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Streszczenie: Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jest przedsiewzieciem dyskusyjnym zaréwno z perspektywy politycznej eko-
nomicznej jak i prawnej. Nie wchodzgc w ocene zasadnoscig inwestycji, analizujac kwestie jedynie od strony prawnej, na pierwszy plan wy-
suwa sie kwestia pomocy publicznej. Niniejszy artykut przedstawia tytutowy projekt z perspektywy prawa subwencyjnego. Analizie zostaty
poddane kwestie, kiedy ingerencja struktur panstwowych zostanie uznana za pomoc publiczna, kiedy bedzie mozna zwiekszy¢ poziom
finansowania i jakie sg ogdlne warunki dopuszczalnosci wsparcia oraz jakie prawne czynniki ryzyka moga wystapi¢ w toku realizacji opisy-
wanego przedsiewziecia.

Stowa kluczowe: Centralny Port Komunikacyjny; Pomoc publiczna; Prawo UE

Abstract: Central Communication Airport is a project that raises discussions — political, economic and legal. Without going into assessment
whether this project has its merits, and staying within the field of legal analysis the issue of State aid is of primary importance. This paper
presents mentioned investment project from the State aid law perspective. Following problems are analysed: When a public intervention
could be regarded as State aid; when financing of the project could be extended; what are compatibility criteria for State aid and what are
legal risk factors associated with subsidisation.
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Plan budowy Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego (CKP) przedstawiany
jako jeden z kluczowych projektow in-
frastrukturalnych, jest szeroko komen-
towany w mediach powodujac liczne
kontrowersje. Spotyka sie liczne gtosy
podnoszace, nie zawsze zgodnie z rze-
Czywistoscia, rozmaite argumenty pro
lub contra tytutowej koncepcji. W obli-
czu wysokiej temperatury debaty poli-
tycznej takie znaczne uproszczenie lub
nawet wypaczenie niektorych faktow
jest do pewnego stopnia nieuchronne,
ale wiasnie dlatego brakuje chtodnego,
naukowego spojrzenia na zagadnienie.
Niniejszy artykut przedstawia tytutowe
przedsiewziecie z perspektywy prawa
pomocy publicznej. Jednoczesnie tekst
nie moze by¢ traktowany jako gtos za
lub przeciw projektowanej inwestydji
a jedynie jako analiza sine ira et studio
rysujacej sie kwestii prawnej.
Rozpoczynajac rozwazania dotycza-
ce aspektow prawa pomocy publicznej
pojawiajacych sie w kontekscie budo-
wy CKP nalezy odnotowac, ze w prawie
Unii Europejskiej (UE) nie ma legalnej
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definicji wspomnianego pojecia ,po-
moc publiczna”[1]. W 2016 r. ukazaty sie
wprawdzie wytyczne Komisji Europej-
skiej (KE) dotyczace interpretacji termi-
nu, ale stanowig one w znacznej mierze
kompilacje dotychczasowego dorobku
orzecznictwa i praktyki decyzyjnej, nie
wprowadzajac zadnych nowych ele-
mentéw [20]. Tym bardziej, ze charakter
wspomnianej koncepdji sprawia, ze nie
da sie jej wpisa¢ w twarde ramy defi-
nicyjne i zawsze interpretacja pojecia
opierac sie bedzie na kazuistyce [1]. Na
potrzeby niniejszych rozwazan pomoc
publiczna rozumiana bedzie jako srodek
przypisywalny panstwu, przyznajacy
niektérym przedsiebiorstwom korzys¢
nieosiggalng w normalnych warunkach
rynkowych [9].

Patrzac na inwestycje polegajaca na
budowie ,od zera" duzego transfero-
wego portu lotniczego nie ulega kwe-
stii, ze skala przedsiewziecia wymagac
bedzie zaangazowania zasobdow pan-
stwowych. Jednak nie kazda inwestycja
finansowana z budzetu (niezaleznie czy
centralnego, czy samorzadowego) sta-

nowi¢ bedzie automatycznie pomoc
panstwa dla przysztego operatora bu-
dowanego obiektu lub spdtki celowej
prowadzacej inwestycje [1, 9, 10]. Ta
kwestia w znacznej mierze zdetermi-
nuje strukture dalszego dyskursu, gdyz
najpierw analizie zostanie poddane za-
gadnienie, kiedy ingerencja panstwowa
stanowic bedzie pomoc publiczng w ro-
zumieniu art. 107 TFUE, a jesli tak to ja-
kie sg warunki jej dopuszczalnoscii jakie
prawne czynniki ryzyka moga pojawic
sie w kontekscie tytutowego przedsie-
wziecia.

Centralny Port Komunikacyjny
- ogo6lna charakterystyka
przedsiewziecia

Uwzgledniajac zasadniczy temat, cha-
rakterystyka koncepcji musi miec¢ pro-
pedeutyczny charakter ograniczajacy
sie do jej zarysu, ustanawiajac tym
samym pewien kontekst dla analizo-
wanego zagadnienia prawnego, tym
bardziej, ze techniczne parametry inwe-
stycji sqw znaczniej mierze irrelewantne
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7 perspektywy prawnej.

Tytutowy Centralny Port Komunikacyj-
ny stanowi rozwiniecie pochodzacej
z 2010 r. koncepcji budowy Lotniska
Centralnego dla Polski, uzupetnione
przez studium przyjete przez Rade Mi-
nistrow w listopadzie 2017 r., ktére za-
wiera jednak bardzo powazne braki i
niedostatki metodologiczne i meryto-
ryczne uniemozliwiajgce petng ocene
przyjetego zamystu [12, 19]. Pozostajac
zatem na pewnym poziomie ogolno-
$ci, opisywane przedsiewziecie zakfada
budowe przesiadkowego (tzw. hubu)
portu lotniczego majacego docelowo
zastapi¢ port lotniczy im Chopina w
Warszawie, ktory obecnie operuje na
granicy przepustowosci i nie oferuje
mozliwosci rozbudowy min. ze wzgle-
du na bliskos¢ obszarow miejskich i
ograniczenia dotyczac operacji noc-
nych. Okecie ma docelowo zosta¢ za-
mkniete. Wedtug dostepnych obecnie
informacji obiekt ma by¢ potozony ok.
35 km od Warszawy w okolicy Grodziska
Mazowieckiego, w gminie Baranéw w
poblizu trasy autostrady A2 i drogi kra-
jowej 50. Ekstrapolujgc doswiadczenia
poréwnywalnych obiektow na swiecie
i oryginalne studium z 2010 r. nalezy
oczekiwac, ze obszar cigzenia obiektu
rozciggat sie bedzie na obszar centralnej
Polski wzdtuz gtéwnych szlakéw komu-
nikacyjnych. Nalezy jednak odnotowac,
7e wiele zalezy tu od rozwoju Kolei Du-
zych Predkosci, ktore spowodowatyby
synergetyczny efekt, gdyz CPK przewi-
duje ulokowanie wezta kolejowego na
trasie planowanej linii ,Ygrek” i obecnie
modernizowanej Centralnej Magistrali
Kolejowej oraz linii kolejowej nr 1 [12,
19].

W ramach prac studyjnych nad ory-
ginalng koncepcja w 2010 r. wykonano
szereg zaawansowanych prac analitycz-
nych ukazujacych ekonomiczng racjo-
nalnos¢ inwestycji w obliczu dynamiki
istniejgcej dynamiki  rozwoju ruchu
lotniczego [12]. Doktadno$¢ przygoto-
wanych wowczas symulacji i ich anali-
za nie zostaty nigdy zakwestionowane,
natomiast otwartym pozostaje pytanie
o ich aktualnos¢, tym bardziej ze nalezy
odnotowac, iz w ramach obecnie forso-
wanej koncepcji CPK nie dokonano zad-
nych dodatkowych analiz.

Zasada inwestora rynkowego

Wiasciwie jedyng porownywalng inwe-
stycja, ktéra moze stuzy¢ jako materiat
referencyjny dla przedstawionych po-
wyzej kwestii, jest budowa portu lotni-
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czego Berlin-Brandenburg. W obliczu
rosngcych opdznien i pojawiajacych
sie problemow min. z instalacjami prze-
ciwpozarowymi powodujacymi wzrost
kosztow inwestycji, w 2013 r. Niemcy
zdecydowaty sie dofinansowac opera-
tora obiektu kwotg ok. 2,2 mld EUR -
srodek uruchomiono w 2016 1. [7]. Tym-
czasem operator obiektu juz wczesniej
otrzymat pomoc publiczng (zatwierdzo-
ng przez KE w 2009 r,) [3]. Zostata ona
przeznaczona na analogiczny cel co
najnowsze wsparcie, zatem cel wcze-
$niejszego srodka nie zostat pierwotnie
zrealizowany. Dodatkowo w 2012 r.ope-
rator obiektu zostat po raz kolejny doka-
pitalizowany, jednak wowczas operacja
zostata dokonana na normalnych wa-
runkach rynkowych, wiec KE nie stwier-
dzita istnienia pomocy publicznej [4].
Operator portu lotniczego Berlin-Bran-
denburg byt wiec w sumie beneficjen-
tem trzech interwendji panstwowych, z
ktorych dwie (201212016 1) nie zosta-
ty uznane za pomoc publiczng, a jedna
(z 2009 r.) zostata zakwalifikowana jako
pomoc zgodna z Rynkiem Wewnetrz-
nym, czyli dopuszczalna 3, 4, 7].
Zasadniczym narzedziem stuzacym
ocenie, kiedy zaangazowanie zasobow
panstwowych stanowi pomoc pu-
bliczng, zastosowang réwniez w przy-
toczonych powyzej postepowaniach,
jest tzw. zasada inwestora rynkowego
[1, 10]. Zostata ona pomyslana jako in-
strument pozwalajacy na oddzielenie
komercyjnej — nastawionej na zysk - (w
pewnym uproszczeniu mozna powie-
dzie¢; czysto biznesowej) dziatalnosci
struktur panstwowych od dziafalnosci
stuzacej realizacji niegospodarczych
celow wiadzy publicznej [10]. Opie-
ra sie na scenariuszu kontrfaktycznym
obejmujacym analize dziatalnosci hi-
potetycznego prywatnego inwestora
(stad nazwa zasady), kierujgcego sie, na
potrzeby testu, wytagcznie przestankami
ekonomicznymi [17, 20]. Jezeli badanie
wykaze, ze 6w hipotetyczny inwestor
bytby sktonny zaangazowac swoje srod-
ki na identycznych zasadach jak zrobito
to panstwo, woéwczas przedmiotowq
ingerencje panstwowa traktuje sie jako
komercyjng inwestycje, nie za$ jako po-
moc publiczng [10, 17, 20]. Innymi sto-
wy, uznaje sie, ze panstwo zachowuje
sie wowczas jak racjonalny inwestor.
Zamyst jaki towarzyszyt wprowadze-
niu wspomnianej zasady do prawa UE
jest czytelny i zastugujacy na aproba-
te. Cho¢ regufa inwestora rynkowego
uznawana jest przez Komisje Europejska
za odpowiedni i skuteczny benchmark,
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jej praktyczne stosowanie bywa niekie-
dy problematyczne [1, 10]. Wskazuje sie,
ze panstwo bedzie z reguty dyspono-
wac znacznie wiekszymi $rodkami niz
jakikolwiek inwestor prywatny, zatem
hipotetyczny operator wykorzystywany
na potrzeby testu nie bedzie miat swo-
jego odpowiednika w rzeczywistosci [1,
10]. Dodatkowo za nieporéwnywalno-
$cig sytuacji wiadz publicznych i inwe-
stora prywatnego przemawia to, ze ta
pierwsza grupa jest w stanie zaakcep-
towac duzo dtuzszy okres i nizszg stope
zwrotu inwestycji [6]. Paristwo nie po-
nosi réwniez ryzyka biznesowego w sci-
stym tego stowa znaczeniu, zatem moze
zaangazowac sie w bardziej ryzykowne
projekty [6, 10]. Wreszcie mozna argu-
mentowac, ze panstwo po prostu nie
jest prywatnym inwestorem i zwigzku
Z tym nie mozna przypisywac mu mo-
tywacji typowej dla takiego podmiotu
[10].

W tym kontekscie wskazuje sie, ze nie-
moznos$¢ znalezienia inwestora pari
passu swiadczy o tym, ze przestanki
testu inwestora rynkowego nie zostaty
spetnione [15]. Jest to interpretacja, kté-
rg mozna sprowadzi¢ do nastepujacej
argumentadji: Jezeli zaden niepubliczny
podmiot nie chce sie sam zaangazo-
wac w przedsiewziecie to wykorzysta-
nie srodkdw panstwowych nie bedzie
racjonalne ekonomicznie (cho¢ moze
by¢ uzasadnione wzgledami interesu
publicznego).

W przypadku bardzo duzych przed-
siewzie¢ mozna jedynie spekulowa,
czy to ze nikt nie jest faktycznie w sta-
nie podja¢ sie inwestycji oznacza, ze
niezbedne zaangazowanie $rodkow
publicznych nie bedzie wypetniac testu
inwestora rynkowego [15, 20]. Innymi
sfowy, nie jest jasne, czy przyczyng jest
brak checi, czy brak mozliwos¢ zreali-
zowania inwestycji. Mozna natomiast
sprobowac przyjac¢ dosy¢ restrykcyjna,
ale ,bezpieczng” interpretacje, ze skala
inwestycji oznacza automatyczne nie-
wypetnienie testu inwestora rynkowe-
go i catos¢ zaangazowania $Srodkow
panstwowych powinna podlega¢ oce-
niana pod katem zgodnosci z regutami
prawa publicznego. ,Bezpieczenstwo”
tej interpretacji wynika z tego, ze po-
mija sie przedstawione powyzej kon-
trowersje i tym samym niepewnos¢ co
do klasyfikacji srodka, ale rownoczesnie
by¢ moze zbyt daleko rozcigga definicje
pomocy publicznej. Natomiast wspo-
mniang wczesniej spekulacje powoduje
fakt, Zze poza trapiong ciggtymi opdz-
nieniami budowg portu lotniczego
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Berlin-Brandenburg brak jest inwestycji
poréwnywalnych z budowa CPK, zatem
interpretacja musi w znacznej mierze
bazowac na praktyce orzeczniczej i de-
cyzyjnej dotyczacej innych sektoréw i
mniejszych przedsiewziec.

Prébujac ocenia¢ na tym tle budowe
CPK nalezy podkresli¢, ze beneficjen-
tem pomocy bedzie przyszty operator
obiektu, nie za$ wykonawcy inwestycji
(operatorem ma by¢ PPL). Ci drudzy
wykonujg po prostu kontrakt na roboty
budowalne. Zatem oceniajac czy hipo-
tetyczny prywatny inwestor zaangazo-
watby swoje zasoby w przedsiewziecie
nalezy zadac¢ sobie pytanie, gdzie taki
podmiot mogtby zarobic. Nie wystepuje
bowiem ,klasyczny” model, gdzie pod-
miot finansujacy powstanie infrastruk-
tury staje sie pozniej jej operatorem
(niekoniecznie wiascicielem) i czerpie
7 tego tytutu zyski [18]. Nie jest zatem
jasne jaka ekonomiczna motywacja
mogtaby sta¢ za zaangazowaniem sie
w inwestycje. Interpretacja kryterium
inwestora rynkowego kontrfaktycznie
zakfadajaca, ze hipotetyczny inwestor
miatby stac sie operatorem obiektu, by-
taby wéwczas zwyktym naduzyciem.

Chyba Ze (jak interpretowano w
przypadku ostatniej interwencji w port
Berlin-Brandenburg) ingerencja bedzie
dokonywana przez udziatowcéw ope-
ratora, wéwczas bedzie mozna mowic
o0 istnieniu perspektywy zyskéw (na ile
realistycznej, to jest inna sprawa) [4].
Wiadza bedaca udziatowcem w catosci
publicznego przedsiebiorstwa moze
oczywiscie dziafa¢ przy uwzglednieniu
wytacznie przestanek ekonomicznych,
ale jednoczesnie zastosowanie testu
prywatnego inwestora jest wowczas
zabiegiem czysto teoretycznym bez
zwiazku z realng sytuacjag rynkowa. Chot
moze byc logicznie poprawne, jest wat-
pliwe na ile zasadne jest przyjecie takiej
analizy jako podstawy rozstrzygniecia w
przedmiocie pomocy publicznej. Jest to
kontrowersja stanowigca immanentng
czes¢ przedstawiane] zasady, ktora wy-
daje sie, moze pojawic sie takze w kon-
tekscie budowy CPK.

Mozliwos¢ kolejnego dofinasowania
przedsiewziecia

Oceniajac kazda nowg interwencje ko-
nieczne jest uwzglednienie istnienia
wczesniejszych srodkow pomocowych
[1]. W tym miejscu pojawia sie kilka
praktycznych kwestii: Patrzac na wspar-
cie dla portu Berlin-Brandenburg, z dzi-
siejszej perspektywy wiemy, ze poczat-
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kowe interwencje byty nieskuteczne [3].
Zostaty jednak zatwierdzone (pierwsza
interwencja) lub uznane za niestanowig-
ce pomocy w rozumieniu art. 107 TFUE
(druga interwencja) a przede wszystkim
fundusze zostaty wydane w catosci, dla-
tego ocena post factum czy wczesniej,
na etapie projektowania i wdrazania
srodkéw, zostaty popetnione btedy jest
w tym miejscu w zasadzie bezcelowa [3,
4]. Natomiast oceniajac kolejne doka-
pitalizowanie regulator staje w obliczu
dylematu, czy zatwierdzi¢ wsparcie, je-
zeli poprzednie srodki zawiodty i w ten
sposob zaakceptowac spirale rosnacych
kosztow, czy tez nie wyrazi¢ zgody ma-
jac jednoczesnie swiadomos¢, ze inwe-
stycja nie dojdzie do skutku bez kolejne-
go planu pomocowego. Drugi wariant
oznaczatby rzecz jasna zupetne fiasko
przedsiewziecia i bezpowrotng strate
dotychczas zainwestowanych srodkow
(przynajmniej taka alternatywa pojawita
sie w przypadku berlinskiego portu).

Zgodnie z przyjeta linig wykfadni pra-
wa pomocy publicznej, w sytuacji gdy
przyznajace pomoc panstwo zdecyduje
sie na zmiane programu pomMmocowego,
uzupetnienie srodka moze samo w so-
bie nie stanowi¢ pomocy, jesli prywat-
ny inwestor tez zdecydowatby sie na
analogiczny krok [7, 14]. Jest to dosy¢
kontrowersyjna interpretacja. Jak zosta-
to bowiem wskazane, uznanie $rodka
za pomoc publiczng oznacza, ze zaden
hipotetyczny inwestor prywatny nie
chciatby lub nie bytby w stanie zaanga-
zowac swoje fundusze w taki sposéb
[1, 10, 20]. Dlaczego zatem uzupetnie-
nie pomocy, ma podlega¢ ocenie pod
katem oceny zgodnosci z zasadg inwe-
stora rynkowego? Wydaje sie to nielo-
giczne, bo nawet jesli ostatni element
badanego srodka bytby racjonalny eko-
nomicznie dla prywatnego podmiotu,
to i tak ten nigdy nie rozwazatby przed-
miotowej inwestycji, jezeli jej wczesniej-
sze, nieroztacznie powigzane etapy,
bytyby nieakceptowalne. Mozna zatem
zaryzykowac twierdzenie, ze powyz-
sza interpretacja jest zasadna przede
wszystkim, gdy przyznajacy pomoc jest
udziatowcem operatora obiektu lub
wobec srodkéw, ktére juz na poczatku
zostaty uznane za wypetniajace test in-
westora rynkowego.

Alternatywna mozliwoscig jest po-
traktowanie kolejnego etapu interwen-
¢ji jako odrebnego srodka pomocowe-
go. Wéweczas nie mozna ,skorzystac” z
wczesniejszej pozytywnej decyzji KE
dopuszczajacej wsparcie (albo stwier-
dzajacej brak istnienia pomocy), ale

Prawo w transporcie

test prywatnego inwestora wykonuje
sie wtedy tylko w odniesieniu do obec-
nego $rodka w oderwaniu od ewen-
tualnych  wczedniejszych  wysitkdw
pomocowych [1, 20]. Ocena, czy nowy
srodek stanowi czes¢ wczesniejszego
programu wsparcia dokonywana jest w
znacznej mierze ad casum, ale podsta-
wowe przestanki mozna zdekodowac z
praktyki orzeczniczej [1, 13]. Zasadniczo
bierze sie pod uwage chronologie inter-
wencji, jej cele i ryzyko biznesowe oraz
sytuacje finansowg beneficjenta — ope-
ratora portu lotniczego [13]. W przypad-
ku wsparcia dla portu lotniczego Berlin-
-Brandenburg KE uznafa, ze najnowsza
ingerencja w 2016 r. byta nastepstwem
powstania nieprzewidywalnych utrud-
nien, dlatego jako taka ma samodziel-
nych charakter, szczegodlnie, ze uptyneto
duzo czasu miedzy jej uruchomieniem,
a poprzednim przyznaniem pomocy
panstwa, ktére nastapito w 2009 . [3, 71.

Budowa nowego portu lotniczego
- warunki dopuszczalnosci pomocy
inwestycyjnej

W przypadku srodkow niewypetniaja-
cych testu prywatnego inwestora — sta-
nowigcych pomoc publiczng — kryteria
dopuszczalnosci wsparcia dla portow
lotniczych s okreslone w pochodza-
cych z 2014 r. Wytycznych Komisji Euro-
pejskiej dotyczacych pomocy panstwa
na rzecz portow lotniczych i przedsie-
biorstw lotniczych [11]. Pomoc dla wy-
korzystywanej dotychczas jako materiat
porownawczy budowy portu Berlin-
-Brandenburg byta zatwierdzona pod
rzadami juz nieobowigzujacych regut
[3]. Ocena ewentualnej pomocy dla
Centralnego Portu Komunikacyjnego
bedzie wiec miafa charakter preceden-
SOWY.

Wspominane Wytyczne s3 aktem
tzw. miekkiego prawa i formalnie same
7 siebie nie stanowig zrédfa Zzadnych
praw ani obowigzkdw, natomiast wska-
zUjg w jaki$ sposéb instytucje unijne
(gtéwnie KE) bedg intepretowac prze-
pisy traktatowe [1]. Zwiekszajg wiec
pewnos¢ prawa wprowadzajac przewi-
dywalnos¢ interpretacji w sytuacji, gdy
traktatowe reguty stanowiace podsta-
we przyznawania pomocy publicznej sg
bardzo ogdlne i ramowe [1]. Zgodnie z
konsekwentnie stosowang linig wykfad-
ni interpretacja dokonana na podstawie
wzmiankowanych aktéw prawa ,miek-
kiego” uznawana jest za obowigzujaca
tak dtugo jak nie jest sprzeczna z Trak-
tatami [1]. Zatem na potrzeby dalszych

37

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Prawo w transporcie

38

rozwazah mozna przyja¢, ze zasady
okreslone w przytaczanych Wytycznych
72014 r.s3 de facto wigzace [11].

Oceniajagc pomoc inwestycyjng —
przeznaczang na konstrukcje portu
lotniczego — przywotywane Wytyczne
stanowig, ze wsparcie bedzie dopusz-
czalne, jesli spetni przynajmniej jedna
7 trzech przestanek: zwiekszy mobilno-
$ci obywateli Unii i poprawi tagcznosc z
regionami poprzez tworzenie punktow
dostepu do lotéw wewnatrzunijnych;
lub bedzie przeciwdziata¢ Zzbytnie-
mu zageszczeniu ruchu lotniczego w
gtownych weztach lotniczych Unii; lub
pociggnie za soba rozwoj danego re-
gionu [11]. Mozna bezpiecznie przyjac,
7e budowa CPK przystuzy sie realizacji
pierwszej i trzeciej przestanki. Ocena
w tej kwestii wydaje sie oczywista, za-
tem skoro wzmiankowane kryteria nie
sg kumulatywne moze sie prima facie
wydawac, ze badanie czy dany srodek
przyczynia sie do wypetnienia réwniez
pozostatej przestanki jest bezcelowe.

W rzeczywistosci ocena wystapienia
przestanki numer dwa jest nierozerwal-
nie zwigzana z istnieniem czynnikow
mogacych przesadzi¢ o niedopuszczal-
nosci wsparcia i przez to moze okazac
sie kluczowa [8]. Przywotywane Wy-
tyczne z 2014 r. stanowig, ze pomoc nie
bedzie sprzyjac realizacji celu bedacego
przedmiotem wspdlnego zaintereso-
wania i bedzie przez to niezgodna z
Rynkiem Wewnetrznym (niedopusz-
czalna) jesli prowadzi¢ bedzie do two-
rzenia niewykorzystanej przepustowo-
sci i powielania nierentownych portow
lotniczych [11].

Sa to te czynniki, ktore zadecydowaty
o fiasku wsparcia dla portu lotniczego
Gdynia-Kosakowo [5]. Petne opisanie
okolicznosci sprawy lezy poza zakresem
niniejszego opracowanie, ale nalezy w
tym miejscu wskaza¢, ze w negatyw-
nej decyzji KE podkresdlata, ze gdynski
port lezy w bardzo bliskim sasiedztwie
portu w Gdansku (ich obszary ciazenia
sie pokrywajg), ktéry sam nie ma pro-
blemdw z przepustowoscia. Inwestycja
nie tylko nie rozwigzywataby zadnego
problemu, ale dodatkowo prowadzitaby
do kanibalizacji rynkéw [5, 11]. Tytutem
wyjasnienia nalezy dodac, ze niedawny
wyrok Trybunatu uchylajacy decyzje KE
dotyczacg wsparcia dla Gdyni spowo-
dowany byt uchybieniami formalnymi
kwestionowanej decyzji, nie zas pod-
wazeniem interpretacji dopuszczal-
nosci pomocy (nic nie stoi zatem na
przeszkodzie, zeby wydac¢ jeszcze raz
analogiczna decyzje). Wracajac jednak

do zasadniczego zagadnienia, a con-
trario do powyzszego przyktadu mozna
wskazac sprawe dotyczacg pomocy dla
portu lotniczego Kassel (dawny Kassel-
-Calden) [2]. W decyzji wskazywano, ze
port ma przeja¢ gtownie ruch czarte-
rowy i niskokosztowy odcigzajac tym
samym pobliski i operujgcy na granicy
przecigzenia hub we Frankfurcie [2].
Cho¢ teoretycznie interpretacja wygla-
da na zasadng, bo stafa sie podstawa
pozytywnej decyzji KE, port faktycznie
nie przyczynit sie do odcigzenia Frank-
furtu i przyciggnat bagatelny ruch lot-
niczy tak, ze wiadze Landu Hesji rozwa-
zaty nawet zupetne zamkniecie obiektu
(w grudniu 2017 r. odsunieto podjecie
ostatecznie  decyzji). Postepowanie
w sprawie heskiego portu lotniczego
pokazuje wiec z jednej strony pozor-
nie catkowicie poprawng interpretacje
czynnikéw  dopuszczajacych  pomoc,
ale z drugiej strony stanowi studium
przypadku, gdzie prognozy dotyczace
wypetnienia celéw wsparcia okazaty
sie zupetnie btedne, zatem mimo pozy-
tywnej decyzji per saldo pomoc zostata
zmarnowana.

Badanie wplywu nowotworzone;
infrastruktury na istniejace juz porty
lotnicze w kontekscie dopuszczalnosci
pomocy inwestycyjnej, zdaniem autora,
jest kluczowa kwestig dla CPK i jedno-
czednie miejscem, gdzie potencjalnie
znajduje sie najwiekszy (prawny) czyn-
nik ryzyka. Relatywnie najprostsza jest
kwestia zwigzana z wptywem na port
Lotniczy im. Chopina. Port na Okeciu
operuje blisko granicy dziennej przepu-
stowosci a biorgc pod uwage bliskos¢
obszaru miejskiego rozbudowa obiektu,
zarowno jesli chodzi o pozyskanie tere-
nu jak i ograniczenia dotyczace hatasu
w przypadku operacji nocnych (istot-
nych zwtaszcza dla cargo), jest mocno
watpliwa. Nowotworzony hub ma w
zamysle zastapi¢ Port im. Chopina, kto-
ry docelowo ma by¢ zamkniety, zatem
tutaj kwestia zdublowania infrastruktury
nie wystepuje.

Wspomniana kwestia pojawia sie
jednak w zwiazku z oceng wptywu CPK
na dalsze funkcjonowanie pozostatych
portéw lotniczych w kraju, zwilaszcza
znajdujace sie w ,najblizszym sasiedz-
twie" porty w Modlinie, todzi, Radomiu
(iby¢ moze w Bydgoszczy). W 2010 . Mi-
nisterstwo Infrastruktury opublikowato
studium Lotnisko Centralne dla Polski
na ktérym koncepcyjnie CPK bazuje w
bardzo duzym stopniu [12]. Wykonane
woéwczas analizy (nieuwzgledniajace
Modlina i Szyman) wskazywaty nie tyl-
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ko brak negatywnego, ale pozytywny,
synergetyczny efekt nowotworzonego
hubu na pozostate porty lotnicze [12].
Cho¢ dane nie zostaty nigdy zakwestio-
nowane, otwartym pozostaje pytanie
czy uptyw czasu nie spowodowat dez-
aktualizacji wynikow analiz. Nowsze,
réwnie kompleksowe badania potwier-
dzajace lub falsyfikujagce wczesniejsze
ustalenia nie istnieja.

Nowg okolicznoscig jest rozpoczeta
w 2012 r. reforma unijnego systemu po-
mocy publicznej, ktérej czes¢ stanowiag
przywotywane Wytyczne z 2014 r. [1,
8,10, 11, 20]. W obszarze finansowania
portow lotniczych zmiany wigzg sie z
zaostrzeniem kryteriéw przyznawania
pomocy dla portow lotniczych [1, 10,
11]1. W szczegolnosci konieczna jest
docelowa rezygnacja z przyznawania
tzw. pomocy operacyjnej dla portéw
lotniczych (z wyjatkiem najmniejszych
obiektéw) czyli wsparcia przeznacza-
nego na pokrycie biezacej dziatalnosci
przedsiebiorstwa [1, 11]. Zmianie ule-
gaja zatem ekonomiczne parametry
operacji tych obiektéw, gdyz zgodnie z
0golnym zamystem reformy porty maja
byc¢ zdolne utrzymac sie z przychododw z
prowadzonej dziatalnosci lub zmuszone
beda upas¢ [1, 10, 11]. Jest to element
stanowigcy odpowiedzZ na pojawiajace
sie gtosy krytyki, ze w przesztosci hojne
finansowanie projektow infrastruktural-
nych z publicznych srodkéw prowadzito
do powstania i funkcjonowania,lotnisk-
-widm” ze stynnym Ciudad Real w Hisz-
panii na czele.

W tym kontekscie konieczne jest po-
stawienie wprost politycznie wrazliwej
kwestii dalszego losu tych portow lotni-
czych, ktérych ekonomiczna racja bytu
jest watpliwa. Analizujac budowe CPK i
w 0gdle mowic o infrastrukturze trans-
portowej, nie mozna bowiem przyj-
mowac a priori, ze obecna sie¢ portow
lotniczych jest optymalna i przez to nie-
zmienialna [8]. W $wietle nowych regut
pomocy publicznej fakt, ze obiekt nie
byt stanie przez wiele lat przyciggnac
ruchu lotniczego wystarczajgcego do
osiggniecia dodatniego wyniku finanso-
wego stanowi przestanke przemawiaja-
€3 za wygaszeniem dziatalnosci obiektu
[11]. MozZliwa jest bowiem nastepujaca,
bardzo niekorzystna dla CPK interpreta-
Cja: W obszarze cigzenia nowotworzo-
nego portu lotniczego znajduja sie juz
porty lotnicze, niemajace problemow
z kongestig zatem inwestycja bedzie
niczym innym jak sztucznym tworze-
niem niewykorzystanej przepustowosci
co stanowi wrecz modelowy przykiad
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wystgpienia przestanek niezgodnosci
pomocy z Rynkiem Wewnetrznym i
mozna powiedzie¢ powtdrzenie casusu
Gdynia-Kosakowo na znacznie wiek-
szg skale [5, 11]. Mozna w tym miejscu
argumentowac, ze transferowy port
lotniczy jest nieporownywalny z nie-
wielkimi regionalnymi obiektami. Jest
to twierdzenie zasadniczo prawdziwe,
ale niezmieniajace przytoczonej po-
wyzej interpretacji dotyczacej istnieja-
cej przepustowosci. Otwarta bowiem
wCigz pozostaje droga do interpretadji
mowiacej, ze duza rezerwa istniejacej
przepustowosci 0znacza, ze nie ma po
prostu rynku dla tak duzego obiektu.
Tymczasem wystapienie przywotywa-
nych przestanek przemawiajacych za
dopuszczeniem pomocy musi dotyczy¢
aktualnie wystepujacej sytuadji, nie zas
przysztej i niepewnej [11].

Podsumowanie

Rozpoczynajac  podsumowanie prze-
prowadzonych rozwazan dotyczacych
pomocy publicznej dla nowotworzone-
go Centralnego Portu Komunikacyjne-
go nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze brak
jest sprawy mogacej stanowi¢ wystar-
czajgco bliskg paralele. Stosunkowo naj-
bardziej zblizona jest seria postepowan
dotyczacych trapionej opdznieniami
budowy portu lotniczego Berlin-Bran-
denburg [3, 4, 7]. Rzeczywiscie, przed-
siewziecie stanowi uzyteczne studium
przypadku dla sposobu interpretacji
zasady inwestora rynkowego ktéra de-
cyduje o tym, czy ingerencja wtadz
publicznych stanowi pomoc publiczng
w rozumieniu art. 107 TFUE, natomiast
nie moze by¢ wykorzystana do oceny
przestanek dopuszczalnosci pomocy,
gdyz rozstrzygniecia zapadaty tam w
innym stanie prawnym. W aspekcie
oceny przestanek ewentualnej pomo-
cy publicznej z Rynkiem Wewnetrznym
tytutowe przedsiewziecie nie ma prece-
densu.

Wydaje sie, ze mozliwos¢ uznania
wypetnienia testu prywatnego inwe-
stora w przypadku tak duzej inwestycji
jest watpliwe choc¢ niewykluczone w
swietle istniejacej praktyki orzeczniczej
Trybunatu. O ile generalnie duzy trans-
ferowy port lotniczy obstugujacy stolice
jest przedsiewzieciem zasadniczo ren-
townym, o tyle sama inwestycja jest na
tyle duza, ze hipotetyczny prywatny in-
westor moze widzie¢ sens zaangazowa-
nia swoich $rodkow, ale moze po pro-
stu nie miec¢ wystarczajacych zasobow.
Szczegolnie, ze operator obiektu ma
by¢ publiczny, zatem dla prywatnego
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inwestora moze nie by¢ realnego me-
chanizmu zwrotu dokonanej inwestycji.

Drugi scenariusz zaktadajacy istnie-
nie pomocy publicznej niesie ze sobg
kilka powaznych czynnikow ryzyka. Za-
sadniczym zidentyfikowanym w toku
analizy jest wptyw niewykorzystanej
przepustowosci w pozostatych portach
lotniczych w kraju, zwfaszcza tych naj-
blizszych. Mozna stwierdzi¢, ze siatka
portéw lotniczych w kraju stanowi sys-
tem naczyn potaczonych. Nie mozna
dokonywac oceny dopuszczalnosci po-
mocy inwestycyjnej bez odniesienia sie
do sytuacji pozostatych obiektéw. Spra-
wa portu lotniczego Gdynia-Kosakowo,
majac $wiadomos¢ wszystkich roznic,
stanowi niestety modelowy przyktad
zupetnego zignorowania przedstawio-
nych przestanek niedopuszczalnosci
pomocy. Sytuacja CPK na tle siatki por-
tow lotniczych w Polsce sprawia, Ze te
przestanki pozostaja relewantne a ich
zaadresowanie moze by¢ decydujace
dla uzyskania pozytywnej decyzji Ko-
misji Europejskiej dotyczacej pomocy
inwestycyjnej dla tytutowego projektu.

Materialy zrédtowe

[1] Bacon K. European Union Law of Sta-
te Aid. 3rd Edition, Oxford University
Press, 2017.

[2] Decyzja Komisji Europejskiej N
112/08 - Flughafen Kassel-Calden,
Dz. Urz. UE 2 28.04.2009 1, C 97/4 [ob-
wieszczenie].

[3] Decyzja Komisji Europejskiej
SA.28141 (NN 25/09 (ex N 167/09)) -
Flughafen Berlin Brandenburg Inter-
national, Dz. Urz. UE 2 01.08.2009 r, C
179/5 [obwieszczenie].

[4] Decyzja Komisja Europejskiej
SA.35378 (12/N) - Finanzierung des
Flughafens Berlin Brandenburg, Dz
Urz. UE z 08.02.2013 r, C 36/6 [ob-
wieszczenie].

[5] Decyzja Komisji (UE) 2015/1586 z
dnia 26 lutego 2015 r. w sprawie
srodka SA.35388 (13/C) (ex 13/NN i
ex 12/N) - Polska — Utworzenie por-
tu lotniczego Gdynia-Kosakowo, Dz.
Urz. UE 2 25.09.2015 1, L 250/165.

[6] Decyzja Komisji (UE) 2016/1031 z
dnia 6 listopada 2015 r. w sprawie
srodkéw pomocy SA.35956 (13/C)
(ex 13/NN) (ex 12/N) wdrozonych
przez Estonie na rzecz AS Estonian
Air oraz w sprawie Srodkéw pomo-
cy SA36868 (14/C) (ex 13/N), ktére
Estonia planuje wdrozy¢ na rzecz AS
Estonian Air, Dz. Urz. UE z 30.06.2016
r,L174/1.

Prawo w transporcie

[7] Decyzja Komisji Europejskiej
SA41342 (2016/N) -  Flughafen
Berlin Brandenburg, Dz. Urz. UE z
04.11.2016 r, C 406/1 [obwieszcze-
niel.

[8] http://www.prtl.pl/rynek_lotniczy_
artykuly,34395,1 (16.07.2017 r.).

[9] Kociubinski J. Kryterium korzysci w
kontroli pomocy publicznej w pra-
wie UE, Europejski Przeglad Sadowy,
2012,nr12,s.17-23.

[10] Kociubinski J. Zasada inwestora ryn-
kowego w transporcie lotniczym w
Swietle najnowszych decyzji Komisji
Europejskiej: miedzy ekonomiczng
racjonalnoscia a interwencjonizmem
W: K. tuczak (red.), Wybrane proble-
my prawne zwigzane z funkcjonowa-
niem portu lotniczego, Wydawnic-
two Uniwersytetu Slaskiego, 2015, s.
119-142.

[11]Komunikat Komisji — Wytyczne do-
tyczace pomocy panstwa na rzecz
portéw lotniczych i przedsiebiorstw
lotniczych, Dz. Urz. UE 2 04.04.2014 r,
C99/3.

[12] Ministerstwo Infrastruktury, Koncep-
cja Lotniska Centralnego dla Polski.
Prace analityczne. Raport Gtowny,
Warszawa, 2010.

[13] Orzeczenie Sadu UE T-11/95 BP Che-
micals Limited v Komisja Wspdlnot
Europejskich (ECLI:EU:T:1998:199).

[14] Orzeczenie Sadu UE T-29/101T-33/10
Krélestwo Niderlanddw i ING Groep
NV v Komisja Europejska (ECLIEU-
T:2012:98).

[15] Orzeczenie Sadu UE T-305/13 Servi-
zi assicurativi del commercio estero
SpA (SACE) i Sace BT SpA v Komisja
Europejska (ECLI:EU:T:2015:435).

[16] Orzeczenie Trybunatu C-533/12 P i
(C-536/12 P Société nationale mariti-
me Corse-Méditerranée (SNCM) SA i
Republika Francuska v Corsica Ferries
France SAS (ECLI:EU:C:2014:2142).

[17] Orzeczenie Trybunatu C-357/14 P
Electrabel SA i Dunamenti Erémd
Zrt v Komisja Europejska (ECLI:EU-
:C:2015:642).

[18] Strawiniski M. Korbus B.P. Partnerstwo
publiczno - prywatne. Nowa forma
realizacji zadan publicznych, LexisNe-
xis, 2009.

[19] Uchwata w sprawie przyjecia ,Kon-
cepcji przygotowania i realizacji in-
westycji Port Solidarnos¢ — Centralny
Port Komunikacyjny dla Rzeczypo-
spolitej Polskiej’, ID 149.

[20] Zawiadomienie Komisji w sprawie
pojecia pomocy panstwa w rozumie-
niu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej, Dz. Urz.
UEZz19.07.2016 T, C262/1.

39

ﬁrzeglqd komunikacyjny





