynku na wahania cen paliw (stanowigcych gtéwng pozycje w strukturze
kosztow linii lotniczej) oraz skutki wydarzen o charakterze losowym (tzw. Black Swan Events), jak
ataki z 11 wrzesnia czy epidemia SARS, pomoc publiczna zawsze byta istotng czescig sektora
transportu lotniczego®.

Panstwa cztonkowskie, bardzo czesto utrzymujgce znaczne lub catkowite udziaty we flago-
wych liniach lotniczych, podejmujg kroki majgce na celu uzdrowienie sytuacji tych podmiotow, wy-
chodzac z zatozenia, Zze posiadanie bazujgcego w kraju przewoznika sieciowego lezy w interesie
publicznym’. Wynika to w znacznej mierze z faktu, ze transport lotniczy stanowi narzedzie rozwo-
ju, a poprzez polepszenie skomunikowania obszaru wptywa pozytywnie na wzrost gospodarczy
i trudno kwantyfikowalng spojnosé spoteczng®. Dlatego problematyka, oprocz czysto prawnego,
zawsze bedzie miata dostrzegalny wymiar polityczny®. Nie ulega watpliwosci, ze dziatania wspie-
rajgce flagowych przewoznikdw stanowig pomoc publiczng, pozostaje wiec kwestia, na jakich
warunkach moze ona zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Zagadnienie jest dodat-
kowo bardzo aktualne, poniewaz w ramach trwajgcego procesu tzw. modernizacji (SAM — State
Aid Modernisation) unijnego systemu regulujgcego pomoc publiczng proponowana jest takze
reforma zasad pomocy dla przedsiebiorstw zagrozonych. Tylko potgczona analiza ram prawnych

1 Poczatkowo Rozporzgdzenie 141/61 (Dz. Urz. WE 1962 L 124/2751) wylgczato mozliwo$é zastosowania rozporzgdzenia 17/62 (Dz. Urz. WE 1962
L 13/204) zawierajgcego ogolne zasady stosowania wspdélnotowego prawa konkurencji (odpowiednika dzisiejszego rozporzgdzenia 1/2003) wobec
sektora transportu lotniczego.

2 M. Stainland, A Europe of the Air? The Airline Industry and European Integration, Lanham, Boulder New York, Plymouth, Toronto 2008, s. 3 i n.
3 Ibidem; B. Havel, Beyond Open Skies. A New Regime for International Aviation, \Wolters Kluwer Law, Alphen aan den Rijn 2009, ss. 23-96.

4 S.D. Barrett, Deregulating European Aviation — A Case Study, ,Transportation” 1990, No. 16, ss. 311-327; F. Sorensen, The Changing Aviation Scene
in Europe, [w:] D. Banister, K. Bunon (red.), Transport in a Free Market Economy, MacMillan, London 1991.

5 S. Barret, The Sustainability of the Ryanair Model, [w:] S. Barret (red.), Deregulation and the Airline Business in Europe: Selected Readings, Routledge,
Abingdon 2009, ss. 79-93; S. Gross, M. Luck, A. Schréder, The Low Cost Carrier — A Worldwide Phenomenon?!, [w:] S. Gross, M. Luck (red.), The
Low Cost Carrier Worldwide, Ashgate, Farnham 2013, ss. 3—18; F. Alamdari, Can Gulf Carriers Sustain Their Current Growth Rate?, [w:] J. O’Connel,
G. Williams (red.), Air Transport in the 215t Century. Key Strategic Developments, Ashgate, Farnham 2011, ss. 15-18; M. Rekowski, Rewolucja na rynku
lotniczym — linie niskokosztowe i ich wptyw na regionalne porty lotnicze, [w:] M. Rekowski (red.), Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka
i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2011, ss. 53-105.

6 P. Clark, Stormy Skies. Airlines in Crisis, Ashgate, Farnham 2010, ss. 1-20. Przyktadowo w samych tylko Stanach Zjednoczonych straty branzy

w wyniku zamachdw z 11 wrze$nia w latach 2001-2005 wyniosty ok. 40 mid $; zob. P.P. Belobaba, A. Odoni, Introduction and Overview, [w:] P.P. Belobaba,
A. Odoni, C. Barnhart (red.), The Global Airline Industry, Wiley & Sons, Chippenham 2010, ss. 6-7. Koszty paliwa stanowig $rednio ok. 26,5% sumy
wszystkich kosztéw linii; zob. dane IATA — Fact Sheet: World Industry Statistics (2007, 2008) przytaczane w: P.P. Belobaba, Airline Operating Costs and
Measures of Productivity, [w:] ibidem, s. 115.

7 J. Kociubinski, Warunki udzielania pomocy publicznej liniom lotniczym w trudnej sytuacji finansowej w $wietle najnowszych decyzji Komisji Europejskiej,
Folia luridica Wratislaviensis, nr 2/2012, ss. 163-165; M. Stainland, A Europe of the..., s. 3 in.

8 Por. inter alia K. Button, Wings Across Europe. Towards an Efficient European Air Transport System, Ashgate, Aldershot 2004, s. 8 i n.; S. Huderek-Glapska,
Wptyw portu lotniczego na gospodarke region, [w:] M. Rekowski (red.), Regionalne porty lotnicze..., ss. 193—-238.

9 K. Bacon, European Union Law of State Aid. 2" Edition, Oxford University Press, Oxford 2013, ss. 263-264.
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i skutkdw uwzgledniajacych differentia specifica przedmiotowego sektora pozwoli sformutowac
whnioski delege ferenda majgce warto$¢ analityczng.

Il. Zasady przyznawania pomocy ratunkowej i restrukturyzacyjnej

Co do zasady ogolne reguty unijnego prawa pomocy publicznej znajdujg zastosowanie
w sektorze transportu lotniczego'. W przypadku pomocy dla przedsigbiorstw znajdujgcych sie
w trudnej sytuacji finansowej Komisja Europejska (KE) opracowata ogdlnosektorowe wytyczne
dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsiebiorstw
(dalej: Wytyczne)' .Wskazujg one na sposéb interpretacji art. 107 ust. 3 lit. ¢ TFUE stanowigce-
go, co do zasady jedyng traktatowg podstawe przedmiotowej pomocy, chyba ze jej beneficjent
znajduje sie regionach wspieranych, wowczas wiasciwy bedzie takze przepis art. 107 ust. 3 lit. a
oraz w dalszym ciggu lit. ¢, okres$lajgcy parametry i zasady wsparcia moggcego zosta¢ uznane
za zgodne z rynkiem wewnetrznym?2,

Nalezy w tym miejscu wskazac na dystynkcje miedzy pomoca ratunkowg a restrukturyzacyj-
ng'3. Obie z kategorii dotyczg przedsiebiorstw zagrozonych, czyli takich, ktére za pomocg $rod-
kéw wtasnych (albo takich, ktére moga otrzymac od akcjonariuszy/wierzycieli) nie sg w stanie
powstrzymac strat, prowadzgcych w perspektywie krétko lub Srednio terminowej do znikniecia
z rynku'. Pomoc ratunkowa ma charakter pilny i przybiera forme pozyczek lub gwarancji pozwa-
lajgcych przywroci¢ ptynnosé beneficjentowi'®. Natomiast w przypadku pomocy restrukturyzacyjne;
jej forma moze by¢ zréznicowana i podlega bardziej rygorystycznej kontroli, poniewaz zdaniem
KE ma ona szczegdlnie duzy potencjat do zaburzenia konkurencji'®. Komisja argumentuje, ze
udzielajgc wsparcia na reorganizacje nieefektywnej struktury przedsiebiorstwa, w rzeczywistosci
przenosi sie koszty tej operaciji na konkurentow'”.

Mimo powyzszego rozréznienia, oba rodzaje pomocy sg ze sobg immanentnie powigzane
funkcjonalnie. W przedmiotowym sektorze pierwszym etapem wsparcia jest czesto udzielenie
pomocy ratunkowej, ktéra umozliwi linii lotniczej przetrwanie w perspektywie krétko- do srednio-
terminowej, jako ze pomoc nalezgca do tej kategorii moze by¢ przyznawana przez maksymalnie

10 Orzeczenie TS z 30.04.1986 r. w sprawach potgczonych 209/84, 210/84, 211/84, 212/84, 213/84 i 214/84, Postgpowanie karne przeciwko Lucas
Asjes i innym, Andrew Gray i innym, Jaques Maillot i innym i Léo Ludwig i innym (NouvellesFrontiéres) (Zb. Orz. 1986, s. 1425). Trybunat uznat, ze za-
stosowanie znalez¢ moga tylko ogdlne przepisy konkurencji, poniewaz majgcy charakter lex specialisdla transportu art. 93 TFUE nie wymienia wprost
transportu lotniczego. B. Allan, M. Furse, B. Sufrin (red.), Butterworths Competition Law 3, Lexis Nexis Butterworths, London 2008, s. IX-215.

1 Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsiebiorstw (Dz. Urz.
UE 2004 C 244/2) (dalej: Wytyczne). Dodac nalezy, ze istniejg wczesniejsze wytyczne dedykowane wytgcznie transportowi lotniczemu (Wytyczne Komisji
dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (Dz. Urz. UE 1994 C 350/5),
poniewaz jednak nie przystajg do obecnej sytuacji rynkowej, mimo iz nie zostaty formalnie uchylone, nie sg stosowane.

2 Wytyczne, pkt 28.
13 K. Bacon, European Union Law..., s. 269.

4 Wytyczne, pkt 9-11. Ocena, czy firma rzeczywiscie jest ,zagrozona” nie musi by¢ ograniczona do badania przestanek sformutowanych w Wytycznych,
a moze obejmowac takze inne indykatory (inter alia, spadek obrotu, utrata ptynnosci, wzrost zadtuzenia), ktére powinny by¢ brane pod uwage w zaleznosci
od okolicznosci i specyfiki konkretnej sprawy. Por. orzeczenia Sgdu z 15.06.2005 r. w sprawie T-349/03 Corsica Ferries France SAS v. Komisja (Zb. Orz.
2005, s. 11-02197), pkt 185; z 03.03.2010 r. w sprawach potgczonych T-102/07 i T-120/07 Freistaat Sachsen (Germany), MB Immobilien Verwaltungs
GmbH i MB System GmbH & Co. KG v. Komisja, (Zb. Orz. 2010, s. 11-00585), pkt 104.

5 |bidem, pkt 25 lit. a. Komisja moze dopusci¢ inne srodki majgce analogiczny efekt. Por. decyzje KE NN 70/2007 — € — Northern Rock (Dz. Urz. UE
2008 C 43/1), pkt 32—35; SA.33662 — Rescue aid in favour of Solon SE (Dz. Urz. UE 2012 C 12/1), pkt 40.

16 Wytyczne, pkt 31.

17 Ibidem. Wynika to z logiki unijnego systemu kontroli pomocy publicznej, ktérego zadaniem jest przeciwdziatanie monopolizacji i kartelizacji; zob.
C. Kosikowski, Publiczne prawo gospodarcze Polski i Unii Europejskiej, LexisNexis, Warszawa 2006, s. 183; K Strzyczkowski, Prawo gospodarcze
publiczne, LexisNexis, Warszawa 2007, s. 287. W opisywanym przypadku pomoc stymulowa¢ moze uruchomienie mechanizmu ochronnego w postaci
uruchamiania kolejnych subsydiéw w innych krajach dodatkowo potgegujacych anomalie rynkowe. Zob. S. Dudzik, Pomoc paristwa dla przedsiebiorstw
publicznych w prawie Wspdlnoty Europejskiej. Miedzy Neutralno$cig a zaangazowaniem, Kantor Wydawniczy Zakamycze, Krakéw 2002, s. 17. Por.
takze K.A Reinert, R.S. Rajan, A.Jocelyn Glass (red.), The Princeton Encyclopaedia of the World Economy. Volume I: A—H, Princeton University Press,
Princeton 2009, s. 126.
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sze$¢ miesiecy'®. Wtedy rozpoczyna sie proces przygotowania i wdrazania planu restrukturyza-
cji, ktory, jesli zostanie zakonczony sukcesem, pozwoli osiggngé dtugoterminowg rentownosé!e.
A zatem Komisja wydaje w sprawach bedgcych przedmiotem analizy z reguty dwie decyzje: pierw-
szg — warunkowg, zezwalajgca na udzielenie pomocy ratunkowej pod warunkiem przedstawienia
i uzyskania akceptacji planu restrukturyzacji i drugg — akceptujaca ten plan wraz z ewentualng
dodatkowg pomoca restrukturyzacyjng?.

Pomoc, ktdra przyznana musi by¢ zgodnie z zasadg ,pierwszy i ostatni raz” (one time, last
time) oznaczajgca, ze dopuszczalna jest ona tylko raz na dziesie¢ lat, pozwoli¢ ma na osiggnie-
cie dlugoterminowej rownowagi finansowej i rentownosci w ,rozsgdnym” terminie (reasonable
timescale)?'. Warunkiem uznania $rodkow za zgodne z rynkiem wewnetrznym jest przedtoze-
nie do akceptacji Komisji planu restrukturyzacyjnego??. Plan identyfikowa¢ powinien przyczyny
trudnej sytuacji przedsiebiorstwa i w ich kontekscie przewidywac¢ srodki naprawcze obejmujgce
zwtaszcza rezygnacje z czesci operacji przynoszgcych straty, redukcje kosztéw, personelu oraz
zmiany organizacyjne3.

Pomocy, ktérej wysokosé ograniczona musi by¢é do minimum potrzebnego na osiaggniecie
dtugoterminowej rentownosci, towarzyszyé musi ,rzeczywisty wktad, nieobjety pomocg”?4. Srodki
te muszg pochodzi¢ albo ze zbycia czesci majgtku, albo ze zrédet zewnetrznych i majg za zadanie
zademonstrowac rynkom (w tym wierzycielom, udziatowcom, kontrahentom etc.) zaangazowanie
i przekonanie beneficjenta o mozliwosci sukcesu restrukturyzaciji?®. Z tych przyczyn Komisja stoi
na stanowisku, ze korzystne jest, zeby wspominany wktad byt jak najwiekszy (co najmniej 50%
w przypadku duzych firm, 40% $rednich i 25% matych)?6. Musi by¢ on jednoczes$nie ,rzeczywisty”
a wiec nie moze obejmowac przysztych zyskow przedsiebiorstwa, tylko srodki dostepne w chwili
wdrazania planu restrukturyzacji?’. Komisja Europejska jedynie wyjgtkowo moze wyrazi¢ zgode
na nizszg kontrybucje w przypadku ,szczegolnych trudnosci” (particular hardships)?8. Dodatkowo
srodki wlasne nie mogg by¢ przeznaczane na agresywne dziatania zakt6cajgce rynek (np. kampanie
marketingowe etc.) niezwigzane immanentnie z procesem odzyskiwania rownowagi finansowej2°.

8 Wytyczne, pkt 15. Por. inter alia decyzje SA.35900 (13/NN) — Pomoc na Ratowanie dla Polskich Linii Lotniczych LOT SA (Dz. Urz. UE 2013 C 204/4)
oraz w zwigzku z tym toczgce sie postepowanie SA.36874 Restructuring aid for LOT Polish Airlines S.A. i towarzyszgcy komunikat prasowy IP/13/1045.

19 K. Bacon, European Union Law..., ss. 266—267.

20 Restrukturyzacja moze by¢ procesem diugotrwatym, dlatego moze wymagaé publicznego wsparcia przez diuzszy okres niz dopuszczalne w pomocy
ratunkowej sze$¢ miesiecy.

21 Generalnie uznaje sie, ze jest to okres dwach lat, jednakze w sektorze transportu lotniczego dopuszcza sig bardziej odlegtg perspektywe czasows.
2012/661/UE: Decyzja Komisji z dnia 27 czerwca 2012 r. w sprawie pomocy panstwa nr SA.33015 (2012/C), ktérg Malta planuje wdrozy¢ na rzecz
Air Malta plc. (Dz. Urz. UE 2012 L 301/29), pkt 93 (pie¢ lat); Decyzja Komisji z dnia 19 wrzes$nia 2012 r. w sprawie pomocy panstwa SA.30908 (11/C)
(ex N 176/10) wdrozonej przez Republike Czeskg na rzecz Ceské aerolinie a. s. (CSA — Czech Airlines — Plan restrukturyzacji) (Dz. Urz. UE 2013 L
92/16), pkt 107 (pie¢ lat).

22 \Wytyczne pkt 35.

23 Orzeczenia Sgdu z 24.09.2008 r. w sprawie T-20/03 Kahla/Thtiringen Porzellan GmbH v. Komisja (Zb. Orz. 2008, s. [1-02305), pkt 275; z 12.09.2007 .
w sprawie T-68/03 Olympiaki Aeroporia Ypiresies AE v. Komisja (Olympic Airways) (Zb. Orz. 2007, s. 11-02911) oraz decyzje KE SA.30908 — CSA Czech
Airlines, pkt 108-110; N492/2010 — Hydrogeo (Dz. Urz. UE 2011 C 271/1 — Zatwierdzenie pomocy panstwa zgodnie z art. 107 i 108 TFUE — Sprawy,
w ktorych Komisja nie wnosi zastrzezen), pkt 51.

24 Wytyczne pkt 43. Wktad wtasny nie moze pochodzi¢ z pomocy publicznej (szczegdlnie w sytuacii, kiedy przedsiebiorstwo poza pomoca ratunkowa/
restrukturyzacyjng otrzymuje takze inne wsparcie publiczne). Por. Orzeczenie TS T-20/03 Kahla, pkt. 287 w zwigzku z pkt. 7 Wytycznych.

25 Ibidem. Por. w zwigzku z tym decyzja N492/2010 — Hydrogeo, pkt 56. Pozyczka zaciggnieta ,na dtugo przed” (long before) zwrdceniem sie o pomoc
ratunkowa/restrukturyzacyjng nie zostanie zaliczona na poczet wktadu wtasnego. Decyzja SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt. 150.

26 Wytyczne, pkt 44.

27 K. Bacon, European Union Law..., s. 272.

28 Wytyczne, pkt 44; decyzja 504/2010 — Air Malta, pkt 158—160.

29 Ibidem, pkt 45.
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Integralng czescig planu sg srodki wyrownawcze tzw. kompensacja3?. Opiera sie ona na
zatozeniu, ze skoro pomoc zaburza konkurencje, to pewnego rodzaju wyréwnanie jest koniecz-
ne w celu minimalizacji jej negatywnych skutkow3!. Wobec tego beneficjent pomocy ratunkowej/
restrukturyzacyjnej zobowigzuje sie do ograniczenia czesci rentownych operacji dziatalnosci
podstawowej (core business), zdolnoéci produkcyjnych niezaleznie od tego, czy w sektorze wy-
stepuje strukturalna nadprodukcja®?. Przedsigbiorstwo zobowigzuje sie tez do zaniechania eks-
pansji w okreslonym czasie oraz powstrzymuje sie od inwestycji flotowych33. W tym kontekscie
zwraca uwage, ze wzmiankowane wytyczne nie wprowadzajg limitu wysokosci kompensacji ani
nie zawierajg taksatywnego wyliczenia srodkéw behawioralnych czy strukturalnych wymaganych
w jej ramach3*. Wytyczne wprowadzajg jedynie wymaog proporcjonalizacji Srodkéw w stosunku do
zaburzenia konkurencji i wymagaja, zeby nie przyczyniaty sie do powstania monopolu ani $cistego
oligopolu niszczacego strukture rynku3°.

Tytutowa redukcja oferowania w wyniku zastosowania srodkéw wyréwnawczych moze przy-
brac kilka postaci. Przede wszystkim jest to obowigzek zmniejszenia zdolnosci w segmencie
przewozu 0so6b w postaci redukgcji floty36. Element ten wystepuje we wszystkich decyzjach, ale
daje sie zauwazy¢ brak spojnosci w skali zmniejszenia3’. Przyktadowo, w przypadku niewielkiego
przewoznika CSA — Czech Airlines, gdzie obok innych $rodkéw wyréwnawczych, sama redukcja
floty wymagana byta na poziomie 50%, co przetozyto sie na zmniejszenie zdolnosci przewozo-
wych o ok. 25%38. Natomiast znacznie wieksze linie lotnicze Austrian Airlines, dla ktérych pomoc
miata wiekszy potencjat do zaburzenia konkurencji, musiaty ograniczy¢ zdolnosci przewozowe
0 ok. 15%%.

Nalezy w tym miejscu wskazac na dwie kwestie zwigzane ze wzmiankowanym zagadnieniem.
Po pierwsze, redukcja floty nie musi mie¢ charakteru kompensaciji. Zbyt duza i/lub zdywersyfiko-
wana flota moze generowac koszty uniemozliwiajgce lub utrudniajgce osiggniecie rentownosci4C.

30 M. Lienemeyer, State Aid to Companies in Difficulty — The Rescue and Restructuring Guidelines, [w:] M. Sanchez Rydelski (red.), The EC State Aid
Regime — Distortive Effect of State Aid on Competition and Trade, Carey Street, London 2006, s. 208 i n. Brak kompensacji sprawi, ze pomoc zostanie
uznana za niezgodng z rynkiem wewnetrznym. Por. orzeczenie Sgdu z 30.04.1998 r. w sprawie T-16/96 Cityflyer Express Ltd v. Komisja (Zb. Orz. 1998,
s. 11-00757), pkt 55. Srodki wyréwnawcze nie sg wymagane w przypadku wsparcia dla matych lub érednich przedsiebiorstw (Wytyczne, pkt 38 do 42,
57 i 82 lit. b w zwigzku z pkt. 87), jednakze istnieje minimalne prawdopodobienstwo, zeby linia lotnicza wypetnita przestanki do bycia uznang za MSP,
gtéwnie ze wzgledu na skale obrotu (wg definicji z zatgcznika | rozporzgdzenia 70/2001, Dz. Urz. UE 2001 L 10/33).

31 Orzeczenie z 14.09.1994 r. w sprawach potaczonych C-278/92, C-279/92 i C-280/92, Krolestwo Hiszpanii v. Komisja (Hytasa) (Zb. Orz. 1994, s. 1-04103).
32 M. Lienemeyer, State Aid to Companies..., s. 208.

33 Por. w zwigzku z tym decyzja SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt. 13, gdzie beneficjent pomocy linie lotnicze CSA Czech Airlines zobowigzaty sie
komercyjnie, tj. nie ze $rodkéw pochodzacych od panstwa, sfinansowa¢ zakup maszyn Bombardier DHC-8 Q400, ktére zostaty zaméwione przed tym,
jak firma zwrécita sie o wsparcie.

34 P. Nicolaides, M. Kekelekis, An Economic Analysis of EC Guidelines on State Aid for the Rescue and Restructuring of Companies in Difficulty,
LIntereconomics” 2004, No. 4, ss. 204—212. Por. w zwigzku z tym Commission Decision of 28 August 2009 on State aid C 6/09 (ex N 663/08) — Austria
Austrian Airlines — Restructuring Plan (Dz. Urz. UE 2010 L 59/1), pkt 82 w kontekscie dyskusji w nastepnym akapicie.

35 Wytyczne, pkt 39, 40.

36 Decyzje SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt 127; 504/2010 z 15.11.2010 — Air Malta, pkt 109. Decyzja Komisji z dnia 7 marca 2007 r. — Pomoc
panstwa C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways Public Ltd — Plan restrukturyzacji (Dz. Urz. UE 2008 L 49/25), pkt 47 oraz warunkowa decyzja Decyzja
Komisji z dnia 7 czerwca 2005 r. w sprawie planu restrukturyzacji przedsiebiorstwa Alitalia (Dz. Urz. UE z 2006 L 69/1), w szczegdlnosci pkt 64—71.
w zwigzku z tym wczesniejsza decyzja 279/2004 — Urgent measures in support of the restructuring and relaunch of Alitalia (rescue aid) (Dz. Urz. UE
2005 C 125/7 — Zatwierdzenie pomocy panstwa zgodnie z art. 107 i 108 TFUE — Sprawy, w ktorych Komisja nie wnosi zastrzezen). Sprawa wioskiego
przewoznika jest unikalna w skali catej UE Por. stan faktyczny spraw: N318/2008; N279/2004; C2/2005 oraz analiza P. Beria, H-M. Niemeier, K. Frolich,
How Liberalization Can Go Wrong: The Case of Alitalia, [w:] P. Forsyth, D. Gillen, K. Hischelrath, H-M. Niemeier, H. Wolf (red.), Liberalization in Aviation.
Competition, Cooperation and Public Policy, Ashgate, Farnham 2013, s. 107-128.

37 Por. analiza M. Sanchez Rydelski, K.J. Kulwijk, The EU Air Transport Sector in Dire Straits. Are subsidies the answer and what are conditions for
receiving them?, Steptoe & Johnson, EU Competition Briefing, Brussels, March 2010.

38 Decyzja SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt 127; Por. w zwigzku z tym decyzja C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways, pkt 47, gdzie poziom kompen-
sacji procentowo byt znacznie nizszy (2 z 10 samolotéw), chociaz redukcja floty nie musi pocigga¢ proporcjonalne zmniejszenie zdolnosci przewozowych.
39 Decyzja C 6/09 (ex N 663/08) — Austrian Airlines — Restructuring Plan, pkt 81, 82 i w zwigzku z tym M. Sanchez Rydelski, K.J. Kulwijk, The EU Air...,
s. 6. Wczesniejsze ograniczenia zostaty zaliczone na poczet kompensaciji.

40 P.P. Belobaba, The Airline Planning Process, [w:] P.P. Belobaba, A. Odoni, C. Barnhart (red.), The Global Airline..., s. 154 i n.
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Zwraca uwage, ze kazdy samolot pasazerski posiada profil operacyjny, co oznacza, ze jest zopty-
malizowany do obstugi tras o okreslonej charakterystyce*!. A zatem kompozycja floty immanentnie
zwigzana jest z ksztattem siatki potgczen stanowigcej kluczowy czynnik produkgii linii*2. Po dru-
gie, redukcja oferowania nie musi oznaczac likwidacji danego potgczenia, ale moze obejmowac
zmniejszenie czestotliwosci rotaciji i/lub wprowadzenie maszyn o mniejszej pojemnosci do obstugi
okreslonej trasy. W kontekscie interpretacji Wytycznych w zwigzku z badaniem kompatybilnosci
tych srodkow, dystynkcja miedzy poszczegdlnymi formami redukcji oferowania jest irrelewantna
(szczegodlnie ze same Wytyczne nie wprowadzajg takiego rozroéznienia).

Do tego dochodzi koniecznos¢ zbycia przydziatdw czasow operacji we wskazanych koor-
dynowanych portach lotniczych*3. Chodzi o tzw. sloty, czyli czas na start/lgdowanie o okreslonej
porze**. Nie ulega watpliwosci, ze popyt ulega fluktuacjom w zaleznosci od pory dnia, dlatego
przydziat czasu operacji w dogodnym terminie ma decydujgce znaczenie dla rentownosci tra-
sy*. Zbycie slotéw oznacza¢ moze z jednej strony pogorszenie wynikow finansowych potgcze-
nia i posrednio spadek dostepnosci transportowej danego obszaru szczegodlnie dla pasazeréw
biznesowych (majgcych najwiekszy wptyw na wzrost gospodarczy), z drugiej zas — w przypadku
portéw lotniczych o wysokiej kongestii moze oznacza¢ koniecznos¢ likwidacji trasy (z racji braku
wolnych slotéw lub braku takich, ktore pozwolg utrzymac rentowno$¢ operacji)*6. W zwigzku ze
zmniejszeniem potencjatu przewozowego, ktéry wymusza zaprzestanie obstugi czesci tras poza
wszystkimi nierentownymi KE expressis verbis wymaga takze porzucenia czes$ci tras generuja-
cych zysk*’. Ponadto w ramach wyréwnania moze by¢ wymagane zbycie czesci przedsigebior-
stwa niezwigzanych bezposrednio z dziatalnoscig podstawowa, nie wptywa to bezposrednio na
redukcje oferowania, dlatego w kontekscie opisywanego zagadnienia jest to srodek w znacznej
mierze irrelewantny, cho¢ wptywa na przychody przedsiebiorstwa, szczegdlnie ze bedac w trudne;j
sytuacji finansowej, nie bedzie w stanie uzyskaé cen rynkowych?*8. Generalnie Komisja stosuje
kombinacje wszystkich przedstawionych srodkéw, modyfikujgc proporcje miedzy ich zakresami
w zaleznosci od specyfiki sprawy.

lll. Skutki redukcji oferowania na oligopolistycznym rynku

Sektor transportu lotniczego ma naturalng tendencje do tworzenia struktur oligopolistycznych?®.
Czynnikiem kluczowym jest tu model siatek potaczen przewoznikéw tradycyjnych, tzw. sieciowych

41 Ibidem. Por. takze M. Givoni, P. Rietveld, Airline’s choice of aircraft size — Explanations and implications, ,Transportation Research Part A” 2009,
Vol. 43, s. 504 i n.

42 |bidem; C. Barnhardt, Airline Schedule Optimization, [w:] P.P. Belobaba, A. Odoni, C. Barnhart (red.), The Global Airline..., s. 183 in.

43 Decyzje 504/2010 — Air Malta, pkt 116; SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt. 133; C 6/09 (ex N 663/08) — Austrian Airlines, pkt 329.

44 Por. J. Kociubinski, Regulatory Challenges of Airport Slot Allocation in European Union, ,Wroclaw Review of Law, Administration and Economics”
2013, Vol. 2(2).

45 M. Stainland, A Europe of..., s. 176.

46 Nalezy wskazaé, ze skrajny przypadek koniecznosci wycofania sie z obstugi danej trasy dotyczy relatywnie niewielkiej liczby portéw na terenie
UE. Natomiast pogorszenie standardu obstugi trasy poprzez konieczno$é prowadzenia operacji w mniej korzystnych dla pasazerow porach jest realne

w przypadku znacznie wiekszej ilosci obiektow. Por. dane D. Starkie, The Dilemma of Slot Concentration at Network Hubs, [w:] A.l. Czerny, P. Forsyth,
D. Gillen and H-M. Niemeier (red.), Airport Slots. International Experiences and Options for Reform, Ashgate, Aldershot 2008, s. 194.

47 Decyzje 504/2010 — Air Malta, pkt 110-115; SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt 129 oraz decyzja C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways, pkt
47-50, gdzie wobec linii o poréwnywalnej wielkosci (i dosy¢ podobnej sytuacji rynkowej/geograficznej szczegdlnie do Air Malta) nie zastosowano kom-
pensacji o analogicznej wysokosci.

48 Decyzje 504/2010 — Air Malta, pkt 118; SA.30908 — CSA Czech Airlines, pkt 134—135; M. Schiitte, Revising the Rescue and Restructuring Aid
Guidelines for the Real Economy — A Practitioner’s Wishlist, ,European State Aid Law Quarterly” 2012, No. 4, s. 818.

49 J.G. Wensveen, A.T. Wells, Air Transportation. A Management Perspective, 6! Edition, Ashgate, Aldershot 2007, ss. 175-200.
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(FSNC — Full Service Network Carriers)®°. Operujg one wedtug modelu hub-and-spoke, ktory
opiera sie na jednym duzym porcie lotniczym o charakterze przesiadkowym, gdzie koncentrujg
sie wszystkie operacje lotnicze®'. System przypomina wiec piaste i szprychy a z perspektywy
kombinatoryki oferuje mozliwos¢ obstugi wiekszej ilosci lokacji niz przy analogicznej flocie za po-
mocg potgczen punktowych (point-to-point)®2. Dodatkowo poprzez odpowiednig synchronizacje
rozwigzanie stuzy zasilaniu potgczen miedzykontynentalnych (long-haul) danej linii (wykonywanych
z gtéwnego portu lotniczego), konsumujgc popyt na te potgczenia w obszarach poza obszarem
cigzenia portu przesiadkowego®3. Powyzsze uwarunkowania operacyjne prowadzg do powsta-
nia sytuacji dominacji danego flagowego przewoznika w swoim macierzystym porcie lotniczym
i stanowig bariere wejscia, szczegdlnie w sytuaciji kongestii portu5*.

Naszkicowana charakterystyka sieciowego charakteru operaciji lotniczych determinuje i po-
zwala wskazac¢ okolicznosci $wiadczgce o oligopolistycznym charakterze analizowanego sekto-
ra: relatywnie niewielka liczba dziatajgcych na rynku podmiotow, mate zréznicowanie produktow
(ustug lotniczych), wystepowanie ekonomii skali, ekspansja poprzez koncentracje, wspotzalez-
nos¢ linii lotniczych, brak realnej konkurenciji w oparciu o ceny w potagczeniu ze sztywnoscig cen
i porozumieniami cenowymi®®. Ponadto branza posiada bardzo wysokie koszty i waski margines
zyskow, co stanowi dodatkowg bariere wejscia®®. W obliczu przedstawionej specyfiki rynkowe;j
przedmiotowego sektora pojawia sie pytanie, czy w ogdle sama koncepcja srodkéw wyrownaw-
czych, a szczegolnie ksztatt, w jakim funkcjonuje w obecnych ramach prawnych, jest odpowied-
nim narzedziem.

Kompensacyjna redukcja oferowania bedgca nastepstwem redukciji floty, pozbycia sie przy-
dziatéw czasow operacji lub wygaszenia tras w rzeczywistosci oznacza¢ bedzie, ze w zwolnione
.miejsce” wejdzie najblizszy duzy przewoznik sieciowy, bo tylko taki podmiot posiada wystarczajgce
zasoby do szybkiego rozpoczecia operaciji®’. Dobrg ilustracje stanowi casus Polskich Linii Lotniczych
LOT. Obecnie (grudzien 2013 r.) przedsiebiorstwo otrzymujgce pomoc publiczng w zwigzku z trudng
sytuacjg finansowg, w ktérej sie znajduje likwiduje potgczenia (gtéwnie miedzynarodowe z regio-
now), motywuijgc to koniecznoscig kompensaciji®®. Zwraca uwage, ze kompensacja wymagana jest
dopiero po zatwierdzeniu przez Komisje planu restrukturyzacji, a decyzja jeszcze nie zapadta, ale
nie zmienia to faktu, ze Lufthansa zwieksza potencjat pracy przewozowej (ASK — Available Seat

beneficjentami pomocy ratunkowej/restrukturyzacyjnej, dlatego jest to okolicznos¢ irrelewantna dla opisywanego zagadnienia.

51 G. Burghouwt, Airline Network Development in Europe and its Implications for Airport Planning, Ashgate, Aldershot 2007; F. Dobruszkes, An Analysis
of European Low Cost Airlines and their Network, ,Journal of Transport Geography” 2006, Vol. 14(4), ss. 249-264; G. Dobson, P.L. Lederer, Airline
Scheduling and Routing in a Hub-and Spoke System, ,Transportation Science” 1993, Vol. 23(3), ss. 281-297. Model jest w pewnym stopniu wewnetrznie
zroéznicowany, co wynika zaréwno z przyczyn operacyjnych, jak i regulacyjnych. Por. dyskusja K. Button, Wings Across Europe..., ss. 31-34. Niektére
linie lotnicze koncentrujg swoje operacje wokoét wigkszej ilosci portéw, jak np. Lufthansa, ktérej hubami sa Frankfurt (FRA) i Monachium (MUC).

52 M. Sukrii Nenem, E. Nur Glnay, Determining Hub Efficiency in Europe, Middle East and North Africa — A Comparative Study, [w:] R. Curran,
W. Verhagen, S. Ghijs, F. van der Zwan, A. Ghobbar, W. Beelaerts van Blokland, S. Santema (red.), Air Transport and Operations, Proceedings of the
First International Air Transport and Operations Symposium, ATOS 2010, I0S Press, Amsterdam 2010, s. 157.

53 G. Burghouwt, Airline Network Development...; G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and Routing..., s. 281 i n.

54 D. Starkie, The Dilemma of..., s. 194. Sytuacje takg dodatkowo petryfikuje funkcjonujgcy w UE system alokacji czaséw operaciji. Por. J. Kociubinski,
Regulatory Challenges of...

5 J.G. Wensveen, A.T. Wells, Air Transportation..., s. 175 i n. Por. w zwigzku tym orzeczenia TS z 05.10.1994 r. w sprawie C-96/94 Centro Servizi

Spediporto Srlv. Spedizioni Marittima del Golfo Srl. (Zb. Orz. 1995, s. 1-02883), pkt 33-34; z 17.10.1995 w sprawach potgczonych C-140/94 P i C-142/94 P,
DIP SpAv. Comune di Bassano del Grappa, LIDL Italia Srlv. Comune di Chioggia i Lingral Srl v. Comune di Chiogga (Zb. Orz. 1995, s. I-03257), pkt 26-27.

56 P, Belobaba, A. Odoni, Introduction..., s. 6 in.

57 Por. analiza X. Fu, T. Hoon Oum, A Zhang, Air Transport Liberalization and its Impacts on Airline Competition and Air Passenger Traffic, ,Transportation
Journal” 2010, Vol. 49(4), ss. 24—41.

58 Pomoc ratunkowa — warunkowa decyzja aprobujgca KE: sprawa SA.35900. Postepowanie w sprawie zatwierdzenia planu restrukturyzacyjnego
wymaganego we wczesniejszej decyzji: sprawa SA.36874 — w toku.
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per Kilometer) wszedzie tam, gdzie LOT skasowat potgczenia®®. Oczywiscie otwartym pozostaje
pytanie o zwigzek miedzy tymi dziataniami, ale sformutowania uzyte w Wytycznych implicite wska-
zujg na koniecznos¢ przeprowadzenia analizy zmian w strukturze rynku, jakie nastgpig w wyniku
zastosowania przedmiotowych srodkow wyréwnawczych®0,

Analizy innych, wczeséniejszych spraw z analogicznego zakresu prowadzg do konkluzji, ze
analizowane srodki nie fagodzg zaburzen konkurencji, ale przyznajg korzy$¢ konkurentom, co
w naturalnie oligopolistycznym sektorze prowadzi do wzrostu koncentracji, a w skrajnych sytua-
cjach monopolizaciji (vide ekspansja Lufthansy w portach lotniczych zachodniej Polski), co z kolei
nie da sie pogodzi¢ z wymogami sformutowanymi w Wytycznych®'. Nie mozna jednak stwierdzic¢,
ze jest to korzys$c, ktorej przedsiebiorstwo — konkurent sieciowy — nie uzyskatoby w normalnych
warunkach rynkowych, bo upadtos¢ adresata wsparcia (zaktadajgc scenariusz nieudzielenia
pomocy) wigzataby sie z catkowitym zaprzestaniem oferowania przez ten podmiot (a wiec i tak
monopol na dotychczas wspoéteksploatowanych trasach).

Zwraca rowniez uwage, ze koniecznosc¢ rezygnacji z wykonywania czesci dziatalnosci docho-
dowej uderza w potencjat przedsiebiorstwa do generowania przychodéw, czyli w element, ktory
jest kluczowy dla osiggniecia dlugoterminowej rentownosci, czyli realizacji gitbwnego celu planu
restrukturyzacji®?. Oczywiscie mozna argumentowac, ze poprawa efektywnosci operacyjnej, re-
dukcja kosztéw i inne dziatania podejmowane w ramach realizacji planu restrukturyzacyjnego sg
w stanie to zrownowazy¢®3. Argument jest zasadny, jednak w kontekscie zagadnienia oméwionego
we wczesniejszym akapicie pojawia sie pytanie o proporcjonalnos¢. Pytanie tym bardziej rele-
wantne, ze analiza decyzji Komisji wskazuje na znaczgcg rozbieznos¢ w wysokosci kompensacji
nieznajdujgca odbicia w skali réznic miedzy sytuacjami rynkowymi poszczegdlnych spraw®4. To
wprowadza niepozgdany element niepewnosci®®.

59 Lufthansa ogtosita pie¢ dodatkowych potgczen w tygodniu z Rzeszowa (RZE) do Frankfurtu (FRA); zwiekszenie z jednego do dwdch dziennie lotow
z Poznania (POZ) do Frankfurtu (FRA); codziennie cztery samoloty z Krakowa (KRK) do Frankfurtu (FRA) oraz wprowadzenie wigkszych maszyn na
obecnie utrzymywanych potagczeniach Frankfurt (FRA) — Katowice (KTW), Frankfurt (FRA) — Wroctaw (WRO) i Monachium (MUC) — Poznan (POZ).
Natomiast w 2014 planowane jest wprowadzenie codziennych potaczen migdzy Frankfurtem (FRA) a Wroctawiem (WRO), Gdanskiem (GDN) i Krakowem
(KRK). Sg to potgczenia w znacznym stopniu odpowiadajace trasom likwidowanym przez LOT (zlikwidowano: Gdansk (GDN) — Frankfurt (FRA), Katowice
(KTW) — Monachium (MUC), Katowice (KTW) — Frankfurt (FRA), Krakéw (KRK) — Wieden, Wroctaw — Frankfurt (FRA), Wroctaw (WRO) — Monachium
(MUC)). Zob. Konferencja prasowa dyrektora generalnego Lufthansy na Europe srodkowg Barta Buyse i dyrektora Lufthansy ds. komunikacji korpora-
cyjnej Ofera Kisha, Warszawa 13.11.2013; Siatka PLL LOT 11.12.2013. Srodki kompensacyjne musza byé zastosowane tylko po tym jak Komisja oceni
i zaakceptuje plan restrukturyzacji (2009/485/WE: Decyzja Komisji z dnia 21 pazdziernika 2008 r. w sprawie pomocy panstwa C 44/07 (ex N 460/07),
ktérej Francja zamierza udzieli¢ na rzecz przedsiebiorstwa FagorBrandt (Dz. Urz. UE 2009 L 160/11), pkt. 72 i n.). Wyjatkowo wcze$niejsza kompensacja,
tj. przed zgodg moze by¢ wzieta pod uwage (orzeczenie Sgdu z 14.02.2012 r. w sprawach potgczonych T-115/09 i T-116/09, Electrolux AB i Whirlpool
Europe BV v. Komisja, niepublikowane). Fakt, ze zaréwno PLL LOT, jak i Lufthansa sg w jednym sojuszu — Star Alliance — jest irrelewantny, ze wzgledu
na strukture wspéizaleznosci z jednej strony, a interes handlowy niemieckiego operatora z drugie;j.

60 Wytyczne, pkt 40.

61 Ibidem, pkt 39. Zastosowano system x-via-web. Do oceny skutkéw, ze wzgledu na multimodalnos¢ transportu, konieczne jest zastosowanie modeli

ekonometrycznych opisujgcych wszystkie determinanty rozwoju transportu. Jest to ta sama metoda, ktéra zostata zastosowana przez Komisje Europejskg
do prognoz sieci TEN-T (Trans-European Transport Networks). W Polsce znalazta zastosowanie do oceny popytu na ustugi transportu w ramach studium
Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — prace analityczne, a obecnie w ramach badan prowadzonych przy Zwigzku Regionalnych Portéw Lotniczych.
Por. w zwigzku z tym B. Mandel, Measuring Competition in Air Transport, [w:] W. Pfahler, H-M. Niemeier, O.G. Mayer (red.), Airports and Air Traffic
Regulation, Privatization and Competition, Peter Lang Verlag, Frankfurt am Main 1999, ss. 71-92.

62 M. Lienemeyer, State Aid to..., ss. 202-208. Por. w tym kontekscie decyzja C 10/06 (ex N555/05) — Cyprus Airways, pkt 47-50.

83 Por. w zwigzku z tym argumentacja uzyta w decyzji KE 407/WE: Decyzja Komisji z dnia 22 wrzesnia 2004 r. w sprawie pomocy panstwa, jakiej Wielka

Brytania planuje udzieli¢ British Energy plc (Dz. Urz. UE2005 L 142/26), w szczegolnos$ci pkt 435.

64 Por. w zwigzku z tym decyzje KE SA.30908 — CSA Czech Airlines504/2010 — Air Malta oraz towarzyszacy decyzji komunikat prasowy IP/10/1509
z Decyzjg Komisji C (2009) 6690 (wersja ostateczna) z dnia 28 sierpnia 2009 r. uznajgcej koncentracje za zgodng ze wspolnym rynkiem oraz porozu-
mieniem EOG (Sprawa COMP/M.5440 — Lufthansa/Austrian Airlines) (Dz. Urz. UE 2010 C 16 Streszczenie [Petny tekst dostepny w jezyku angielskim]).
Restrukturyzacja byta krokiem poprzedzajgcym przejecie Austrian Airlines przez Lufthanse, wiec dochodzi dodatkowy element koncentracii.

65 P. Nicolaides, M. Kekelekis, An Economic Analysis..., s. 204 i n.
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IV. Skutki pozaekonomiczne — ocena, znaczenie

Niezaleznie od kwestii zwigzanych z samg konkurencyjnoscig sektora zagadnienie nalezy
umiesci¢ w kontekscie spotecznej gospodarki rynkowej stanowigcej podstawe ustroju gospodar-
czego Unii Europejskiej®. Zwraca uwage, ze unijne prawo konkurenciji odrzucito leseferystyczny
paradygmat, dajgcy pierwszenstwo samemu procesowi konkurowania, ale przyjeto instrumentalny
model, obok efektywnej alokacji zasobow dajgcy pierwszenstwo dobrobytowi konsumentéwb?.
Konkurencja nie jest wartoscig ani celem samym w sobie, ale postrzegana powinna by¢ przez
pryzmat stuzenia celom sformutowanym w art. 3 Traktatu o Unii Europejskiej®8. Zasadniczg tezg,
wyznaczajgca linie argumentacji w tym paragrafie, jest wobec tego stwierdzenie, ze transport (nie
tylko lotniczy) stanowi narzedzie rozwoju kraju®®.

W konteks$cie analizowanego zagadnienia nalezy wskazac, ze pojecie skomunikowania,
stosowane w naukach z zakresu ekonomiki i organizacji transportu, przektada sie bezposrednio
na traktatowe pojecia spdjnosci spotecznej i terytorialnej’®. A zatem konieczne jest okreslenie,
w jaki sposob redukcja oferowania i opisywane we wczesniejszym paragrafie skutki takiego roz-
wigzania na oligopolistycznym rynku wptyng na te chronione wartosci. Problem stanowi fakt, ze
obydwa pojecia sg swego rodzaju superfluum, co czyni bardzo trudnym zdefiniowanie ich w spo-
sob umozliwiajgcy dokonanie testu majgcego warto$é analityczng badajgcego ich pogorszenie’.

Kolejng kwestig pozostaje ocena wptywu skutkow kompensacji na dobrobyt konsumentow.
Nalezy w tym miejscu wskazac na stosowang przez Komisje dychotomiczng klasyfikacje pasa-
zeréw na tych, dla ktérych liczg sie wzgledy cenowe (price-sensitive passengers) i na tych, dla
ktorych najwazniejszy jest czas (time-sensitive passengers)’?. Podziat taki odpowiada generalnie
rozréznieniu na pasazerow podrozujgcych w celach prywatnych i biznesowych (stuzbowych)’3.

66 Wynika to z literalnego brzmienia at. 3 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE z 26.10.2012, C 326/47). J.L. Buendia Sierra,
Writing Straight with Crooked Lines: Competition Policy, [w:] A. Biondi, P. Eckhout (red.), EU Law After Lisbon, Oxford University Press, Oxford 2012,
s. 3551 n.; J. Drexl, Competition Law as a Part of the European Constitution, [w:] A. von Bogdandy, J. Bast (red.), Principles of European Constitutional
Law, 2" Edition, Hart Publishing, Oxford 2010, s. 663 i n.; J-C. Piris, The Lisbon Treaty — A Legal and Political Analysis, Cambridge University Press,
Cambridge 2010, s. 307 i n.

7 Por. inter alia H-J. Blanke, The Economic Constitution of the European Union, [w:] H-J. Blanke, N. Mangiamelli (red.), The European Union after Lisbon:
Constitutional Basis, Economic Order and External Action of the European Union, Springer, Berlin 2012, s. 373; J.L. Buendia Sierra, Writing Straight ...,
s. 355 i n.; A. Jones, B. Sufrin, EU Competition Law. Texts, Cases & Materials, Oxford University Press, Oxford 2010, s. 42 i n.; M. Monti, European
Competition Policy for the 215t Century, ,Fordham International Law Journal” 2000, Vol. 24(4), ss. 1602 i n.; M. Szydto, Swobody rynku wewnetrznego
a reguty konkurencji. Miedzy konwergencjg a dywergencjg, TNOIK ,Dom Organizatora”, Torun 2006, s. 37.

68 J.L. Buendia Sierra, Writing Straight with..., s. 355 i n.; J. Drexl, Competition Law as..., s. 663 i n. Zwraca uwage, ze po wejsciu w zycie zmian

wynikajgcych z Traktatu z Lizbony pojecie ,niezaktéconej konkurencji” znikneto z Traktatéw i znajduje sie w protokole nr 27 (Dz. Urz. UE z 26.10.2012,
C 326/13) co jest postrzegane jako obnizenie rangi. Por. C. Joerges, What is Left of the European Economic Constitution? A Melancholic Eulogy,
+European Law Review” 2005, No. 30, ss. 461-489.

69 Por. S. Huderek-Glapska, Wpfyw portu lotniczego....

70 Por. M.J. Gaudry, M.J. Wills, Estimating the functional form of travel demand models, ,Transportation Research” 1978, Vol. 12(4), ss. 257-289;
B. Mandel, The interdependence of airport choice and air travel demand, [w:] M.J. Gaudry, R. Mayes (red.), Taking Stock of Air Liberalisation, Alphen
aan den Rijn 1999, ss. 189-222 i w zwigzku z tym art. 3, ust. 3 czwarte zdanie TUE.

™ Por. A. Wrébel, Artykut 2, [w:] A. Wrébel (red.), Traktat Ustanawiajgcy Wspéinote Europejskg — Komentarz. T. |, Wolters Kluwer Polska — Lex, Warszawa
2008, ss. 147-148. Artykut 2 TWE po wejsciu w zycie Traktatu z Lizbony z niewielkg modyfikacjg brzmienia stat sie art. 3 TUE.

72 Obwieszczenie Komisji w sprawie definicji rynku wasciwego do celéw wspdlnotowego prawa konkurencji (97/C 372/03)(Dz. Urz. UE 1997 C 372/5).

Por. J. Kociubinski, Relevant Market in Commercial Aviation of the European Union, ,Wroclaw Review of Law, Administration and Economics” 2011,
vol. 1(1), ss. 12-21.

73 Nalezy odnotowac, ze tego typu dwudzielny podziat jest nieco uproszczony. W rzeczywistosci Proces decyzyjny konsumentéw w ramach wyboru

ustug lotniczych w oparciu o wskazane kryteria pozwala wskazac cztery zasadnicze grupy preferencji w obrebie, ktérych przebiega segmentacja popytu.
Pierwszy zespot preferenciji wiasciwy jest dla tych podréznych, dla ktérych wzgledy czasowe (szybko$¢) majg pierwszorzedne znaczenie, podczas gdy
cena podrozy nie jest w ogdle brana pod uwage. Druga kategoria konsumentéw réwniez kieruje sie kryterium czasowym, ale na réwni z kwestig ceny.
Trzeci segment obejmuje osoby podejmujace decyzje w oparciu o kryterium cenowe, pomijajgc wzgledy zwigzane z czasem podrozy. Natomiast czwarta,
ostatnia grupa, skupiajaca zdecydowanie najmniejszg ilo$¢ podréznych, nie kieruje sie w swoich wyborach ani kryterium ceny, ani czasu. Wyznaczajg
one granice, wewnatrz ktérych ustaleniu ulega wtasciwy ksztatt popytu. Por. P.P. Belobaba, Overview of Airline Economics, Markets and Demand, [w:]
P.P. Belobaba, A. Odoni, C. Barnhardt (red.), The Global..., ss. 65-66; J. Kociubinski, Relevant Market in..., ss. 12-21.
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W kontekscie omawianego zagadnienia nalezy wskazac, ze interesy tych grup nie sg (nie muszg
by¢) tozsame, bedgc prawnie réwnorzednymi’4. A zatem ocena musi uwzgledni¢ ich wywazenie.

Ponadto przy analizowaniu skutkbw kompensacji nalezy podnies¢ kwestie wptywu ewentu-
alnej redukcji siatki potaczen i/lub oferowania (rozktad lotéw) na skomunikowanie kraju, w ktérym
beneficjent jest zarejestrowanym operatorem, skomunikowanie (connectivity) bezposrednio prze-
ktada sie bowiem na koszty podrézy (np. przez uniemozliwienie wykonania podrézy jednodnio-
wej, drozsze bilety w przypadku potgczen przesiadkowych), a wiec na dobrobyt konsumentéw.
Dodac¢ nalezy, ze w przypadku catkowitej likwidacji lotdw na trasie wspéteksploatowanej (przez
konkurenta), komputerowy system zarzgdzania wptywami (Revenue Management System) je-
dynego w nowej sytuacji przewoznika, rejestrujgc zmiany na rynku doprowadzi do podniesienia
cen biletow lub zmiany struktury taryf przez likwidacje najtanszych biletow’5.

W tym przypadku dokonanie analizy ex post poprzez zbadanie zmian cen, czestotliwosci
potgczen, ilosci dostepnych lokacji i warunkéw podrézy (np. zastgpienie potgczenia bezposred-
niego potgczeniem z przesiadkg) pozwala na dokonanie oceny z doktadnoscig wykluczajgca po-
wazniejsze watpliwosci’®. Problem polega na tym, ze analiza rzeczywistych skutkéw kompensacji
prowadzgca do konkluzji, ze dobrobyt konsumentéw ucierpiat jest irrelewantna, dlatego ze nie da
sie (prawnie i faktycznie) dokona¢ zmian w strukturze rynku, ktére nastgpity w wyniku zastoso-
wania $rodkow wyréwnawczych’’. Tym bardziej, ze pojawiajgca sie w toku dyskursu okolicznosé
w postaci oligopolistycznego charakteru sektora sprawia, ze zwolniony rynek przejmowany jest
przez najblizszego duzego przewoznika sieciowego, w ktérego ekonomicznym interesie jest kie-
rowanie potgczen poprzez swoj gtéwny port przesiadkowy (hub)’8. A zatem nie zajdzie tu zakta-
dany scenariusz oparty na aksjomacie, ze wzrost konkurenciji przektada sie na przyrost dobrobytu
konsumentoéw, poniewaz konsumenci — przyszli pasazerowie — dysponowac¢ bedg mniejszym
wyborem przewoznikow’®. Co moze nawet zwiekszy¢ ilos¢ dostepnych lokacii, ale zwiekszy
tez czas podrozy i cene (potgczenia transferowe sg generalnie drozsze), dodatkowo zas moze
by¢ watpliwe w zwigzku z imperatywem dbania o srodowisko, dla odbycia podrézy z przesiad-
kg potrzeba bowiem wiekszej ilosci cykldw samolotu niz w przypadku potgczen bezposrednich,
co prowadzi do zwigkszenia emisji®?. Powstaje zatem pytanie, na ktére odpowiedz znajduje sie
w sferze ekonometrii, czy istniejg wystarczajgco doktadne narzedzia analityczne pozwalajgce
regulatorowi — Komisji — dokona¢ odpowiedniej ewaluacji ex ante i przez to maksymalnie zobiek-
tywizowac proces decyzyjny.

75 Por. szerzej B. Vasigh, K. Fleming, T. Tacker, Introduction to Air Transport Economics. From Theory to Application, Ashgate, Farnham 2013, s. 333 i n.

76 Por. P. Evans, Assessing Consumer Detriment, ,European Competition Law Review” 2007, Vol. 1, s. 26; P. Mardsen, P. Wheelan, ,Consumer
Detriment” and its Application in EC and UK Competition Law, ,European Competition Law Review” 2006, Vol. 10, ss. 569-585; P. Akman, ,,Consumer”
versus ,,Customer’: the Devil in the Detail, ,Journal of Law & Society” 2010, Vol. 2, ss. 315-344; P. Akman, ,Consumer Welfare” and Article 82EC: Practice
and Rhetoric, ,World Competition & Economic Review” 2009, Vol. 1, ss. 71-90.

77 W przypadku powstania pozycji dominujgcej art. 102 TFUE co do zasady nie znajdzie rowniez zastosowania, poniewaz przyczyng pogorszenia
dobrobytu konsumentéw nie jest fakt naduzycia wspomnianej pozycji, ale jej utworzenia.

78 G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and..., s. 281 i n. Por. w zwigzku z tym decyzja 2002/15/EC Commission Decision of 8 May 2001 con-
cerning State aid implemented by France in favor of the Bretagne Angleterre Irlande company (,BAI* or ,Brittany Ferries*) (Dz. Urz. UE 2002 L 12/33),
gdzie w zwigzku z ryzykiem monopolizacji rynku zrezygnowano z redukcji oferowania.

79 Por. analizy B. Mandel, The interdependence of..., s. 189 in. oraz S. Hess, Modelling Air Travel Choice Bheaviour, [w:] P. Forsyth, D. Gillen, J. Mdller,
H-M. Niemeier (red.), Airport Competition. The European Experience, Ashgate, Farnham 2013, s. 151 in.

80 G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and..., s. 281 i n. Por. w zwigzku z tym art. 11 TFUE.
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V. Mozliwosé podwazenia wysokosci kompensacji — kontrowersje

Koniecznos¢ uwzglednienia wzmiankowanych pozaekonomicznych celéw Unii na etapie
realizacji planu restrukturyzacyjnego napotyka takze przeszkody natury praktycznej lub bardziej
formalnoprawnej. Czy mozliwe jest bowiem skuteczne zaskarzenie w trybie art. 263 TFUE de-
cyzji Komisji zezwalajgcej na przyznanie pomocy, podnoszgc jedynie argument zbyt wysokiej
kompensacji (jak dotgd taka sytuacja nie miata miejsca). Co do zasady, skardze nie podlegajg
akty prawne potwierdzajgce juz wczesniej wydang decyzje, jezeli ta nie zostata zaskarzona w ter-
minie8!. W tym wypadku pierwsza decyzja dawata ,zielone $wiatto” dla udzielenia wsparcia pod
warunkiem przedstawienia planu restrukturyzaciji, ktéry zaakceptowany miatby zosta¢ réwniez
w formie decyzji®2. Mozna wigc uzna¢, ze druga z decyzji modyfikuje pierwotng, co otwiera droge
do jej zaskarzenia®.

Nalezy w tym miejscu wskazac, ze kwestionowane srodki wyrdwnawcze nie wchodzg w sktad
sentencji (operative part) decyzji, a jedynie jej uzasadnienia. Samo uzasadnienie moze podlegac¢
badaniu tylko w takim zakresie, w jakim stanowi podstawe (essential basis) sentenciji, chociaz
w analizowanym przypadku zwigzek taki jest oczywisty®*. Wadliwe, w tym wypadku, uzasadnienie
stanowi powazne naruszenie procedury w rozumieniu art. 263 TFUE i skutkuje niewaznoscig catej
decyzji®s. Przy decydujgcym wptywie tresci zawartych w uzasadnieniu na samo rozstrzygniecie
podnosi¢ mozna przestanke naruszenia prawa materialnego, dajgcg wiekszg swobode interpre-
tacyjng w kontekscie ewentualnych $rodkéw tymczasowych?®6,

Analiza sformutowan uzytych w wytycznych budzi takze pewne watpliwosci. Z jednej strony
bowiem ograniczenia (kompensacja) sg integralnym elementem planu restrukturyzacyjnego, z dru-
giej zas — wzmiankowane wytyczne stanowig, ze to Komisja okresli zakres koniecznych srodkow
na podstawie danych o rynku dostarczonych przez beneficienta pomocy?®’. Dla przedsiebiorstwa
przedstawiajgcego do zatwierdzenia plan restrukturyzacji zupetnie irrelewantne sg cele Unii, li-
czy sie natomiast przetrwanie i osiggniecie dlugoterminowej rentownosci®®. Nawet, jezeli jest to
podmiot catkowicie publiczny lub w petni kontrolowany przez wtadze publiczne, to oczekiwanie od
niego zachowania w zakresie motywacji w sposob analogiczny, jak wobec struktur panstwowych
byloby naruszeniem zasady neutralnos$ci sformutowanej w przepisie art. 345 TFUE®.

A zatem instytucjonalne umocowanie Komisji sprawia, ze tylko na niej cigzy obowigzek anali-
zy kompensacyjnego komponentu planu restrukturyzacji w kontekscie szerszego spektrum celéow
UE, co jest szczegdlnie problematyczne, jezeli beneficjent pomocy rozpocznie wprowadzanie
w zycie ograniczenh przed zapadnieciem decyzji zatwierdzajgcej plan (vide PLL LOT), tym bardziej

81K Scheuring, Aﬁykui 263, [w1] A Wraébel (red.),HTraktat o Funkéjbnowaniu Unii éuropejskiej— kbmentarz. T. III;‘WoIters Kluweur;‘Warszawa 20{2, s. 316.
82 Por. Decyzja SA.35900 — PLL LOT.

83 Orzeczenie TS z 18.10.2007 r. w sprawie C-299/05 Komisja v. Parlament i Rada (Zb. Orz. 2007, s. 1-08695), pkt 30.

84 Orzeczenia TS z 28.01.2004 r. w sprawie C-164/02 Krélestwo Niderlandéw v. Komisja (Zb. Orz. 2004, s. 1-01177), pkt 21; Sadu z 1.07.2009 r.
w sprawach potgczonych T-81/07 do T-83/07 Jan Rudolf Maas i inni v. Komisja (KG Holding) (Zb. Orz. 2009, s. 11-02411), pkt 46.

85 TS i Sad majg obowigzek z urzedu sprawdzi¢ uzasadnienie w przypadku skargi o stwierdzenie niewaznosci niezaleznie od podnoszonej przestanki.
Por. Orzeczenia Sgdu z 18.09.1995 r. w sprawie T-471/93 Tiercé Ladbroke SA v. Komisja (Zb. Orz. 1995, s. ECR 11-02537); TS z 10.07.2008 r. w sprawie
C-413/06 P Bertelsmann AG i Sony Corporation of America v. Independent Music Publishers i Labels Association (Impala) (Zb. Orz. 2008, s. 1-04951).

86 Por. Orzeczenia TS z 08.11.2011 r. w sprawie C-279/08 P, Komisja v. Krolestwo Niderlandoéw (Zb. Orz. 2011, s. 1-07671), pkt 42 i C-164/02 Krolestwo
Niderlanddéw v. Komisja, pkt 20, gdzie TS wskazat, ze decyzja pozytywna moze stanowi¢ przedmiot skargi.

87 Wytyczne, pkt 40, czwarte zdanie. Por. w zwigzku z tym orzeczenie T-16/96 Cityflyer Express, pkt 16 i 55.

88 Ibidem. Kwestig otwartg pozostaje warto$¢ analityczna (kompleksowos$é, prawidtowa metodologia etc.) tych badan. Sytuacje komplikuje duza dy-
namika sektora transportu lotniczego w szczegolnosci jego wrazliwos¢ na wydarzenia losowe. Por. S.D. Barrett, Deregulating European Aviation...,
s 311in.; P. Clark, Stormy Skies..., ss. 1-20.

89 Por. M. Mataczynski, Artykut 345, [w:] A. Wrébel (red.), Traktat o Funkcjonowaniu..., ss. 1073-1076 i 1082.
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ze ostateczne ustalenie kompensacji nalezy do Komisji, a nie przedsigbiorstwa®. | rzeczywiscie
skoro tylko wyjgtkowo wczes$niejsze zastosowanie srodkéw wyrownawczych moze zosta¢ uznane
za dopuszczalne to, przynajmniej teoretycznie, moze wystgpi¢ sytuacja, ze wczesniejsze (ij. przed
wydaniem decyzji) kroki o charakterze kompensacyjnym (przynajmniej tak motywowane przez
beneficjenta pomocy) podejmowane przez podmiot otrzymujgcy publiczne wsparcie nie zostang
uznane za wymagane®'.

Osobng sprawg jest locus standi beneficjenta kwestionowanej pomocy publicznej. Standardowy
test oceniajacy istnienie zwigzku przyczynowego miedzy decyzjg a zmiang subiektywnej sytuacji
zainteresowanego zostanie raczej wypetniony?2. Ostatecznie to KE jest strazniczkg traktatow i wat-
pliwe jest, zeby w toku prac nad ustalaniem akceptowalnego planu restrukturyzacji ewentualne
watpliwosci, co do zakresu wymaganej kompensacji, nie zostatyby zaadresowane?3. Nie zmienia
to jednak faktu, ze zgodnie z literalnym brzmieniem wytycznych to KE okresla ostatecznie Srodki
wyréwnawcze (a przedsiebiorstwo tylko je proponuje), co wydaje sie rozstrzygac¢ watpliwosci od-
no$nie do legitymacji czynnej samego beneficjenta pomocy?*. Jednakze dodatkowo konieczne jest
wykazanie, ze adresat srodkéw pomocowych odniesie korzy$¢ w wyniku skutecznego podwazenia
decyzji®®. | tu pojawia sie watpliwosé, poniewaz korzy$¢ taka niewatpliwie bedzie miata miejsce
w przypadku uchylenia czesci zwigzanej z kompensacjg, ale juz nie elementu dopuszczajgcego
wsparcie, a tylko ten drugi element wchodzi w sktad sentencji (i uniewaznienie jednego pociggnie
za sobg uniewaznienie drugiego)®.

Niezaleznie od tego panstwa cztonkowskie, w tym przypadku bedzie to przede wszystkim
panstwo, na terenie ktérego dana linia lotnicza — beneficjent pomocy — bazuje, réwniez posiada-
ja locus standi (niezaleznie od struktury wtasnosciowej linii)®’. Z tej perspektywy kompensacyj-
na redukcja oferowania zwigzana moze by¢ z pogorszeniem spojnosci spotecznej terytorialnej
(z uwzglednieniem trudnosci z ich wymierzalnoscig) oraz zagrozeniem dla zrownowazonego wzro-
stu, szczegolnie jesli linia prowadzi operacje na terenach stabiej rozwinietych niz srednia unijna®.

9 Wytyczne, pkt 40. Por. w zwigzku z tym wypowiedz Rzecznik PLL LOT Barbary Pijanowskiej-Kuras dla Fly4free.pl (11.12.2013), gdzie wyraznie
zostato powiedziane, ze redukcja potgczen w ogtoszonej rownoczes$nie nowej siatce jest realizacjg obowigzku kompensaciji.

91 Por. Decyzja C 44/07 (ex N 460/07) FagorBrandt, pkt 72 i n. Zaktadajac, ze sg to rentowne trasy, w przeciwnym wypadku nie moze to zosta¢ zaliczone
na poczet kompensacji. Por. argumentacja w orzeczeniu Sadu w sprawach potgczonych T-115/09 i T-116/09, Electrolux, pkt 51-54.

92 Por. opinia Rzecznika Generalnego Colomera z 28.04.2005 r. w sprawach potgczonych C-346/03 i C-529/03 Giuseppe Atzeni i inni, Marco Scalas
i Renato Lilliu v. Regione autonoma della Sardegna (Zb. Orz. 2006, s. 1-01875), pkt 77 oraz D. Grespan, Challenges to Commission decisions, [w:]
W. Mederer, N. Pesaresi, M. Van Hoof (red.), Claeys & Casteels EU Law of Competition. Volume |V. State Aid. Book One, Claeys & Casteels, Leuven
2008, ss. 690-691.

9 Obowigzek udowodnienia, ze srodki wyréwnawcze mogg mie¢ negatywne skutki (tj. prowadzi¢ do powstania scistego oligopolu, monopolu i/lub
zaszkodzi¢ strukturze rynku nalezy do panstw cztonkowskich (Wytyczne, pkt 39). Kluczowa jest wiec kwestia komunikacji na etapie postepowania
miedzy Komisjg, kompetentnymi organami panstwa (w przypadku PLL LOT jest to Ministerstwo Skarbu panstwa sprawujgce nadzér wtascicielski)
a przedsigbiorstwem — beneficjentem pomocy.

9 Por. w zwigzku z tym orzeczenia Sgdu i TS okreslajgce dopuszczalnos¢ w kontekscie interesu adresata danego srodka z 17.09.1992 r. w sprawie
T-138/89 Nederlandse Bankiersvereniging i Nederlandse Vereniging van Banken v. Komisja (Zb. Orz. 1992, s. 11-02181), pkt 33; z 01.02.2006 w sprawie
T-417/05Endesa, SA v. Komisja (Zb. Orz. 2006,s. 11-2533), pkt 48; z 07.06.2007 r. w sprawie C-362/05 P, Jacques Wunenburger v. Komisja (Zb. Orz.
2007, s. 1-04333), pkt 42; z 18.03.2010 r. w sprawie T-189/08 Forum 187 ASBL v. Komisja (Zb. Orz. 2010, s. 11-01039), pkt 63.

9 Orzeczenia Sadu z 09.07.2008 r. w sprawie T-301/01 Alitalia - Linee aeree italiane SpA v. Komisja (Alitalia Il) (Zb. Orz. 2008, s. 11-01753), pkt 36;
2 22.10.2008 r. w sprawach potaczonych T-309/04, T-317/04, T-329/04 i T-336/04 TV 2/Danmark A/S i inni v. Komisja (Zb. Orz. 2008, s. [1-02935), pkt 68.

9  Sad dopuszcza czesciowe uchylenie decyzji (vide T-309/04, T-317/04, T-329/04 i T-336/04, TV 2, pkt. 70-71), ale w tym wypadku analogiczna
wyktadnia nie znajdzie zastosowania, bo nie wydaje sie mozliwym pozostawienie sentencji, a uchylenie uzasadnienia w catosci.

97 K. Scheuring, Artykut 263..., s. 319.

98 Art. 3 ust. 3 zdanie pigte TUE oraz imperatyw dbania o ,zréwnowazony wzrost” sformutowany w art. 3 ust. 3 zdanie drugie TUE. W kontekscie inter-
pretacji prawa konkurencji pod kagtem uwzgledniania celéw i zasad naczelnych UE por. orzeczenia Sgdu z 06.10.2005 r. w sprawach potgczonych T-22/02
i T-23/02Sumitomo Chemical Co. Ltd i Sumika Fine Chemicals Co. Ltd v. Komisja (Zb. Orz. 2005, s. 11-04065), pkt 41 i n.; z 20.11.2002 r. w sprawie
T-251/00 Lagardere SCA i Canal+ SA v. Komisja (Zb. Orz. 2002, s. 11-04825), pkt 72 i n. per analogiam z zasadg z orzeczenia TS z 13.11.1990 r. w sprawie
C-106/89 Marleasing SA v. La Comercial Internacional de Alimentacion SA. (Zb. Orz. 1990, s. 1-04135), pkt 8. Por. takze dyskusja w: A. Jones, B. Sufrin,
EU Competition Law. Texts, Cases & Materials, 4! Edition, Oxford 2011, s. 38 i n.
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Dodatkowo mozna kwestionowa¢ proporcjonalnos¢ kompensaciji®®. Drugi z argumentow, powig-
zany, dotyczy btednego zastosowania wytycznych. W obliczu przedstawionej specyfiki sektora
transportu lotniczego wymagane bytoby wykazanie, ze kwestionowane srodki przyczynity sie do
powstania scistego oligopolu lub w skrajnych przypadkach monopolu i/lub spowodowaty zaburze-
nia w strukture rynku'%. Dokonanie takiej oceny ex post jest mozliwe'0'. A zatem argumentacja
oparta bytaby na przestance (...) naruszenia Traktatow lub jakiejkolwiek reguty prawnej zwigzanej
z ich stosowaniem (...)12,

Rodzi sie zatem pytanie o konsekwencje skutecznego zaskarzenia wzmiankowanej decyzji.
Uznanie jej za niewazng (w trybie art. 264 w zwigzku z art. 269 ze skargi z art. 263 TFUE) ozna-
czatoby jednoczesnie zakwestionowanie planu restrukturyzacji'®. Co do zasady skutki uznania
aktu za niewazny majg skutek ex tunc i erga omnes'%*. W tym kontekscie analiza orzecznictwa TS
wskazuje, ze mozliwos¢ zaskarzenia i w efekcie uznania za niewazne rozcigga sie na wszystkie
akty, ktére stanowig ,pewng catos¢” (form a whole with it), co sugerowatoby rowniez uniewaznie-
nie pierwszej decyzji dajgcej warunkowg zgode na pomoc'%%. Taka interpretacja jest jednak nie
do przyjecia w analizowanej sprawie, poniewaz nikt nie kwestionuje samej zasadnosci udzielenia
wsparcia, a jedynie warunki mu towarzyszgce. Jednakze w rozstrzygnieciach SCPA i du Loiret,
TS stwierdzit, ze wyjatkowo mozliwe jest uchylenie aktu jedynie czesciowo, jezeli mozliwy jest
jego podziat pod wzgledem przedmiotowym, podmiotowym i czasowym, bez uszczerbku dla jego
tresci'%6. Rozdzielenie decyzji akceptujgcej udzielenie pomocy od planu restrukturyzacii i/lub jego
elementu wyréwnawczego (albo pewnej czesci kompensaciji) jest raczej niemozliwe, poniewaz
zakwestionowanie uzasadnienia jest uchybieniem o charakterze proceduralnym skutkujgcym
niewaznoscig catej decyzji'%’. Ponadto zaréwno wytyczne, jak i towarzyszgce im acquis orzecz-
nictwa nie pozostawiajg watpliwoséci, ze brak srodkéw wyréwnawczych oznacza niezgodnosc¢
pomocy restrukturyzacyjnej z rynkiem wewnetrznym'%8. Zupetna rezygnacja z planu restruktu-

99 Zaréwno w zwigzku z 0going zasadg traktatowa, jak i w zwigzku ze sformutowanym w pkt 40 Wytycznych wymogiem proporcjonalnosci srodkéw
kompensacyjnych.

100 por. orzeczenie TS z 11.09.2008 rs. w sprawach potgczonych C-75/05 P i C-80/05 P, Federalna Republika Niemiec, Glunz AG i OSB Deutschland
GmbH v. Kronofrance SA (Zb. Orz. 2008,s. 1-06619), pkt 61.

101 Por. dyskusja w Paragrafie Ill. TS i Sad wskazuja, ze decyzja powinna by¢ analizowana w kontekscie danych, ktérymi dysponowata KE w mo-
mencie jej wydawania — a wiec danymi dostarczonymi przez beneficjenta pomocy wraz z planem restrukturyzacji, cho¢ oczywiscie KE moze dokonac¢
wiasnych analiz (Por. orzeczenia TS i Sadu z 05.10.2000 r. w sprawie C-288/96 Federalna Republika Niemiec v. Komisja (Jadekost) (Zb. Orz. 2000,
s. 1-08237), pkt 34; z 12.12.2000 r. w sprawie T-296/97 Alitalia - Linee aeree italiane SpA v. Komisja (Zb. Orz. 2000,s. 11-03871), pkt 86; z 30.01.2002 r.
w sprawie T-35/99 Keller SpA i Keller Meccanica SpA v. Komisja (Zb. Orz. 2002, s. 11-00261), pkt 83; z 06.04.2006 r. w sprawie T-17/03 Schmitz-Gotha
Fahrzeugwerke GmbH v. Komisja (Zb. Orz. 20086, s. 11-01139), pkt 54; z 14.09.2006 r. w sprawie C-276/02 Krélestwo Hiszpanii v. Komisja (Zb. Orz. 2004,
s. 1-08091), pkt 3; 2 07.12.2010 r. w sprawie T-11/07 Frucona Kosice a.s. v. Komisja (Zb. Orz. 2010, s. [1-05453), pkt 48). Przyjecie tej argumentacji zdaje
sie wyklucza¢ mozliwo$¢ podwazenia decyzji na podstawie danych zebranych ex post i konieczne bytoby wykazanie, ze kwestionowana decyzja zostata
podjeta na podstawie niedoktadnych danych lub w wyniku ich btednej interpretacji (Por. Orzeczenie Sadu z 15.06.2005 r. w sprawie T-349/03 Corsica
Ferries France SAS v. Komisja (Zb. Orz. 2005, s. 11-02197), pkt 266—-271 i 312-313.

102 Kontrola nie jest ograniczona do badania zgodnosci z przepisami traktatowymi, ale takze normami prawa pierwotnego. K. Scheuring, Artykut 263...,
s. 338. Por. takze Orzeczenie TS z 12.12.1972 r. w sprawach potgczonych 21-72 do 24-72 International Fruit Company NV i inni v. Produktschap voor
Groenten en Fruit (Zb. Orz. 1972, s. 01219), pkt 4.

103 Wydaje sig, ze nie ma mozliwosci skutecznego zaskarzenia pierwszej decyzji, tj. zezwalajgcej na udzielenie pomocy pod warunkiem przedstawie-
nia planu restrukturyzacji. Beneficjent nie bedzie miat w ogéle locus standi (por. interpretacja T-301/01 Alitalia, pkt 36 i T-309/04, T-317/04, T-329/04
i T-336/04 TV 2, pkt 68), natomiast panstwo, zaktadajac brak naruszen proceduralnych i naduzycia wtadzy, nie bedzie miato podstaw powotywac sie na
trzecig przestanke z art. 263 TFUE. A zatem chodzi o drugg, potwierdzajgca zgode na pomoc i okreslony plan restrukturyzacji obejmujacy kontestowane
Srodki wyréwnawcze.

104 K. Scheuring, Artykut 264, [w:] A. Wrobel (red.), Traktat o Funkcjonowaniu..., s. 348.

105 Orzeczenie C-299/05 Komisja v. Parlament i Rada, pkt 30.

106 Orzeczenia TS z 31.03.1998 r. w sprawach potgczonych C-68/94 i C-30/95 Republika Francuska i Société commerciale des potasses et de I'azote
(SCPA) i Entreprise miniere et chimique (EMC) v. Komisja (Zb. Orz. 1998, s. 1-01375), pkt 256; z 11.12.22008 r. w sprawie C-295/07 P, Komisja v.
Département du Loiret i Scott SA. (Zb. Orz. 2008, s. 1-09363), pkt 106 — 107.

107 K. Scheuring, Artykut 263..., s. 337.

108 Por. Orzeczenie T-16/96, Cityflyer Express, pkt 55.
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ryzacyjnego (w zwigzku z porzuceniem kompensaciji) bytaby zupetnie niedopuszczalna nie tylko
w zwigzku z pierwotng warunkowq decyzjg, lecz takze sprowadzitaby analizowane wsparcie do
zwyktej pomocy operacyjnej'%.

A zatem podsumowujgc rozwazania przeprowadzone w tej czesci opracowania, zwraca
uwage, ze przepis art. 264 TFUE nie przewiduje expressis verbis mozliwosci skierowania sprawy
do ponownego rozpatrzenia. Zaktadajgc jednak uchylenie decyzji zatwierdzajgcej plan restruktu-
ryzacji wraz z kompensacjg przy jednoczesnym utrzymaniu czesci jej skutkow czasowo w mocy
(elementu pomocy), réwnoczesnie pozostawiajgc w mocy decyzje udzielajgcg warunkowej zgody
na udzielenie wsparcia, podstawa prawna do wydania ponownej decyzji zawierajgcej zmodyfiko-
wany plan restrukturyzacyjny wraz ze zmienionymi parametrami kompensacji istniataby nadal''°.

Niezaleznie od powyzszej, budzgcej pewne watpliwosci interpretacji, ktéra stanowi jednak
pewng opcje dla zakwestionowania wysokosci srodkéw wyréwnawczych, od momentu rozpo-
czecia postepowania o stwierdzenie niewaznosci decyzji do chwili, kiedy nowa decyzja zostanie
wydana, uptynie dluzszy okres. Co do zasady, wszczecie wzmiankowanego postepowania nie ma
skutku zawieszajgcego, jednakze zmiany, jakie zaszlyby na rynku w wyniku wdrozenia srodkéw
wyréwnawczych, mogg nie pozwoli¢ na wznowienie operacji wygaszonych w ich wyniku (dotyczy
to zwlaszcza oddania przydziatow czaséw operacji w portach lotniczych o wysokiej kongestii), co
wydaje sie wypetnia¢ materialng przestanke przeciwdziatania nieodwracalnej szkodzie sformuto-
wanej w acquis TS dotyczacym przepisow art. 279 w zwigzku z 278 TFUE otwierajgcg droge do
zastosowania $rodkow tymczasowych'!. W tym wypadku Trybunat musiatby zawiesi¢ koniecz-
no$¢ zastosowania kompensaciji, pozostawiajgc samg pomoc, bez ktorej przedsiebiorstwo nie
mogtoby funkcjonowac 2,

VI. Podsumowanie — wnioski de lege ferenda
w obliczu nadchodzacej reformy
Sektor transportu lotniczego stanowi szczegdlne wyzwanie w kontek$cie udzielania pomocy

publicznej. Kompleksowo$¢ branzy potgczona z jej wrazliwoscig na wahania cen paliw i skutki
wydarzen losowych czyni przewoznikdw podatnymi na znalezienie sie w sytuacji uzasadniajgce;j

109 Pomoc operacyjna definiowana jest jako majgca na celu zmniejszenie wydatkoéw biezgcych przedsiebiorstwa. Co do zasady jest zabroniona,
a wszystkie sytuacje, kiedy jest dopuszczalna nalezy traktowa¢ w kategorii wyjatku. W sektorze transportu lotniczego wyjatki takie nie wystepuja, jedynie
jest mozliwo$¢ zrekompensowania przewoznikom strat w zwigzku z wydarzeniami o charakterze nadzwyczajnym, jak uziemienie flot w zwigzku z pytem
powstaty w wyniku eksplozji wulkanu Eyjafjallajokull w trybie art. 107 ust. 2 lit. b TFUE. Por. decyzja SA.32163 — Slovenia — Remediation of damage to
airlines and airports caused by seismic activity in Iceland and the volcanic ash in April 2010 (Dz. Urz. UE 2012 C 135/1 [Zatwierdzenie pomocy panstwa
zgodnie z art. 107 i 108 TFUE — Sprawy, w ktérych Komisja nie wnosi zastrzezen]).

0 Przepis przyznaje TS dyskrecjonalne kompetencje do pozostawienia w mocy ,niektorych postanowien”, co wskazuje, ze moze obejmowac
wytgcznie sentencje a nie uzasadnienie, gdzie znajduje sie okreslenie sSrodkow wyréwnawczych. Rozwigzanie takie nalezy traktowa¢ w kategorii wyjgtku
(Orzeczenie TS z 06.10.2005 r. w sprawie C-204/03Komisja v. Krélestwo Hiszpanii (Zb. Orz. 2005, s. 1-08389), pkt 29) i mozliwe jest do zastosowania
tylko jezeli przemawiajg za tym pilne wzgledy bezpieczenstwa prawnego analizowane w kontekscie cato$ci unijnego porzadku prawnego (orzeczenia TS
z26.04.1994 r. w sprawie C-228/92 Roquette Fréres SA v. Hauptzollamt Geldern (Zb. Orz. 1994,s. 1-01445), pkt 20 i z 01.06.1994 r. w sprawie C-388/92
Pariament v. Rada (Zb. Orz.1994,s. 1-02067), pkt 22). Otwartym pozostaje pytanie, czy mozna uzna¢ powyzsze przestanki za wypetnione w przypadku
pomocy na ratowanie flagowej linii lotniczej.

1 Oddanie przydziatéw czaséw operacji w portach lotniczych o duzej kongestii oznacza praktycznie catkowitg utrate dostepu do tych obiektow. W obec-
nym systemie alokacji slotow kazde wycofanie sie podmiotu w wyniku kompensacyjnego pozbycia sie czaséw operacji de facto wzmacnia dominacje
przewoznika flagowego, dla ktérego dany port lotniczy jest obiektem macierzystym (J. Kociubinski, Regulatory Challenges of...; Por. dane w: D Starkie,
The Dilemma of..., s. 194). Powazna szkoda, ktorej ryzyko warunkuje zastosowanie srodkéw tymczasowych moze dotyczy¢ intereséw gospodarczych
(Orzeczenie TS z 29.06.1993 r. w sprawie C-280/93 R, Federalna Republika Niemiec v. Rada (Zb. Orz. 1993,s. I-03667)). Nie mozna natomiast powotywac
sie na szkode okreslonych podmiotéw — linii lotniczych (Orzeczenie TS z 15.06.1987 r. w sprawie 142/87 R, Krdlestwo Belgii v. Komisja (Zb. Orz.
1987, s. 02589)). Biorac pod uwage role flagowego przewoznika dla gospodarki kraju, wydaje sie, ze przestanka interesu gospodarczego zostanie
wypetniona.

2 Mimo iz co do zasady szkoda pieniezna nie moze by¢ uznana za nieodwracalng, to koniecznos¢ upadtosci w wyniku zwrotu pomocy raczej tak

(por. wyktadnia w orzeczeniach Sadu z 17.09.2007 r. w sprawie T-201/04 R, Microsoft Corp. v. Komisja (Zb. Orz. 2004,s. 11-04463) i z 21.09.2006 r.
w sprawie T-306/01 R, Abdirisak Aden, Abdulaziz Ali, Ahmed Yusuf i Al Barakaat International Foundation v. Rada i Komisja (Zb. Orz. 2002, s. 11-02387)).
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udzielenie wsparcia publicznego. W obliczu trwajgcej modernizacji unijnego systemu pomocy
publicznej, chcgc podsumowac rozwazania przeprowadzone w niniejszym opracowaniu, nalezy
postawi¢ pytanie: czy srodki wyrdwnawcze w ogole sg potrzebne?

Odpowiedz na to fundamentalne pytanie wymaga poréwnania dwéch scenariuszy — przewi-
dujgcego zastosowanie kompensacji z wariantem, gdzie jej nie ma. Okazac sie moze bowiem, ze
pogorszenie konkurencyjnosci rynku bedzie wieksze w przypadku daleko idgcej kompensacyjnej
redukcji oferowania, gdzie zwolnione trasy przejmie najblizszy duzy przewoznik sieciowy, powigk-
szajgc swoj udziat w rynku. Projekt nowych wytycznych wyraznie stanowi, ze srodki wyrownaw-
cze powinny stymulowac konkurencje na rynku w szczegolnosci poprzez sprzyjanie wchodzeniu
nowych konkurentéw''3. Otwarcie rynku dla nowych podmiotow jest rzeczg pozytywng, wzrost
presji konkurencyjnej przektada sie bowiem generalnie na poprawe dobrobytu konsumentow,
ktéra wszak jest podstawowym celem, a nie konkurencja jako taka. Natomiast problematyczne
jest, jak osiggnac to na rynku majgcym strukture oligopolistyczng, szczegdlnie ze nawet w obec-
nym stanie prawnym istnieje nakaz, zeby srodki wyrobwnawcze nie sprzyjaty tworzeniu monopoli
i Scistych oligopoli zaburzajgcych strukture rynku.

W tym kontekscie novum stanowi propozycja, zeby srodki stuzgce otwieraniu rynkéw powig-
zanych bezposrednio lub niebezposrednio z dziatalnoscig beneficjenta mogty zastgpi¢ zobowig-
zania samych przedsiebiorstw wspieranych w ramach pomocy ratunkowej i restrukturyzacyjne;j'4.
Rozwigzanie zastuguje na aprobate, poniewaz zadaniem przedsiebiorstwa przygotowujgcego plan
restrukturyzacji nie jest dbanie o konkurencje na rynku, a o przetrwanie i osiggniecie rentowno-
sci. To panstwo, na poziomie unijnym za$ Komisja jako strazniczka traktatéw, sg instytucjonalnie
odpowiedzialne za realizacje celéw Unii, w tym za budowanie ,spotecznej gospodarki rynkowej
0 wysokiej konkurencyjnosci”.

Zdecydowanie pozytywnie wobec tego nalezy odnies¢ sie do sformutowanego w Projekcie
Wytycznych wymogu, zeby srodki ograniczajgce zaktdcenie konkurencji (porzucono okresle-
nie ,$rodki wyréwnawcze”) nie utrudniaty przywroceniu rownowagi finansowej beneficjenta’s.
Jednoczesnie $rodki nie mogg by¢ wprowadzane kosztem konsumentéw i konkurencji. Wskazywaé
sie to zdaje na zmiane podejscia KE do wzmiankowanych srodkéw, ktére akurat w sektorze trans-
portu lotniczego nie przyniosto oczekiwanych efektow. Wcigz aktualnym pozostaje jednak pytanie
o metodologie dokonania analizy rynku ex ante.

Zwraca takze uwage, ze w obecnym stanie prawnym lista mozliwych srodkow wyréwnawczych
ma jedynie charakter przyktadowy. Rozwigzanie to bywato krytykowane, jako wprowadzajgce ele-
ment niepewnosci i nieprzewidywalnosci''®. Proponowane rozwigzania preferujg remedia o cha-
rakterze strukturalnym nad tymi majgcymi charakter behawioralny, ograniczajgc ich stosowanie
do czasu trwania planu restrukturyzacji''”. Dystynkcja na te dwie kategorie nie byta dotgd obecna
w Wytycznych. Wydaje sie, ze jest to rozwigzanie idgce w dobrg strone, poniewaz te pierwsze

13 Pkt 82 Komunikatu Komisji — Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa w celu ratowania i restrukturyzacji przedsiebiorstw niefinansowych znajdujgcych
sie w trudnej sytuacji — projekt (dalej: Projekt Wytycznych). Pobrano z: http://ec.europa.eu/competition/consultations/2013_state_aid_rescue_restructuring/
index_en.html (16.12.2013). Dla Komisji rynkiem relewantnym (odrebnym) w sektorze transportu lotniczego jest kazda para miast. Por. J. Kociubinski,
Relevant Market..., ss. 12-21.

4

4 Projekt Wytycznych, pkt 89, ostatnie zdanie.

5 Ibidem, pkt 96.

16 P. Nicolaides, M. Kekelekis, An Economic Analysis..., s. 204 i n.; M. Schiitte, Revising the Rescue..., s. 818 in.
"7 Projekt Wytycznych, pkt 80 i 87.
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uznawane sg za mniej ingerujgce w proces konkurowania, a dla ich zastosowania wymagane
jest dziatanie po stronie panstwa, nie za$ przedsiebiorstwa otrzymujgcego wsparcie''8. Natomiast
w kontekscie obecnie stosowanych rozwigzan jest to odejscie od restrykcyjnego podejscia za-
ktadajgcego ,gtebokie ciecie”, ktdre generalnie, wbrew intencji KE, sprzyja pogtebianiu struktur
oligopolistycznych pogarszajgcych dobrobyt konsumentow.

Konczac podsumowanie, uprawnionym wydaje sie wniosek, ze obecnie stosowane podej-
Scie do kwestii Srodkow wyrownawczych posiada mankamenty. Dlatego tez proponowane zmiany
nalezy ocenic raczej korzystnie. Wydaje sie jednak, ze problem kompensacji w pomocy restruk-
turyzacyjnej dla linii lotniczych w konteks$cie ich ram prawnych, lezy gdzie indziej. Differentia spe-
cifica analizowanego sektora sprawia, ze proste skopiowanie remediow funkcjonujgcych w innych
sektorach nie gwarantuje realizacji celow w postaci z jednej strony sukcesu planu restrukturyzacii,
a zminimalizowania negatywnych skutkéw pomocy dla rynku z drugiej. Dlatego zasadnym wydaje
sie postulowanie stworzenia wytycznych dedykowanych analizowanemu sektorowi''®. Niezaleznie
od tego, kluczowa sprawag pozostaje nastawienie Komisji Europejskiej. Majgce charakter soft law
wytyczne z samej swojej natury sg dosy¢ ramowe i ogdlne, dlatego nieuchronnie dopuszczajg
znaczng swobode interpretacyjng w ich aplikacji.

Tym bardziej, ze wszystkie wysitki pomocowe bedgce przedmiotem niniejszej analizy przy-
znawane sg zgodnie z zasadg ,pierwszy i ostatni raz”. Stanowi ona swego rodzaju ,bezpiecznik”
majgcy na celu przeciwdziatanie utrzymywaniu statego wsparcia nierentownym liniom, chociaz
przypadek wtoskiej Alitalii, chociaz unikalny w skali UE, pokazuje, ze taka niekorzystna z kazde-
go punktu widzenia praktyka utrzymywania nierentownego i nieefektywnego przewoznika dzieki
publicznej ,kropléwce” jest jednak mozliwa, mimo iz wydaje sie, ze dobiega konca'?. Dlatego
postulat rozwazenia mozliwoéci porzucenia kompensacji w obecnym ksztatcie lub zmiany po-
dejscia do jej wymierzania nie oznacza w zadnym wypadku wiekszego przyzwolenia na pomoc
publiczng w sektorze transportu lotniczego. Nie ulega bowiem kwestii, ze fakt, iz przedsigbiorstwo
znalazto sie w sytuacji, w ktérej musiato zwrocic¢ sie 0 pomoc, nalezy uznac za cos niepozgdane-
go. Dlatego nie mozna odejs¢ od traktowania wzmiankowanej pomocy w kategorii wyjatku, by¢
moze nawet nalezatoby zaostrzy¢ zasade ,pierwszy i ostatni raz”, natomiast w momencie, kiedy
wsparcie juz jest udzielane, powinno by¢ maksymalnie efektywne dla osiggniecia dtugotermino-
wej rentownosci, szczegolnie w obliczu problematycznej kwestii zwigzanej z ewentualng zmiang
kompensacji po wydaniu decyzji. Co prawda kazda pomoc zaburza w jakims stopniu konku-
rencje, jednak w naturalnie oligopolistycznym rynku, analizujgc wptyw wsparcia, zasadnym jest
zwolnienie linii z obowigzku redukcji oferowania, o ile bowiem nie jest to rozwigzanie optymalnie,
o tyle jego konsekwencje sg mniej niekorzystne (to, ze sg niekorzystne nie ulega watpliwosci) dla
ogolnej konkurencyjno$c¢ sektora niz skutki istotnego kompensacyjnego ograniczenia rentownych
operagiji.

18 Podziat na remedia strukturalne i behawioralne funkcjonuje w obszarze kontroli koncentracji i w zwigzku z tym problematyka ich stosowania
w kontekscie efektywnosci, stymulowania konkurenciji etc. jest dobrze zbadana. Por. inter alia K. Hischerlath, Competition Policy Analysis. An Integrated
Approach, Physica-Verlag Heidelberg, Heidelberg 2007, s. 121 i n.

19 Takie wytyczne wcigz formalnie istniejg, ale nie nadajg sie i nie sg stosowane z racji nieprzystawania do realiéw rynkowych. J. Kociubinski, Warunki
udzielania pomocy..., s. 163 i n.

120 Ostatni zysk przedsiebiorstwo zanotowato w 1999 r. Ogtoszenie upadtosci i zakonczenie dziatalno$ci jest obecnie realng opcja.
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