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— WYBRANE ZAGADNIENIA PRAWNE

1. Wstep

Wspdtczesnie mamy do czynienia z réznymi sposobami ratowania
i restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw. Takie dziatania przewaz-
nie wiaza si¢ z pomocy panstwa i zaburzeniami konkurengji na rynku!,
dlatego tym bardziej istotne jest kontrolowanie wykorzystania udzielonej
pomocy. Wbrew twierdzeniom niektorych, pomoc na ratowanie i restruk-
turyzacje nie jest sposobem na zwigkszenie aktywnosci gospodarczej, ama
na celu wdrozenie planu umozliwiajacego taka zmiane modelu bizneso-
wego, ktory pozwoli na funkcjonowanie przedsigebiorstwa w dtuzszej per-
spektywie czasu bez koniecznosci siegania po dalsze wsparcie finansowe
panistwa. Zeby uznaé pomoc taka za legalng, konieczne jest uzyskanie
pozytywnej decyzji Komisji Europejskiej i wdrozenie tzw. srodkow kom-
pensacyjnych niwelujacych negatywne skutki naruszenia konkurencji,
ktoérymi dotknieci moga by¢ konkurenci niekorzystajacy z tego rodzaju
pomocy.

Celem artykutu jest przeanalizowanie przepisow prawa polskiego
i Unii Europejskiej oraz pokazanie w jaki sposob sa one stosowane w prak-
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! M. Bujnowski, Unijna polityka w zakresie zewnetrznych stosunkow w dziedzinie lotnictwa,
,Ikar” Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr 2 (5), www.ikazr.
wz.uw.edu.pl
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tyce w zakresie ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsiebiorstw
lotniczych. Artykul posiada charakter badawczy, a analiza tresci przepi-
sOw prawa i orzecznictwa wymagata zastosowania metody prawno — po-
rownawczej. Postawiono w nim nastepujacy problem badawczy: w jaki
sposOb przepisy prawa zapewniaja pomoc na ratowanie i restrukturyza-
gje zagrozonych przedsigbiorstw lotniczych, a problemami badawczymi
szczegOlowymi sa:

Czy gwarantowane w przepisach prawa mozliwosci finansowania
przewoznikéw lotniczych odpowiadaja potrzebom przewoznikéw lotni-
czych, w tym przede wszystkim potrzebom przewoznikéw unijnych?

Czy Unia Europejska dazy do zapewnienia jednakowych zasad finan-
sowania przewoznikoéw wewnatrz UE i poza nig?

Juz na wstepie przyjeto hipoteze gtéwna, ze miedzynarodowy trans-
port lotniczy potrzebuje jasnych i jednolitych instrumentéw prawnych nie
tylko w odniesieniu do finansowania przewoznikéw lotniczych, ale réw-
niez miedzynarodowych regul prawnych, ktore zapewnityby rowne zasa-
dy konkurowania dla wszystkich przewoznikéw, bez wzgledu na model
prowadzonej dziatalnosci czy pochodzenie przewoznika lotniczego.

Hipotezy szczegdétowe wyodrebniono w sposéb nastepujacy:

1. Wypracowane rozwiazania regionalne ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem Unii Europejskiej nie stwarzaja wystarczajacej ochrony
prawnej zapewniajacej stabilnos¢ w funkcjonowaniu przewozni-
koéw lotniczych;

2. Przepisy prawa Unii Europejskiej wprowadzaja nierdwne zasady
konkurowania przewoznikéw sieciowych i niskokosztowych.

2. Stosowanie zasad ogolnych do przewoznikow lotniczych

Poglebiajaca sie¢ fala kryzysu, ktora dotkneta rowniez linie lotnicze
powoduje, ze coraz czeSciej walcza one o przetrwanie i szukaja Srodkéw
na biezace prowadzenie dziatalnosci. Paradoskalnie wigkszos¢ tych prze-
woznikéw nadal pozostaje wlasnoscia poszczegolnych panstw cztonkow-
skich. Truxal wskazuje, ze na tym tle dochodzi do konfliktu, bo z jednej
strony panstwa czlonkowskie powinny zapewni¢ odpowiednie i stabilne
$rodki transportu lotniczego przy jednoczesnym respektowaniu przepi-
sow dotyczacych udzielania pomocy publicznej, a z drugiej strony chca
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realizowac swoje wewnetrzne cele’. W chwili obecnej przed Komisjq toczy
si¢ kilka postepowan w sprawie wyrazenia zgody na udzielenie pomocy
w celu ratowania i restrukturyzacji az siedmiu przewoznikéw unijnych.
W ostatnim czasie Komisja zaaprobowata pomoc dla przewoznika Pol-
skie Linie Lotnicze LOT S.A. Kazde z tych postepowan prowadzone jest
niezaleznie. W latach 1993-1994 tuz po wprowadzeniu trzeciego pakie-
tu liberalizacyjnego Komisja masowo analizowata przypadki dofinanso-
wywania linii lotniczych, a wérdd nich Sabeny, Iberii, Aer Lingus, TAP
Air Portugal, Air France, Olympic Airline, czy Alitalii’>. Chociaz w prawie
UE brak jest legalnej definicji przedsigbiorstwa zagrozonego, co czesto
stwarza problemy natury interpretacyjnej, to za takie uznaje si¢ przed-
sigbiorstwo, ktére ani przy pomocy srodkéw wiasnych, ani srodkow,
ktore mogloby uzyskac¢ od witascicieli/akcjonariuszy lub wierzycieli, nie
jest w stanie powstrzymac strat, ktore bez zewnetrznej interwencji wtadz
publicznych prawie na pewno doprowadzityby to przedsigbiorstwo do
znikniecia z rynku w perspektywie krotko lub srednioterminowej. Odpo-
wiedni komunikat w tym przedmiocie Komisja opublikowata w 1994 r.%.
Podstawowym celem omawianej tutaj pomocy jest doprowadzenie do
zachowania plynnosci finansowej przedsiebiorstwa na czas niezbedny
dla opracowania planu restrukturyzacji lub likwidacji. Pomoc ta jest wiec
$rodkiem czasowym, ograniczonym do niezbednego minimum. Nie po-
winna trwac dtuzej niz 6 miesiecy i przede wszystkim powinna zaktada¢
zwrotne wsparcie ptynnosci finansowej i mie¢ forme gwarangji kredyto-
wych lub pozyczek o stopie procentowej przynajmniej poréownywalnej do
pozyczek dla przedsiebiorstw w dobrej sytuacji finansowej. Przed upty-
wem tego okresu panstwo cztonkowskie musi albo zatwierdzi¢ plan re-
strukturyzacji lub plan likwidacji, albo tez zazadac od beneficjenta zwrotu
pozyczki i pomocy odpowiadajacej premii z tytutu ryzyka. Wszelka po-

2 S. Truxal, Competition and Regulation in the Airline Industry: Puppets in Chaos, Routledge
2012, str. 99

® Commission Decision 94/118/EC z 21 grudnia 1993r. concerning aid to be provided
by the Irish Government to the Aer Lingus group, an undertaking mainly providing air
transport services, Dz. Urz. UE L 054 z 25.02.1994, Commission Decision 94/698/EC z 6 li-
pca 1994 r. concerning increase in capital, credit guarantees and tax exemption in favour
of TAP, Dz. Urz. UE L279 z 28.10.1994, Commission Decision 94/653 z dnia 27 lipca 1994r.
concerning the notified capital increase of Air France, Dz. Urz. 1.254 z 30.09.1994, Commis-
sion Decision 94/696/EC z 7 pazdziernika 1994 on the aid granted by Greece to Olympic
Airways, Dz. Urz. UE L273 z 25.10.1994..

* Wytyczne wspolnotowe dotyczace pomocy panstwa w celu ratowania i restruktu-
ryzacji zagrozonych przedsiebiorstwa, Dz. Urz. UE C 244/2 z dnia 1 pazdziernika 2004 r.
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moc przyznana na okres dtuzy niz 6 miesiecy badz niezwrocona po upty-
wie tego okresu musi by¢ zgtoszona Komisji.

Kwota i intensywnos¢ pomocy musza by¢ ograniczone do $cistego mi-
nimum kosztéw restrukturyzacji, tak aby umozliwi¢ podjecie restruktu-
ryzacji przy pomocy istniejacych zasobow finansowych przedsigbiorstwa,
jego akcjonariuszy lub grupy kapitalowej. Wytyczne Komisji przewidu-
ja, ze pomoc ta uzalezniona jest rowniez od wkladu finansowego benefi-
cjentdw, wiacznie ze sprzedaza aktywow, ktdre z kolei nie sa niezbedne
do dalszego istnienia przedsigbiorstwa lub pomoc taka musi pochodzi¢
z zewnetrznych zrodet finansowania i by¢ udzielona na warunkach ryn-
kowych, czyli takich, ktore dostepne sa dla innych przedsiebiorstw nie
znajdujacych sie¢ w trudnej sytuacji finansowe;.

Okres wdrozenia planu restrukturyzacji powinien by¢ mozliwie naj-
krotszy, a przede wszystkim powinien przywroci¢ dtugoterminowgq ren-
townos¢ przedsigbiorstwa w rozsadnych ramach czasowych i na podsta-
wie realistycznych zatozen co do przyszltych warunkéw dziatania. Plan
powinien zosta¢ przediozony Komisji i uwzglednia¢ badanie rynku oraz
inne istotne szczegoly. Lepsza rentownosc¢ przedsigbiorstwa musi wy-
nika¢ ze srodkow wewnetrznych zawartych w planie restrukturyzacji
i moze opierac si¢ o czynniki zewnetrzne, takie jak zmiany cen i zmiany
popytu, na ktore przedsiebiorstwo nie ma wigkszego wptywu, tylko jezeli
uczynione zatozenia rynkowe sa ogolnie uznane. Co wazne, restruktury-
zacja musi zakladac zaprzestanie wykonywania dziatalnosci, ktora nawet
po restrukturyzacji przynosilaby straty — oznacza to zatem, ze od poczat-
ku do korica musi zaktadac rentownos¢ prowadzonej przez przedsigbior-
stwo dziatalno$ci. W celu ograniczenia skutku zaktocajacego konkurencje
na rynku, ani kwota pomocy, ani tym bardziej forma, w ktdrej pomoc jest
przyznawana — nie moga stanowic dla przedsigbiorstwa nadwyzki, ktora
mogtaby by¢ wykorzystana do agresywnych dziatan zagrazajacych ryn-
kowi, niezwiazanych z procesem restrukturyzacji. Zadna z przyznanej po-
mocy nie moze zosta¢ wykorzystana do finansowania nowych inwestycji,
ktore nie maja zwiazku z przywrdceniem rentownosci przedsiebiorstwa.

Komisja moze uzalezni¢ przyznanie pomocy od spelnienia przez
przedsigbiorstwo innych warunkow i obowigzkdéw, jakie uzna za nie-
zbedne dla zachowania konkurencji na rynku zgodnej z wspolnym intere-
sem. Beneficjent pomocy musi w petni wdrozy¢ plan restrukturyzacji oraz
wykona¢ wszystkie inne zobowigzania ustanowione w decyzji Komisji
zezwalajacej na pomoc. W innym przypadku Komisja uzna kazde takie
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zaniechanie we wdrozeniu planu lub w wypelnieniu pozostatych zobo-
wiazan za nieprawidltowe wykorzystanie pomocy.

W celu zapewnienia pelnej kontroli nad prawidlowoscig udzielonej
pomocy, panstwa cztonkowskie zobowiagzane sa do systematycznego no-
tyfikowania Komisji o podejmowanych dzialaniach zwigzanych z wdra-
zaniem planu restrukturyzacji.

Zdaniem Komisji, nie jest wskazanym wielokrotne przyznawanie po-
mocy w celu ratowania, bo takie dziatania prowadza do utrzymania sta-
tus quo i odsuwajg jedynie w czasie nieuniknione konsekwencje zwigzane
z trudna sytuacja finansowa przedsigbiorstwa. Pomoc na ratowanie przed-
siebiorstw zagrozonych powinna by¢ udzielona tylko pod warunkiem, ze
przewoznik nie korzystat z zadnej innej formy pomocy publicznej. Cho-
dzi przede wszystkim o zapobiezenie niesprawiedliwemu przyznawaniu
pomocy przedsigbiorstwom, ktére moga funkcjonowac wytacznie dzieki
wielokrotnie udzielanym zastrzykom finansowym. Zdaniem Komisji, je-
zeli pomoc na ratowanie udzielana jest podmiotowi, ktdry juz otrzymat
pomoc na restrukturyzacje, to mozna wnioskowag, ze problemy tego pod-
miotu maja charakter staly, a wielokrotne interwencje panstwa powoduja
zakldcenia konkurengji, co jest sprzeczne ze wspolnym interesem. Jesli za-
tem pomoc na ratowanie lub w celu restrukturyzacji otrzymata juz grupa
kapitalowa, to Komisja nie przyzna dalszej pomocy dla tej grupy ani zad-
nego podmiotu wchodzacego w jej sktad przed uptywem 10 lat od chwili
przyznania pomocy lub od wstrzymania wdrazania planu restrukturyza-
¢ji, w zaleznosci od tego, ktore z tych zdarzen wystapito jako ostatnie.

Zindywidualnego informowania Komisji o udzielaniu pomocy narato-
wanie i restrukturyzacje zagrozonych przedsiebiorstw zwolnione sq mate
i Srednie przedsigbiorstwa, woéwczas gdy potencjalny beneficjent spetnia
co najmniej jedno z trzech kryteriow przedsigbiorstwa zagrozonego. Co
wazne, kryteria te odnosza sie do kazdego z przedsiebiorstw — niezaleznie
od ich wielkosci, ale zwolnionymi z obowiazku notyfikowania Komisji sa
w zasadzie tylko przedsigbiorstwa mate i Srednie’ i to tylko wtedy, gdy

5 Definicja matych i $rednich przedsiebiorstw (MSP) wprowadzona zostata na mocy
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia 2008 r. uznajacego niektdre
rodzaje pomocy za zgodne ze wspolnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu,
Dz. Urz. UE L 214 z 9.08.2008 z 2008 1., 214/3. Kryteria dla tych przedsiebiorstw (MSP)
okreslone zostaty w art. 2 zatacznika nr 1 do tego rozporzadzenia. Do kategorii mikro-
przedsigbiorstw oraz matych i $rednich przedsiebiorstw zalicza si¢ przedsigbiorstwa,
ktore zatrudniajg mniej niz 250 pracownikéw i ktérych roczny obrét nie przekracza 50 min
EUR a/lub catkowity bilans roczny nie przekracza 43 min EUR.
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zasady ustanowione dla poszczegolnych sektorow gospodarki nie stano-
wia inaczej. Natomiast pomoc dla pozostatych przedsiebiorstw, tj. przed-
sigbiorstw duzych i tych niespelniajacych przestanek okreslonych w wy-
tycznych dla przedsiebiorstw zagrozonych musi by¢ zgtoszona Komisji.
Ta z kolei ocenia, czy dane przedsiebiorstwo kwalifikuje si¢ do uznania go
za przedsigbiorstwo zagrozone.

Przy ocenie dziatan wspierajacych finansowo przedsigbiorstwa zagro-
zone Komisja stosuje rowniez test prywatnego inwestora, a poziomem
odniesienia stosowanym do oceny wszystkich rodzajéw transakcji gospo-
darczych zawieranych przez organy publiczne sa rynkowe dziatania. Ten
poziom odniesienia stosuje sie¢ rowniez do prywatyzacji przedsiebiorstw.
Zdaniem Komisji prywatyzacja nie stanowi pomocy panstwa, jezeli jest
przeprowadzana na warunkach rynkowych, a nabywca lub sprzedane
przedsigbiorstwo nie otrzymuje zadnej korzysci finansowej w zwigzku
z przeprowadzonga prywatyzacja.

Test inwestora prywatnego polega tym, ze poréwnuje si¢ dziatania
organdw publicznych z dziataniami, jakie podjatby normalny podmiot
rynkowy w takich samych okoliczno$ciach. Ocena przeprowadzana na
podstawie testu prywatnego inwestora uwzglednia jedynie te koszty, kto-
re zostatyby poniesione przez podmiot prywatny w takiej samej sytuacji,
a nie koszty lub straty, ktdre ponositoby panstwo jako podmiot dysponu-
jacy srodkami publicznymi.

Gdy test wykazuje, ze zwykly podmiot rynkowy podjalby te same
dziatania co panstwo, to efektem jego jest wykluczenie istnienia pomocy
publicznej. Przy prywatyzacji test prywatnego inwestora przekiada sie¢ na
zasade prywatnego sprzedawcy, ktory sprzedajac swoja firme staratby sie
osiagna¢ mozliwie jak najwyzsza cene, unikajac okolicznosci, ktére mo-
glyby prowadzi¢ do jej zanizenia. Oznacza to rOwniez, ze przy sprzedazy
aktywow spdtki bedacej wlasnoscia panstwa, panstwo musi réwniez dzia-
ta¢jak prywatny sprzedawca, ktérego celem jest maksymalizacja przycho-
dow, badz zminimalizowanie strat ze sprzedazy. Jesli natomiast panstwo
postepuje inaczej, prywatyzacja moze prowadzi¢ do rezygnacji z docho-
doéw panstwowych na rzecz nabywcy lub przedsiebiorstwa sprywatyzo-
wanego, co w konsekwencji moze stanowi¢ pomoc panstwa w rozumie-
niu przepiséw. Czesto zatem wspdtpraca z pozoru kwalifikujaca sie do
pomocy publicznej, bedzie mogta by¢, przy odpowiednim uzasadnieniu
ekonomicznym potraktowana, jako niepodlegajaca ograniczeniom wyni-
kajacym z przyznania pomocy publiczne;.
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Pomoc przyznawana na ratowanie i restrukturyzacje przedsigbiorstw
stanowi jednoczesnie najbardziej dotkliwy pod katem regut konkuren-
qji srodek wychodzenia przedsiebiorstwa z problemow finansowych, bo
zawsze wiaze si¢ z ograniczeniem udziatu rynkowego przedsiebiorstwa
ubiegajacego sie o takq pomoc. Zabieg ten jest dlatego dotkliwy dla prze-
woznika lotniczego, ze zobowigzany jest on do przekazania czesci opano-
wanego przez siebie rynku konkurentom. Wydaje sie jednak, ze cele tych
dziatani restrukturyzacyjnych powinny zmierza¢ bardziej w kierunku
,usamodzielnienia” przewoznikdow, tj. pozbawienia kontroli paristwowej
nad zarzadzanym przedsigbiostwem. Tylko w takim przypadku mozli-
we jest bowiem zapewnienie jednakowych zachowan rynkowych. Jesli
bowiem restrukturyzacja zaklada reorganizacje i i racjonalizacje dziatal-
nosci przedsiebiorstwa dla zwiekszenia skutecznosci i zazwyczaj wyco-
fanie sie z dziatalnosci przynoszacej straty, to stosowanie srodkéw kom-
pensacyjnych w postaci rezygnacji z polaczen najbardziej dochodowych
(jak w przypadku restrukturyzacji PLL LOT), zdaje si¢ przeczy¢ tej idei.
I z drugiej strony wzrastajaca tendencja do przejmowania stabszych prze-
woznikow przez wiekszych konkurentow, zdaje sie rowniez podwazac
sens kryteriow unijnych stosowanych przy udzielaniu pomocy na ratowa-
nie i restrukturyzacje przedsigbiorstw z sektora lotniczego.

Wskazac przy tym nalezy, ze omawiane zasady przyznawania pomo-
cy na ratowanie i restrukturyzacje nie uwzgledniaja specyfiki dziatania
sektora lotniczego, bo przyjete zostaty jako zalozenia ogdlnosektorowe.

3. Konsekwencje prawne przyznania pomocy niezgodnej
ze wspoOlnym rynkiem na przykladzie wegierskich linii
lotniczych Malev

W sprawie Malev Hungarian Airlines Zrt. zakwestionowana zostata po-
moc udzielona przez panstwo®. Komisja w zasadzie nie analizowata tego,
czy pomoc finansowa udzielona byta ze srodkéw publicznych, bo wta-
dze wegierskie nie zakwestionowatly statusu podmiotow, ktore udzielity
wsparcia finansowego przewoznikowi. Kazdy z nich byl panstwowym

¢ Commission Decision of n°SA. 30584 (C 38/2010, ex NN 69/2010 on the State Aid
Implemented by Hungary In favour of Malev Hungarian Airlines Zrt., C(2011.) 9316.final
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podmiotem prawnym i jak to okreslity wladze wegierskie — podmioty te
byly ,emanacja Wegier”. Panistwo wegierskie nie kwestionowato réwniez
selektywnosci udzielonej pomocy, srodki przyznane zostaty bowiem na
korzys$¢ jednego przedsigbiorstwa.

Przy ocenie legalnosci udzielonej pomocy, Komisja praktycznie ogra-
niczyla si¢ do przeprowadzenia testu prywatnego inwestora. Jeszcze
przed rozpoczeciem formalnego postepowania w sprawie pomocy udzie-
lonej Malev, wladze wegierskie twierdzily, ze wszystkie podjete dziata-
nia zgodne byly z testem prywatnego inwestora. Komisja stwierdzita, ze
zgodnie z ugruntowanga zasada testu prywatnego inwestora, w przypad-
ku gdy przedsigbiorstwo jest dokapitalizowane na warunkach lepszych
niz normalnie dostepne na rynku, moze to zaburza¢ konkurencje na ryn-
ku i mie$ci¢ si¢ w dyspozycji art. 107(1) TFUE. Komisja musiata zatem
ustali¢, czy test prywatnego inwestora zostat przeprowadzony w ocenia-
nej transakcji. Wtadze wegierskie w swoich komentarzach podnosily, ze
rozne etapy tego procesu byly nierozlaczne, a podjete dziatania miaty na
celu zapewnienie funkcjonowania tej linii lotniczej poprzez znalezienie
inwestora strategicznego. Z przediozonych przez Wegry uwag wynikato
W sposOb oczywisty, ze pomoc przyznana z korzyscia dla linii lotniczej,
nie uwzgledniata przysztej rentownosci tego przedsigbiorstwa i skupia-
ta si¢ wytacznie na roli przewoznika w infrastrukturze krajowej, rynku
pracy i interesie dostawcy ustug. Wiadze wegierskie przyznaly réwniez,
ze nie bylo zadnego potencjalnego prywatnego inwestora do przejecia
przedsiebiorstwa w takiej kondydji finansowej. W obliczu tak ztych wy-
nikéw finansowych notowanych od przeszto 2006 r. bylo jasnym, Ze linia
lotnicza nie moze prawidiowo funkcjonowa¢ bez znaczacego wsparcia
finansowego dla prowadzonej dziatalnosci, a przejecie przedsiebiorstwa
przez prywatnego inwestora byloby mozliwe dopiero po przeprowa-
dzeniu drastycznej restrukturyzacji. Komisja podkreslita jednak, ze ani
Malev, ani samo panstwo nigdy nie dokonaty oceny przyznanej pomocy
W oparciu o test prywatnego inwestora. Majac na uwadze powyzsze, Ko-
misja uznala, ze w przedmiotowej sprawie dziatania podjete w celu ra-
towania przedsigbiorstwa, przeprowadzone zostaly z pominigciem testu
prywatnego inwestora, a ztozone wczesniej przez Wegry wyjasnienia, po-
twierdzity, ze wsparcie udzielone wegierskim liniom lotniczym stanowito
niedozwolong pomoc publiczna.

W efekcie podjetej przez Komisje decyzji, Wegry zobowigzane zosta-
ty do odzyskania udzielonej przewoznikowi pomocy, co spowodowato
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upadek wegierskiego przewoznika lotniczego, ktdry bez srodkéw tych
niezdolny byty do dalszego funkcjonowania.

4. Ochrona przed subsydiowaniem i nieuczciwymi praktykami
przewoznikow z krajow trzecich

Sytuacja prawno-ekonomiczna przewoznikow unijnych nie jest ta-
twa. Z jednej strony musza oni konkurowac z innymi przewoznikami na
wspolnym rynku i stosowac si¢ do tych samych regut prawnych, a z dru-
giej strony konkuruja z przewoznikami spoza UE, ktorzy z kolei nie sa
zwigzani ograniczeniami w zakresie subsydiowania dziatalnosci ze srod-
kéw publicznych. Tym ostatnim praktykom miato przeciwdziataé Rozpo-
rzadzenie (WE) nr 868/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie ochrony
przed subsydiowaniem i nieuczciwymi praktykami cenowymi powoduja-
cymi uszczerbek dla przewoznikéw lotniczych Wspolnoty w swiadczeniu
ustug lotniczych z krajéw nienalezacych do Wspolnoty Europejskiej’. Roz-
porzadzenie przewiduje nakladanie srodkéw rekompensujacych do celéw
zrownowazenia subsydium przyznanego bezposrednio lub posrednio
przewoznikowi lotniczemu spoza UE i nieuczciwych praktyk cenowych
stosowanych przez tych przewoznikdéw. Niestety do dnia dzisiejszego
rozporzadzenie nie zostalo zastosowane ani razu i stanowi martwa litere
prawa w zapewnieniu ochrony przewoznikom unijnym przed subsydio-
waniem przewoznikéw z krajow trzecich. Przyczyn takiego stanu rzeczy
jest kilka. Zakres stosowania tej regulacji jest bardzo waski i nie zapewnia
ochrony przewoznikom lotniczym na trasach poza UE. Wigekszo$¢ prze-
wozéw wykonywanych poza UE regulowana jest bilateralnymi umowa-
mi lotniczymi, a zawierane umowy horyzontalne przez UE z paristwami
trzecimi nie przewiduja ochrony prawnej przewoznikow wspolnotowych
(obecnie unijnych) w tym zakresie. Ponadto przewidziana w rozporza-
dzeniu procedura inwestygacyjna w przedmiocie stwierdzania istnienia
nieuczciwych praktyk cenowych, czy tez subsydiow, jest trudna do prze-
prowadzenia z uwagi na niemoznos¢ zastosowania rozporzadzenia poza

7 Rozporzadzenie (WE) nr 868/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie ochrony
przed subsydiowaniem i nieuczciwymi praktykami cenowymi powodujacymi uszczerbek
dla przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty w swiadczeniu ustug lotniczych z krajéw nienal-
ezacych do Wspoélnoty Europejskiej, Dz.Urz. UE L 162 z 30.04.2004. z 2004 r., 162/1.



60 Ewa Jasiuk, Agnieszka Kunert-Diallo

UE. Trudno jest zatem wykaza¢, zwlaszcza, ze wigkszos$¢ przewoznikow
spoza UE nie ujawnia swoich zZrodetl finansowania, mozliwosci zastoso-
wania subwengji ze srodkéw publicznych panistwa niebedacego w UE.
Brak jest zatem w prawie migedzynarodowym skutecznego instrumentu
zapewniajacego rowne zasady konkurowania pomiedzy przewoznika-
mi korzystajacymi z pomocy publicznej na ratowanie i restrukturyzacje
w réznych systemach prawnych.

5. Uwagi koncowe

Przeprowadzone badania potwierdzaja iz regulacje stwarzajace moz-
liwosci finansowania przewoznikow lotniczych znajdujacych sie w trud-
nej sytuacji finansowej nie sa w stanie sprosta¢ problem namnazajacym
si¢ w transporcie lotniczym zwlaszcza, gdy gospodarki poszczegélnych
panstw znajduja sie na réznym poziomie rozwoju. Pogarszajaca si¢ sytu-
acja finansowa linii lotniczych wystepujacych co raz czesciej o pomoc na
ratowanie i restrukturyzacje zdaje si¢ potwierdzac te teze. Z jednej strony
UE dazy do zapewnienia jednakowych zasad finansowania przewozni-
kéw wewnatrz UE i poza nig, a z drugiej zdaje sie by¢ bezsilna w zapobie-
ganiu finansowania przewoznikow z krajow trzecich operujacych w UE.
Co ciekawe wigksza czes¢ tych przewoznikdw to przewoznicy sieciowi
zapewniajacy miedzynarodowe polaczenia komunikacyjne. Przewozni-
cy niskokosztowi posiadajacy odmienny model biznesowy, skupiony na
potaczeniach point to point i maksymalnym obnizaniu standardu $wiad-
czonych ustug lepiej radza sobie z utrzymaniem rentownosci Wynika
to z pewnoscig z faktu, ze koszty prowadzonej przez nich dziatalnosci
sa nizsze, a siatka ich potaczen w wiekszosci ogranicza sie¢ do polaczen
wewnatrzunijnych. Nie musza zatem konkurowac oni z przewoznikami
z krajow trzecich, ktorzy w wigkszosci maja nieograniczone mozliwo-
$ci finansowania prowadzonej dziatalnosci i nie wykonuja potaczen we-
wnatrz UE.

Przeprowadzone badania aktow prawnych w zakresie finansowania
linii lotniczych potwierdzaja postawiong na wstepie hipoteze gltdwna,
ze miedzynarodowy transport lotniczy potrzebuje jasnych i jednolitych
instrumentéw prawnych nie tylko w odniesieniu do finansowania prze-
woznikéw lotniczych, ale miedzynarodowych regut prawnych, ktore za-
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pewnilyby réwne zasady konkurowania dla wszystkich przewoznikéw
z uwzglednieniem modelu biznesowego . Takie podej$cie wymagatoby
jednak zaangazowania catej spotecznosci miedzynarodowej. Potwierdzo-
ne zostaly takze hipotezy szczegoétowe.

Przyktad Unii Europejskiej pokazuje, ze wypracowane rozwigzania
regionalne nie stwarzaja wystarczajacej ochrony prawnej zapewniajacej
stabilno$¢ w funkcjonowaniu przewoznikéw lotniczych. Skupiaja sie one
wylacznie na rozwigzaniach wewnatrzunijnych zapewniajacych te same
zasady finansowania przewoznikéw unijnych nie eliminujac problemu
glownego zwigzanego z finansowaniem przewoznikow spoza Unii.

Problem wewnatrz UE dotyczy nieréwnych zasad konkurowania
przewoznikoéw sieciowych i niskokosztowych i wydaje sie, ze polityka
transportowa UE powinna dazy¢ do stworzenia rownych zasad konkuro-
wania pomiedzy tymi dwoma rodzajami dziatalnosci.

Stowa kluczowe: ratowanie i restrukturyzacja, obowiazek uzytecznosci pub-
licznej, transport lotniczy
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AID FOR RESCUING AND RESTRUCTURING AIRLINES
IN DIFFICULTY -SELECTED LEGAL ISSUES

Summary

The authors of this Article are focusing on aspects regarding state aid for
rescuing and restructuring airlines in difficulty. As has been rightly stated by
the authors, the EU regulations governing these issues were adopted with-
out any divisions between specific branches of the industry. EU law which
mainly governs theses aspects does not effectively protect, from a competition
point of view, European airlines against such financial state grants given to
airlines outside the EU. Analysis of the existing EU law conducted in this Ar-
ticle shows that the mentioned regulations do not include specific aspects of
business models presented by airlines. According to the authors some work
should be done on an international level to set up rules of competition regard-
ing financial help for airlines in difficulty as EU regulations are not sufficient
to prevent distortion in competition at the international level.

Key words: Rescuing and restructuring, public service obligation, air trans-
port

rnomMouib 4451 CIHIACEHVA VI PECTPOKTYPUBALINNL
ABMAKOMITAHMN, KOTOPBIE HAXOATCA I104 YITPO30OU
- HEKOTOPBIE IOPMAMYECKUE BOITPOCHI

Pe3smomMme

B cratbu mpomnmcaHpl HeKOTOpbIe BOIPOCH IO IIOBOAY IIOMOIIM AAs
CITaceHMs] U PecTPyKTypu3alluy aBMaKOMIIaHIIl, KOTOPhle HaXOAATCS 104
yrposoir. Ocoboe BHMMaHME ObLAO yAeAeHO Ha I0pUANYecKue I0CAeACTBIS
IpeAOCTaBAeHIe IIOMOIIY He COrAacHO C OOIIMM PBIHKOM, HallpuMep, BeH-
repckme aBMakoMHaHNM. JaHHas CTaThsl He YIyCTMAa TakKXKe 3alliuTy OT
CyOCHAMPOBaHM: U HeA0OPOCOBECTHON MPAKTVKI ITePeBO3YNKOM C TPEThIUX
crpan. CaeaoBaTeabHO, uTO podaema BHyTpu EC KacaeTcs HepaBHBIX IPUH-
LIMIIOB KOHKYPEHIINI CeTeBLIX ITePeBO3UMKOB 1 HU3KOCTOIOIINX, 1, KaXKeTcs,
qTO TpaHcropTHas nmoantuka EC 404KHa MATH K CO3AaHMIO PaBHBIX ITPIUH-
IIATIOB KOHKYPEHIIUM MeXKAY STUM ABYMs BUAAMU AeATeAbHOCTI.

Karoumsble caoBa: criaceHme M pecTpyKTypusalus, 00sA3aHHOCTD ITyDAMd-
HOI1 I10Ab3bI, BO3AYIIHLIN TPaHCIIOPT



