ROZDZIAL 3
Finansowanie lotnictwa

3.1. Pojecia i uwagi ogdlne

Prowadzenie dziatalno$ci polegajacej na organizowaniu i zabezpieczaniu ze-
glugi powietrznej oraz $wiadczeniu ustug lotniczych jest nierozerwalnie zwigzane
z uwarunkowaniami finansowymi tej dzialalnosci. Niniejsze opracowanie dotyka
problematyki prawnej finansowania lotnictwa w Unii Europejskiej ze szczegol-
nym uwzglednieniem Polski.

Swiadczenie ustug lotniczych jest dzialalnoscig, ktéra niewatpliwie powinna
by¢ dzialalnoscig przynoszacg zysk ekonomiczny. Zatem zaréwno przewoznicy,
jak i podmioty zarzadzajace lotniskami i zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej
pobieraja réznego rodzaju oplaty, ktére m.in. umozliwiajg prowadzenie i zapew-
nianie efektywnosci prowadzonej przez nich dzialalnosci. Natomiast panstwo
jako suweren takze wprowadza réznego rodzaju oplaty, ktérych wysoko$¢ wply-
wa czesto na kondycje finansowg zaréwno przewoznikéw lotniczych, jak i za-
rzadzajacych portami lotniczymi. Dlatego tez podejmowane sg réznego rodzaju
inicjatywy, w tym prawne forsujace instrument konsultacji w zakresie chociazby
ustalania oplfat.

W ramach Wspdlnoty Europejskiej — obecnie Unii Europejskiej przewozni-
cy lotniczy, ktérzy posiadaja wazng licencje eksploatacyjng, wydang przez pan-
stwo cztonkowskie zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia 2008 roku w sprawie wspdlnych zasad
wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspoélnoty (wersja przeksztal-
cona)', okreslani s3 mianem przewoznikéw unijnych lub wspélnotowych. Maja
oni prawo do wykonywania wewnatrzwspdlnotowych przewozéw lotniczych bez
koniecznodci uzyskania jakichkolwiek zezwolen lub upowaznien, a takze bez
udostepniania dokumentéw, informacji przedstawionych przez organ licencyj-
ny. Wszyscy oni maja obowigzek stosowania jednolitych w calej Unii przepiséw

114 Dz.Urz. UE 2008 1L.293/3.
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prawa Unii Europejskiej, przede wszystkim rozporzadzen. Muszg tez spelniaé
okreslone wymogi zdolnosci finansowej (dla zachowania standardéw bezpie-
czenstwa i odpowiedzialno$ci). Ponadto panstwa czlonkowskie majg obowigzek
terminowego wdrozenia dyrektyw unijnych dotyczacych m.in. optat pobieranych
lub ponoszonych przez omawiane podmioty. Niewdrozenie w terminie dyrek-
tyw moze pociagna¢ za sobg negatywne skutki prawne, w tym takze w ramach
odpowiedzialnosci panstwa za naruszenie zobowigzan w ramach postepowania
na mocy art. 258-260 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Dzialalnos¢ lotnictwa — poza niektérymi stuzbami — w zasadzie sama sie fi-
nansuje. Pomoc publiczna w sektorze lotnictwa podlega ograniczeniom. W ra-
mach Unii Europejskiej, wczesniej Wspodlnoty, dopuszczona zostala pomoc
panstwa — pomoc publiczna skierowana do przewoznikéw realizujacych ustugi
uzytecznosci publicznej. Pomocy domagaja sie tez przewoznicy ,,niskokoszto-
wi” — w tym zakresie opinie s jednak ciagle podzielone (bardziej szczegdétowo
w dalszej cze$ci rozdziatu). Odrebnym zagadnieniem jest finansowanie infra-
struktury lotniskowej.

Finansowanie lotnictwa cywilnego w Unii Europejskiej stanowi przedmiot re-
gulacji dotyczacej zaréwno przewoznikéw lotniczych, jak i zarzadzajacych porta-
mi lotniczymi, a takze organéw panstwowych zabezpieczajacych lotnictwo.

Z wypowiedzi przedstawicieli doktryny prawa finansowego wynika, ze jego
zakres i charakterystyka moga by¢ okreslone w rézny sposob. W pracy tej, obej-
mujacej problemy prawno-finansowe zréznicowanego zakresu dziatalnosci lot-
nictwa, badania koncentrujg si¢ — bez glebszej analizy ogélnych pojec i zasad
prawa finansowego — na szczegdlnych zasadach odnoszacych si¢ kolejno do oma-
wianych w czesci II sfer dzialalnosci lotniczej. Chodzi w szczegdlnosci o Zrédia
finansowania i finansowe obcigzenia w okreslonych sferach tej dziatalnosci - pu-
blicznej i prywatnej — oraz wzajemnych zobowigzan i probleméw finansowych.

3.2. Zrédta finansowania lotnictwa okreslane
i ograniczane przez prawo

Zrodtami finansowania podmiotéw dzialajacych w lotnictwie cywilnym w ra-
mach Unii Europejskiej sa nastepujace srodki:

1) $rodki z instytucji i uktadéw miedzynarodowych, w szczegdlnosci unijnych,

2) krajowe $rodki publiczne,

3) oplaty na pokrycie kosztéw administracji, infrastruktury i stuzb zeglugi
powietrznej, ktére w gospodarce rynkowej powinny mie¢ decydujace zna-
czenie,

4) wplywy z dzialalnosci rynkowej przedsigbiorstw lotniczych.
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3.2.1. Srodki z instytucji i uktadéw miedzynarodowych

Szczegolne znaczenie dla omawianej problematyki maja postanowienia kon-
wengcji chicagowskiej okreslajace przypadki, kiedy panstwa czlonkowskie ICAO
mog3 przyjac na siebie pokrycie wszelkich kosztéw wynikajgcych z wykonania po-
rozumienia zawartego pomiedzy panstwem czlonkowskim a Rada ICAO w zakre-
sie wykonania zalecen. Chodzi tu o sytuacje, gdy Rada jest zadania, ze: ,,(...) porty
lotnicze lub inne udogodnienia dla zeglugi powietrznej ktéregos z Umawiajacych
sie Panstw ze stuzba radiowa i meteorologiczng wlacznie nie s3 wedlug rozsadnej
oceny wystarczajace do bezpiecznej, regularnej, wydajnej i ekonomicznej eksplo-
atacji istniejacych lub projektowanych miedzynarodowych stuzb powietrznych,
powinna ona przeprowadzi¢ konsultacje z Panstwem bezposrednio zaintereso-
wanym i z innymi Paistwami zainteresowanymi celem znalezienia $rodkéw za-
radczych w danej sytuacji (...)". Moze ona w tej sytuacji czynic¢ zalecenia, ktére
Panstwo ma obowigzek wykona¢. W innych przypadkach Rada moze na zyczenie
danego Panstwa wyrazi¢ zgode na calosciowe lub czesciowe pokrycie kosztow.

Konwencja chicagowska dopuszcza takze ustalenie przez Rade ,stusznych
i umiarkowanych oplat” za korzystanie z udogodnien polegajacych na urzadze-
niu, zapewnieniu obstugi, utrzymaniu i administracji wszystkich lub niektérych
portéw lotniczych lub innych udogodnien dla zeglugi powietrznej ze stuzba ra-
diowa i meteorologiczng wlacznie — potrzebnych do zapewnienia bezpiecznej,
regularnej, wydajnej i ekonomicznej eksploatacji miedzynarodowych stuzb po-
wietrznych innych panstw stron konwencji chicagowskiej. Zaznaczy¢ nalezy, iz
wowczas gdy dochodzi do urzadzania udogodnien finansowych w catodci lub
w czedci przez Rade na zyczenie Umawiajacego si¢ Panistwa musi ono wowczas,
gdy niezbedne sa odpowiednie tereny, badz samo zapewni¢ potrzebne tereny,
badz ulatwic¢ ich uzywanie przez Rad¢ na stusznych i umiarkowanych warun-
kach. Z art. 73 wynika, ze Rada moze pokrywac biezace wydatki na cele przed-
stawione w omawianym podrozdziale z ogélnych funduszéw organizacji. Obcia-
zenia z tytulu utworzenia funduszu kapitalnego niezbednego dla omawianych
celow sg rozkladane przez Rade wedlug uzgodnionych uprzednio proporcji i na
odpowiednie okresy czasu pomiedzy Umawiajace si¢ Panstwa, ktére wyrazity
na to zgode, a ktdérych linie lotnicze korzystaja z danych udogodnien. Konwencja
chicagowska dopuszcza rozlozenie przez Rad¢ pomigdzy Panstwa, ktére wyraza
na to zgode, obcigzenia z tytutu niezbednego funduszu.

Wowczas gdy Rada wyktada fundusze albo urzadza w calosci lub czesci por-
ty lotnicze lub inne udogodnienia na zyczenie Umawiajacego si¢ Panstwa, czy-
ni to w zgodzie z zawartym porozumieniem. Porozumienie moze przewidywac
za zgoda Panistwa:
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1) pomoc techniczng w zakresie nadzoru i eksploatacji portéw lotniczych oraz
innych udogodnien,

2) pokrycie z wpltywow z eksploatacji wspomnianych portéw lotniczych i innych
udogodnien kosztéw eksploatacji oraz odsetek i rat amortyzacyjnych.

Istnieje mozliwos¢ uwolnienia si¢ przez Panstwo od przyjetego zobowigza-
nia wynikajgcego z zawartego z Radg porozumienia na mocy art. 70 konwen-
cji chicagowskiej. W takim przypadku takie Panstwo ma prawo przejac porty
lotnicze lub inne udogodnienia urzadzone przez Rade. Jednak cigzy na nim
obowiazek uiszczenia kwoty ustalonej przez Rad¢. W przypadku gdy Panstwo
uwaza ustalong przez Rade¢ kwote za nieodpowiednia, ma prawo wnie$¢ odwo-
tanie do Zgromadzenia, ktéremu przystuguje prawo zmiany lub zatwierdzenia
decyzji Rady. Zgodnie z art. 76 Rada ma obowigzek dokonania zwrotu fundu-
szow uzyskanych ze:

1) sptaty dokonanej zgodnie z art. 75,
2) wplywéw otrzymanych w mysl postanowienia art. 74 tytulem odsetek i rat
amortyzacyjnych w przypadku uprzedniego wylozenia funduszéw przez Pan-

stwo zgodnie z art. 73.

Zwrot nastepuje proporcjonalnie do wkladéw ustalonych pierwotnie dla kaz-
dego z nich przez Rade.

Srodki na finansowanie dziatalnoci lotnictwa majg tez pochodzi¢ z Unii Eu-
ropejskiej w ramach programéw pomocowych, o ktérych mowa w nastepnych
rozdziatach.

3.2.2. Krajowe s$rodki publiczne (dotacje, subwencje, doptaty
do stuzb uzytecznosci publicznej)

Przedmiot finansowania lotnictwa jest nieodlacznie zwigzany z problematyka
gospodarowania §rodkami publicznymi - §rodkami, ktérymi ,,(...) organy wia-
dzy publicznej i podlegte im jednostki organizacyjne dysponuja w celu wyko-
nywania zadan publicznych”'!®. Pojecie gospodarowania $rodkami publicznymi
jest rozmaicie definiowane w doktrynie. Elzbieta Chojna-Duch wigze gospoda-
rowanie publicznymi $rodkami pienieznymi z operacjami finansowymi (procesy,
czynnosci, przelewy, przenoszenia), ktérym przypisuje nastepujace cechy:

1) wielorakie,
2) czestotliwe,

115 E. Malinowska, W. Misiag, Finanse publiczne w Polsce, Wydawnictwo Prawnicze Lexis-
Nexis, Warszawa 2007, s. 13.
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3) nieustanne,
4) zawsze o dwustronnym charakterze.

Wskazuje takze, iz publiczne operacje finansowe: ,,(...) mozna zaliczy¢ co naj-
mniej do jednego z nastepujacych rodzajow tych operacji:
1) gromadzenie dochodéw,
2) dokonywanie wydatkow,
3) zarzadzanie przeplywami przychodéw i rozchodow,
4) zarzadzanie diugiem publicznym, w tym finansowanie deficytéw budzetéw
podmiotow sektora publicznego i zaciggnie zobowiazan angazujacych $rodki

publiczne”!1.

Dalej dodaje takze, iz: ,W zwiazku z rozbudowaniem relacji finansowych

z Unig Europejska do operacji finansowych nalezg takze szczegdlne rozliczenia

z budzetem Unii Europejskiej”. Natomiast Alina Majchrzycka-Guzowska uzywa

okreslenia gospodarka finansowa, ktére definiuje jako: ,,(...) dzialalnos¢ polegaja-

€3 na tworzeniu, gromadzeniu, dzieleniu, i wydatkowaniu zasobdw pienigznych.

Mozna wiec mowi¢ o gospodarce finansowej panstwa badz innych podmiotow,

np. gospodarce finansowej przedsiebiorstw, instytucji ubezpieczeniowej, budzetu

banku”. Profesor dokonuje jednocze$nie podzialu metod tworzenia, gromadzenia

i dzielenia zasobow pienieznych w gospodarce finansowej na bezzwrotna i zwrot-

na'". Zbigniew Ofiarski stusznie stwierdza, iz: ,Unikniecie ewentualnych nega-

tywnych konsekwencji, zwigzanych z niewlasciwym wykonywaniem proceséw
skladajacych sie na finanse publiczne mozliwe jest przy zachowaniu prawidlo-
wej kwalifikacji réznych srodkéw do zbiorczej kategorii ,,srodkéw publicznych”

Okreslone procesy beda ujmowane w kategorii ,,finanse publiczne” wylacznie

wtedy, gdy zwigzane s3 z gromadzeniem i rozdysponowywaniem jakichkolwiek

srodkow”. Profesor wskazuje jednocze$nie, iz: ,Zgodnie z postanowieniami art. 5.

U FinPubl §rodkami publicznymi sa:

1) dochody publiczne;

2) srodki pochodzace z budzetu Unii Europejskiej oraz niepodlegajace zwrotowi
$rodki z pomocy udzielonej przez panstwa cztonkowskie Europejskiego Porozu-
mienia o Wolnym Handlu - EFTA (tzn. §rodki przeznaczone na realizacje pro-
gramow przedakcesyjnych, $rodki pochodzace z funduszy strukturalnych, fun-
duszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Ryboléwstwa, srodki Europejskiego

116 E. Chojna-Duch, Polskie prawo finansowe. Finanse publiczne, Wydawnictwo Prawnicze
LexisNexis, Warszawa 2007, s. 10.

17°A. Majchrzycka-Guzowska, Finanse i prawo finansowe, Wydawnictwo Prawnicze Lexis-
Nexis, Warszawa 2002, s. 15-21.
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Funduszu Orientacji i Gwarancji Rolnych ,,Sekcja Gwarancji’, Europejskiego
Funduszu Rolniczego Rozwoju Obszaréw Wiejskich, niepodlegajace zwrotowi
$rodki z pomocy udzielonej przez panstwa czlonkowskie EFTA, Norweskiego
Mechanizmu Finansowego, Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru
Gospodarczego, Szwajcarskiego Mechanizmu Finansowego);
3) inne $rodki przychodzace ze Zrédet zagranicznych niepodlegajace zwrotowi;
4) przychody budzetu panstwa i budzetowych jednostek samorzadu terytorial-
nego oraz innych jednostek sektora finanséw publicznych pochodzace:
a) ze sprzedazy papieréw wartosciowych oraz innych operacji finansowych,
b) z prywatyzacji majatku Skarbu Panstwa oraz majatku jednostek samorza-
du terytorialnego,
c) ze splat pozyczek udzielonych ze srodkéw publicznych,
d) z otrzymanych pozyczek i kredytow;
5) przychody jednostek sektora finanséw publicznych pochodzace z prowadzo-
nej przez nie dziatalnosci oraz pochodzace z innych 7rodet”'®.

Alina Majchrzycka-Guzowska wskazuje podziat dochodéw publicznych, ktd-
ry przedstawia si¢ nastepujaco:

»1) daniny publiczne, do ktérych zalicza si¢ podatki, skladki, oplaty oraz inne
$wiadczenia pieniezne, ktorych obowigzek ponoszenia na rzecz panstwa,
jednostek samorzadu terytorialnego oraz innych jednostek zaliczanych
do sektora finanséw publicznych wynika z odrebnych ustaw;

2) inne dochody nalezne, na podstawie odrgbnych ustaw, budzetowi panstwa,
jednostkom samorzadu terytorialnego oraz innym jednostkom sektora fi-
nans6w publicznych;

3) wplyw ze sprzedazy wyrobdéw i ustug $wiadczonych przez jednostki sektora
finanséw publicznych;

4) dochody z minia jednostek sektora finanséw publicznych, do ktorych zalicza
sie w szczegolnosci:

a) wplywy z umdéw najmu, dzierzawy i innych uméw o podobnym charak-
terze,

b) odsetki od srodkéw na rachunkach bankowych,

c) odsetki od udzielonych pozyczek i od posiadanych papieréw warto-
$ciowych,

d) dywidendy z tytulu posiadanych praw majatkowych;

5) spadki, zapisy, darowizny w postaci pieni¢znej na rzecz jednostek sektora
finanséw publicznych;

6) odszkodowania nalezne jednostkom sektora finanséw publicznych;

118 7. Ofiarski, Prawo finansowe, C.H. Beck, Warszawa 2007, s. 3-7.
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7) kwoty uzyskane przez jednostki sektora finanséw publicznych z tytutu udzie-
lonych poreczen i gwarancji;

8) dochody ze sprzedazy majatku, rzeczy i praw, niestanowigce przychodow
w rozumieniu art. 5 ust. 1 pkt 4 lit. a i b ustawy o finansach publicznych;

9) inne dochody nalezne jednostkom sektora finanséw publicznych okreslone
w odrebnych przepisach lub umowach migdzynarodowych”.

Profesor dodaje jeszcze: ,,Finansami publicznymi mozna zatem nazwac pro-
cesy zwigzane z gromadzeniem i rozdysponowaniem $rodkéw publicznych, fi-
nansowaniem deficytu, zacigganiem zobowigzan, zarzadzaniem dlugiem pu-
blicznym, zarzadzaniem $rodkami publicznymi, a takze rozliczaniem z budzetem
Unii Europejskiej”!?.

Niewatpliwie biorgc pod uwage przedstawione wyzej definicje, mozna stwier-
dzi¢, iz do krajowych srodkéw publicznych, ktére stanowia Zrédlo finansowania
lotnictwa w Polsce, nalezy zaliczy¢:

1) dotacje,

2) subwencje,

3) doplaty do stuzb uzytecznosci publicznej realizowanych przez przewoznikow
lotniczych lub przez zarzady lotnisk.

W Polsce zrédla finansowania lotnictwa ograniczane sa przez przepisy pra-
wa UE i prawa krajowego. Zwlaszcza w zakresie pomocy panstwa przedsigbior-
stwom lotniczym.

Ograniczenie pomocy panstwa — pomocy publicznej

Pewne ograniczenia pomocy publicznej, wprowadzone przez GATS przej-
$ciowo, nie obowiazuja w sektorze transportu lotniczego.
W transporcie lotniczym w Unii Europejskiej istnieje — z okreslonymi wy-

jatkami - zakaz udzielania pomocy panstwowej'?’. Podstawowym aktem prawa

19" A. Majchrzycka-Guzowska, Finanse i prawo finansowe, Wydawnictwo Prawnicze Lexis-
Nexis, Warszawa 2008, s. 12-15, zobacz takze: B. Brzezinski, W. Matuszewski, W. Murawski,
A. Olesinska, Prawo finansow publicznych, Dom Organizatora, Torun 2001, s. 45-49. C. Kosi-
kowski, E. Ruskowski, Finanse publiczne i prawo finansowe, Dom Wydawniczy ABC, Warszawa
20006, s. 32-44.

120 Zob.: M. Zylicz, Prawo lotnicze, migdzynarodowe, europejskie i krajowe, LexisNexis, War-
szawa 2011, s. 133-134 oraz 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym, prawo europejskie
i problemy dostosowania prawa polskiego, Wydawnictwo Wydzialu Prawa i Administracji Uniwer-
sytetu Warszawskiego LIBER, Warszawa 2002, s. 315 i nast., A. Kunert-Diallo, Zakaz praktyk ogra-
niczajgcych konkurencje, [w:] M. Zylicz (red.), Wdrazanie zobowigzan migdzynarodowych Polski
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Unii Europejskiej regulujacym pomoc panstwa jest Traktat o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, a doktadnie art. 107, 108, 109, z ktérych to przepiséw wynika
zasada zakazu udzielania pomocy przez panstwo.

Na uwage zastuguje takze Informacja Komisji 94/C 350/07 z 10 grudnia
1994 roku na temat: ,Zastosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE oraz 61 Umowy
EEA o pomocy panstwa w sektorze transportu lotniczego — wytyczne™?!, ktéra
okresla wyjatki od tej zasady.

Z kolei w zakresie problematyki konkurencji'** w ramach Wspdlnego Rynku
obowiazki ksztaltuje m.in. dyrektywa Komisji nr 2006/111/WE z dnia 16 listopa-
da 2006 roku w sprawie przejrzystoéci stosunkéw finansowych miedzy panstwa-
mi czfonkowskimi a przedsiebiorstwami publicznymi, a takze w sprawie przej-
rzysto$ci finansowej wewnatrz okreslonych przedsiebiorstw!?.

Pomoc finansowa w branzy lotniczej udzielna przez panstwo w okreslonych
wyjatkowych przypadkach rozciaga sie zar6wno na przewoznikéw lotniczych!?,
ale takze podmioty zarzadzajace infrastrukturg lotniczg'*. Udzielanie pomocy
przewoznikom lotniczym budzi wiele obaw, watpliwosci ze strony Komisji w za-
kresie skutkow tej pomocy w aspekcie konkurencji w ramach Wspdlnego Rynku.
Szczegdtowo na ten temat w dalszej czedci pracy (5.6.1).

Pomoc w ramach programéw unijnych moze wymagaé wspolfinansowania
ze $rodkoéw krajowych. Przepisy prawa polskiego — ustawa Prawo lotnicze wska-
zujg kompetencje Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego do udzielenia dotacji ce-
lowej na dofinansowanie zakupu sprzetu i urzadzen niezbgdnych dla zapewnienia

w zwigzku z cztonkowstwem w Unii Europejskiej, Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Handlowej w Ra-
domiu, Radom 2004, s. 79-107, takze A. Kunert-Diallo, Zasady pomocy finansowej dla portéw
regionalnych i na rozpoczecie dziatalnosci przewoznikéw lotniczych, [w:] M. Zylicz (red.), Wdrazanie
zobowigzan miedzynarodowych Polski w zwigzku z cztonkowstwem w Unii Europejskiej, Wydawnic-
two Wyzszej Szkoly Handlowej w Radomiu, Radom 2005, s. 93-107.

121 Wytyczne Komisji z dnia 10 grudnia 1994 roku co do zastosowania art. 92 i 94 Traktatu
oraz art. 61 Umowy o Europejskiej Strefie Ekonomicznej (EEA) do pomocy panstwowej w sektorze
lotnictwa (Dz.Urz. WE 1994, C350/5).

122 Zob.: Z. Brodecki (red.), Konkurencja, Wydawnictwo Prawnicze LexisNexis, Warszawa
2004; B. Michalski, Miedzynarodowa koordynacja polityki konkurencji, Difin, Warszawa 2009;
M.E. Porter, Porter w konkurencji, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2001; A. Za-
blocka, Polityka konkurencji Unii Europejskiej wobec koncentracji przedsigbiorstw, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008; T. Korbutowicz, Polityka konkurencji Wspélnoty Europej-
skiej i Unii Europejskiej w latach 1962-1997, Oficyna Ekonomiczna, Krakow 2004.

125 Dz.Urz. UE 2006, nr L 318/17.

124 Panstwa udzielity juz pomocy m.in. nastepujagcym przewoznikom: Ryanair, Air France,
TAP, Alitalia, Olompic, Sabena itd.

125 Zob.: Sprawa C - 343/95, Cali i Figli przeciwko Servizi Ecologici Porto di Gevowa, Sprawa
C - 280/00, Altmark Trans przeciwko Regierungsprasidium Magdeburg.
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bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej i realizacji nadzoru. Ustawa ogranicza jed-
nak krag uprawnionych do podmiotéw niezaliczanych do sektora finanséw pu-
blicznych. Ustawa wyraznie wskazuje, iz moze by¢ ona udzielona jedynie na dofi-
nansowanie kosztow realizacji inwestycji w formie dotacji celowej (art. 22b).
Ustawa Prawo lotnicze zawiera delegacje dla ministra wlasciwego do spraw
transportu do okreslenia, w drodze rozporzadzenia:
1) szczegdtowych warunkéw i trybu oraz kryteriéw rozdziatu srodkéw budzeto-
wych przeznaczonych na dofinansowanie:
a) zakupu sprz¢tu i urzadzen niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa
dziatalno$ci lotniczej i realizacji nadzoru w tym zakresie, o ktérym mowa
wart. 22 b,
b) obowigzku uzytecznosci publicznej, o ktérym mowa w art. 1831 197;
2) dokumentoéw, ktére nalezy dolaczy¢ do wniosku o dofinansowanie;
3) terminow skladania i rozpatrywania wnioskéw o dofinansowanie;
4) wzoru wniosku o dofinansowanie;
5) szczegotowych warunkow i trybu przekazywania i rozliczania dofinanso-
wania.

Z tym, ze powinien on uwzgledni¢:
1) zasady udzielania pomocy publicznej w Polsce,
2) zasady udzielania i rozliczania dotacji oraz
3) przepisy miedzynarodowe dotyczace pomocy publicznej,
4) przepisy prawa Unii Europejskiej dotyczace pomocy publicznej (art. 22¢).

Obecnie obowiazuje Rozporzadzenie z dnia 3 sierpnia 2012 roku Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie dofinansowania
sprzetu i urzadzen niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa dziatalnosci
lotniczej i realizacji nadzoru w tym zakresie'*°.

Srodki pomocy publicznej mogg tez by¢ przekazywane na zasadach wspélfi-
nansowania dziatalnosci objetej obowigzkiem uzytecznos$ci publicznej. W prawie
Unii Europejskiej mianowicie w rozporzadzeniu nr 1008/2008 z dnia 24 wrzes$nia
2008 roku w sprawie wspodlnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na te-
renie wspolnoty'?, art. 16 okreéla sie je jako zabezpieczenia stuzby publicznej
(public service obligation) w odniesieniu do ustug przewoznikéw lotniczych. Pol-
skie Prawo lotnicze o dofinansowaniu dziatalnosci objetej obowiazkiem uzytecz-
nosci publicznej stosuje si¢ nie tylko do portéw lotniczych (art. 183), ale réwniez
w odniesieniu do przewoznikéw (art. 197), o czym mowa w rozdziatach 6 i 9.

126 Dz.U. 2012, poz. 904.
127 Dz.Urz. UE 2008, nr 1.293/3.
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Zgodnie z odrebnymi przepisami Unii Europejskiej (rozporzadzenie
1008/2008) dopuszcza si¢ rowniez dofinansowanie ze $srodkéw panstwowych
- publicznych uslug transportu lotniczego na zasadach obowigzku stuzby pu-
blicznej. W polskim Prawie lotniczym moéwi si¢ o takim obowigzku uzytecz-
nosci publicznej (art. 197). Podobne rozwigzanie przewiduje tez polskie Prawo
lotnicze dla zarzadow lotnisk (art. 183). Problematyke te omawia si¢ w rozdzia-
tach czesci I1.

3.2.3. Optaty na pokrycie kosztéw administracji,
infrastruktury i stuzb zeglugi powietrznej

Opfaty okreslane urzedowo lub tez wedtug ustawowych regul, obciazajace
dziatalno$¢ lotnicza (gléwnie, chociaz nie tylko przewoznikéw lotniczych), maja
na ogot na celu - z wyjatkiem celéw fiskalnych — pokrycie kosztéw administracji
infrastruktury i stuzb zeglugi powietrznej, ewentualnie tez stuzb pomocniczych
organizowanych przez panstwo lub na zlecenie i pod kontrolg panstwa.

W miedzynarodowym prawie (art. 15 konwencji chicagowskiej) zawarte sa
postanowienia majace zapewni¢ niedyskryminowanie ,flag” statkéw powietrz-
nych korzystajacych z lotnisk i udogodnien dla zeglugi powietrznej udostepnio-
nych na terytorium kazdego umawiajacego sie panstwa. Przewiduje sie tez moz-
liwos¢ odrebnych rozliczen finansowych w ramach zawieranych przez panstwa
porozumien regionalnych, takich jak porozumienia o stacjach z urzadzeniami
radionawigacji na Atlantyku PIn. Wytyczne ,,migkkiego prawa’, dotyczace sto-
sowania oplat lotniskowych i nawigacyjnych, ujete zostalty w odrebnych doku-
mentach ICAO.

Na plaszczyznie regionalnej konkretne i szczegolowe regulacje dotyczace
oplat i rozliczen z tytulu korzystania ze stuzb zeglugi powietrznej przyjely pan-
stwa tworzace system Eurocontrol jeszcze przed przyjeciem tych spraw (facznie
z dziatalnoscig Eurocontrol) przez Uni¢ Europejska. W prawie UE znalazly sie
réwniez szczegdélowe postanowienia dotyczace ustalania i pobierania w pan-
stwach cztonkowskich optat lotniskowych i nawigacyjnych.

Majac na uwadze zobowigzania i wytyczne przyjete w tych sprawach w ra-
mach ICAO, a takze skonkretyzowane zobowigzania w ramach Unii Europejskiej
(w tym Eurocontrol), poszczegélne panstwa wydaja w tych sprawach szczego-
fowe przepisy uwzgledniajace m.in. poziom kosztéow dzialalnosci lotnisk oraz
urzadzen i stuzb zeglugi powietrznej, ktorych pokrycie ma by¢ zapewnione przez
korzystajace z nich podmioty, w szczegdlnosci przez operatoréow statkéw po-
wietrznych i przewoznikéw lotniczych. Pobierane sg tez oplaty na pokrycie kosz-
tow czynnosci administracji i nadzoru lotniczego. Panstwa maja w zasadzie pra-
wo, chociaz z czasem ograniczone, okreslania zasad liczenia kosztéw majacych
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znalez¢ pokrycie w oplatach ustalanych i zatwierdzanych wedlug zasad przyjetych
przez prawo. Tak na przyktad w prawie polskim, uwzgledniajagcym w zasadzie
przepisy i zobowigzania mi¢dzynarodowe, znajdujemy przepisy przewidujace
wplaty okreslonej czgsci sSrodkow pochodzacych z optat nawigacyjnych pobiera-
nych przez wlasciwg agencje (PAZP) na rachunek Urzedu Lotnictwa Cywilnego
(ULC) na pokrycie kosztéw ponoszonych przez ULC z tytulu wspdtuczestnicze-
nia w tworzeniu czy tez nadzorowaniu dzialalnosci stuzb zleconych PAZP.

Od regulacji powyzszych nalezy odrézni¢ przepisy przyjmowane w celu ure-
gulowania cen (taryf) w zakresie ustug przewozu lotniczego czy innych ustug,
np. lotniskowych, agencyjnych, rezerwacyjnych przez przedsigbiorstwa dzialaja-
ce na rynku, poddanych w zasadzie zasadom konkurencji.

Szczegolowe przepisy dotyczace oplat pobieranych od uczestnikéw rynku
w sektorze lotnictwa oméwione s3 w czesci Il niniejszej pracy — rozdziat 5-7.

3.2.4. Wptywy z dziatalnosci rynkowej przedsiebiorstw
lotniczych

W gospodarce rynkowej zaklada sie, ze dzialalnos$¢ przedsiebiorstw lotni-
czych, eksploatujacych statki powietrzne w szczegdlnosci do wykonywania ustug
transportowych, finansowana jest z dochodow ze sprzedazy ich ustug na ryn-
kach krajowych lub tez miedzynarodowych. Omoéwione wyzej srodki z pomocy
ze strony instytucji miedzynarodowych i krajowej pomocy publicznej zasilaja
przedsiebiorcéw lotniczych w niezwykle ograniczonym zakresie, za$ nakladane
lub sankcjonowane przez panstwa oplaty i inne obcigzenia oznaczaja — poza ce-
lami fiskalnymi - przerzucanie w poczet kosztow dzialalnosci przedsigbiorstw,
kosztéw administracji, infrastruktury lotniczej i ustug zabezpieczajacych zegluge
powietrzng oraz innych ,kosztéw zewnetrznych”. Zasadniczym zrédtem finan-
sowania dzialalnosci przedsigbiorstw lotniczych s3 $rodki wlasne — nadwyzki fi-
nansowe z ich dzielnosci.

Dzialalno$¢ gospodarcza w sektorze lotnictwa podlega ogdlnym zasadom
rynkowym i przepisom prawa gospodarczego, zakladajacego samofinansowa-
nie takiej dziatalnodci. Nie wyklucza si¢ przy tym zaangazowania takze same-
go panstwa jako inwestora — czy to prowadzacego przedsiebiorstwo z kapitalem
panstwowym, czy tez w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Programy
dotyczace tych zagadnien finansowania dzialalnosci lotniczej zawarte sa w od-
powiednich rozdziatach II czesci mojej pracy, w szczegdlnosci w rozdziale 9 do-
tyczacym ustug transportu lotniczego. Tam tez oméwione sa prawne regulacje
dotyczace angazowania kapitalu obcego (zagranicznego) w dzialalnos¢ lotnicza.

Nie wchodzac w ogélng problematyke prawa finansowego, szczegoélne uregu-
lowania prawne majgce znaczenie dla finansowania tej dzialalno$ci w lotnictwie
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omawia si¢ w odpowiednich rozdzialach czesci II niniejszej pracy. W tym roz-
dziale wypada jednak przedstawi¢ pewne ogdlne uwarunkowania ekonomiczno-
prawne dziatalnosci lotnictwa i znajdujace odbicie w szczegétowych omawianych
dalej regulacjach.

3.3. Ogdélne ekonomiczno-prawne uwarunkowania
dziatalnosci i finansowania lotnictwa

W globalizujacej si¢ gospodarce, a zwlaszcza w integrujacej sie gospodarce eu-
ropejskiej, zbada¢ nalezy pewne wazne zjawiska i tendencje, majace bezposredni
wplyw na szczegélne rozwigzania w sferze finansowania lotnictwa. Analiza tresci
i ewolucji postanowien zawartych w aktach prawa miedzynarodowego, w tym
unijnego oraz krajowego, pozwala na nastepujace stwierdzenia:

A. Umacnianie roli i wspolpracy panstw w zakresie zapewniania bezpie-
czenstwa zeglugi powietrznej przy jednoczesnym wycofaniu si¢ panstw z lot-
niczej dziatalnosci rynkowe;j.

W ramach systemu ICAQO, a takze Unii Europejskiej (EASA, SES), panstwa
stale doskonalg regulacje i kontrole w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa.

Coraz mniejszy jest natomiast udzial panstw w przedsigbiorstwach lotniczych,
coraz czg$ciej tez infrastruktura lotniskowa organizowana jest udziatem kapita-
tu prywatnego. Partnerstwo publiczno-prywatne lub nawet zlecenie okreslonych
stuzb podmiotom prywatnym pojawia si¢ w zakresie stuzb zeglugi powietrznej
(ruchu lotniczego). Przewazajaca cze$¢ rynku transportu lotniczego i innych
ustug lotniczych przechodzi w gestie kapitalu prywatnego.

B. Coraz szersze otwieranie rynku transportu lotniczego.

Wykonywanie ustug lotniczych stanowito w XX wieku jedna z najbardziej ure-
gulowanych dziedzin gospodarki, poddanej restryktywnym umowom miedzyna-
rodowym oraz systemom koncesji i zezwolen krajowych. Jakkolwiek powszechnie
obowigzujacy rezim catkowitej i wylacznej suwerennosdci panstw w przestrzeni
powietrznej jest zasada, a tzw. ,wolnosci lotnicze” stanowia w gruncie rzeczy tyl-
ko wyjatki od restryktywnego rezimu chicagowsko-bilateralnego, wzrasta jednak
liczba migdzynarodowych umoéw ,,otwartego nieba”. Przewidziana w GATS li-
beralizacja ustug lotniczych w skali §wiatowej ulegala zahamowaniu. Natomiast
wymieni¢ tu nalezy catkowitg liberalizacje dostepu do rynku transportu lotni-
czego w ramach Unii Europejskiej i w jej panstwach czlonkowskich. W ramach
unijnego systemu dostep do rynku zalezy jedynie od uzyskania licencji i certyfi-
kacji uwarunkowanego spelnieniem przez dany podmiot jednolitych standardéw
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bezpieczenstwa operacji lotniczych i zdolno$ci finansowej, majacej tez gwaranto-
wa¢ spelnienie tych standardéw. Poza tym dost¢p do rynku w ramach unijnego
systemu jest calkowicie otwarty.

C. Zasada niedyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ (,,narodowosc¢”),
wlasnos¢, efektywna kontrole czy indywidualnos¢ przedsiebiorstwa.

Ze wspomnianym dostepem do rynku wigze si¢ zasada niedyskryminacji (row-
nego traktowania) przedsigbiorstw, przede wszystkim krajowych z czasem takze
obcych, w dostepie do rynku oraz w korzystaniu z réznych praw — w przypad-
ku obcych przedsigbiorstw formuly najwyzszego uprzywilejowania lub tez nawet
traktowania narodowego (identycznego traktowania przedsiebiorstw krajowych).

W rezimie chicagowsko-bilateralnym uprawnienia takie byly ograniczane,
a zasada réwnego traktowania ograniczana byta do warunkéw korzystania z udo-
godnien dla zeglugi powietrznej i powoli znajdowata miejsce w liberalizujacych
sie umowach dotyczacych ,wolnoscilotniczych”. Kryterium dyskryminacji wiaza-
ne jest z przynaleznoscig panstwowa (obywatelstwem) podmiotéw posiadajacych
przewazajaca cze$¢ wlasnosci i efektywna kontrole przedsiebiorstwa. Problemy te
wyeliminowano w Unii Europejskiej, w ktérej petny dostep do calego unijnego
rynku przyznano wszystkim przewoznikom lotniczym Wspdlnoty, posiadajacym
licencje ktoregokolwiek z panstw cztonkowskich. Przy czym warunkiem uzyska-
nia licencji jest, by wigkszosciowy udzial i efektywna kontrola przedsiebiorstwa
nalezaly do podmiotéw wspoélnotowych (niekoniecznie z panstwa udzielajacego
licencje). Postanowienia majace zapewni¢ niedyskryminacje (réwne traktowanie)
znajdujemy tez w krajach unijnych, w przedsigwzieciach dotyczacych réznych
ustug pomocniczych, jak agencje sprzedazy, ustugi techniczne i handling lotni-
skowy, oraz, jak juz byla o tym mowa (nie tylko w Unii Europejskiej) - w zakresie
udostepniania udogodnien dla zeglugi powietrznej oraz optat i innych obcigzen
na rzecz stuzb publicznych i podlegajacych regulacji i kontroli panstwowe;j.

D. Ochrona wolnej i niezakléconej konkurencji.

Na calo$¢ omawianych ogolnych ekonomiczno-prawnych uwarunkowan
dziatalno$ci (i finansowania) lotnictwa sklada si¢ rowniez caly zespot norm pra-
wa konkurencji. Aby funkcjonowata ona w sposéb niezakldcony, nieznieksztal-
cony i nienaduzywany, ustala si¢ odpowiednie zabezpieczenia. Dotycza one
zwalczania monopoli, nadmiernej koncentracji, ograniczania pomocy publicznej
zaklocajacej prawidlowa konkurencje, a takze zakazu porozumien i uzgodnio-
nych praktyk godzacych w zasady konkurencji (jak zmowy cenowe i dotyczace
podziatu rynkéw).

Wielostronne miedzynarodowe umowy lotnicze nie odnoszg sie do zagad-
nien konkurencji. Globalne regulacje w omawianym zakresie, zawarte w ukladzie
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GATS zgodnie z postanowieniem odpowiedniego zalacznika tego ukladu, nie

dotycza podstawowego zakresu lotniczych ,,praw przewozowych” (traffic rights).

Dziatania ICAO ograniczone byly do studiéw i opracowania pewnych rozwigzan

wzorcowych, za$ dwustronne umowy lotnicze normuja te zagadnienia jedynie

fragmentarycznie, nieco szerzej w umowach ,otwartego nieba”. W pelnym za-
kresie zagadnienia konkurencji uregulowane zostaly w prawie Unii Europejskie;j.

Ogodlne zasady prawa unijnego - traktatowego pochodnego - dotyczacego kon-

kurencji majg zastosowanie takze w odniesieniu do transportu lotniczego, z nie-

znacznymi szczegélnymi uzupelnieniami. Tak wiec:

1) w odniesieniu do koncentracji przedsiebiorstw i naduzywania dominujacej
pozycji na rynku stosuje sie¢ w postepowaniu Komisji Europejskiej i Trybuna-
tu Sprawiedliwosci ogoélne zasady prawa unijnego;

2) podobnie ogdlne zasady prawa unijnego stosuje si¢ w zakresie ograniczania
pomocy publicznej (z pewnymi szczegélnymi postanowieniami dopuszcza-
jacymi wspomaganie przedsiebiorstw dzialajacych na zasadzie zobowiazan
stuzby publicznej zgodnie z rozporzadzeniem nr 1008/2008 (public service
obligation). Ogoélne wytyczne Komisji Europejskiej w tym zakresie zawarto
w informacji nr 94/C356/07;

3) zastosowanie traktatowych zasad prawa konkurencji w zakresie porozumien
i praktyk rynkowych w transporcie lotniczym uzupeiniono w kolejnych
~pakietach liberalizacyjnych”, w rozporzadzeniach nr 3975/97 i 3976/97,
stopniowo zawezanych i ostatecznie uchylonych. Pozostalo rozporzadzenie
nr 487/2000, z odpowiednia delegacja dla Komisji Europejskie;j.

Niezaleznie od tych ogélnych uregulowan postanowienia dyktowane po-
trzebami ochrony konkurencji (i niedyskryminacji) znajduja si¢ w licznych
aktach prawa unijnego normujgcych dzialalnos¢ réznych stuzb i ustug lotni-
czych. Artykut 203 polskiego Prawa lotniczego stanowi, iz: ,Do przewozu lot-
niczego stosuje si¢ przepisy o ochronie konkurencji i konsumentéw, z wyjat-
kiem spraw uregulowanych inaczej w ustawie oraz w umowach i w przepisach
miedzynarodowych.

Dozwolone s3 umowy, decyzje i inne praktyki przewoznikéw lotniczych
warunkujgce korzystanie z praw przewozowych przyznanych przewoznikom
lotniczym w miedzynarodowych umowach o transporcie lotniczym lub przy-
znanych polskim przewoznikom przez obce panstwa”

E. Wolnoé¢ ustalania cen ustug rynkowych.

Przedsiebiorstwom wykonujacym ustugi transportu i inne ustugi lotnicze po-
zostawia sie swobode ustalania cen ustug z coraz mniejszymi ograniczeniami,
dyktowanymi w UE interesem konsumenta.
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F. Wyréwnanie szkdd i ochrona interesow poszkodowanych w zwiagzku

z dzialalnoscia lotnictwa oraz ochrona konsumentéw ustug lotniczych.

W zwigzku z dzialalnodcig lotnictwa powstaja zagrozenia dla otoczenia,

a takze dla intereséw 0s6b korzystajacych z ustug lotniczych. Wspdtczesne pra-

wo lotnicze — poza stwarzaniem warunkéw poprawy bezpieczenstwa lotnictwa

izmniejszania zagrozen dla otoczenia — w coraz szerszym zakresie zmierza do re-
alizacji nastepujacych celow:

1) kompensowania szkod wyrzadzanych przez operacje lotnicze $rodowisku,
w szczegdlnosci w postaci obciazajacych lotnictwo oplat i kar za naruszanie
ustalonych standardéw (dotyczacych halasu czy tez emisji), ewentualnie do-
puszczanie indywidualnych roszczen odszkodowawczych;

2) ustalenia zasad odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone osobom trzecim
przez operacje statkéw powietrznych lub operacje réznych stuzb i ustug, oraz
szkody zwigzane z przewozem lotniczym. Wskaza¢ przy tym nalezy ogolne
tendencje do zaostrzania zasad odpowiedzialnoéci ustalania racjonalnych
wzrastajacych limitow odszkodowan ryczaltowych. Rownolegle ustanawiane
sa wymagania dotyczace zdolnosci finansowej operatoréw i przewoznikow
oraz dotyczace ubezpieczenia odpowiedzialnosci lub innych zabezpieczen
finansowych;

3) ustalenie takze innych zasad ochrony konsumentéw ustug transportu lotni-
czego, z odpowiednimi sankcjami, takze finansowymi'?.

G. Konkluzja.

Przedstawiona w I czgsci pracy charakterystyka zjawisk, tendencji, instytucji
i zasad prawa, skladajacych si¢ na caloksztalt uwarunkowan w zakresie polity-
ki, ekonomiki i prawa w sektorze lotnictwa, stanowi w pewnym sensie tlo dla
prezentacji szczegélowych zagadnien i regulacji prawno-finansowych w kolej-
nych rozdziatach II czgsci. Celem badania autorki jest m.in. dokonanie oceny,
czy i w jakim zakresie te szczegolne uregulowania, zwlaszcza wynikajace z prawa
Unii Europejskiej, a wdrozone w prawie polskim, odpowiadajg powyzszym ce-
lom i tendencjom.

128 Zob.: E. Jasiuk, Migdzynarodowo-prawna ochrona praw turystow lotniczych, praca doktor-
ska, Warszawa 2008.



