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Zarzadu Zwigzku Wojewédztw Rzeczypospolitej Polskiej
z dnia 09 czerwca 2026 roku

w sprawie projektu nowych Wytycznych Komisji Europejskiej dotyczacych pomocy panstwa
w sektorze transportu lotniczego, Nr referencyjny: HT.2635

W zwiazku z prowadzonymi przez Komisj¢ Europejska konsultacjami publicznymi projektu
nowych Wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze transportu lotniczego, ktore majg zastapic¢
Wytyczne z 2014 r. w sprawie pomocy panstwa na rzecz portow lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych,
Zarzad Zwiazku Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej popiera zasadnos¢ utrzymania w projektowanych
wytycznych mozliwosci udzielania zaréwno pomocy operacyjnej, jak i inwestycyjnej dla portéw
lotniczych. Mechanizmy wsparcia publicznego pozostaja bowiem niezbgdne dla zapewnienia cigglodci
funkcjonowania regionalnych lotnisk, szczegélnie w warunkach rosngcych kosztow dziatalnosci
operacyjnej, koniecznosci realizacji celéw zwigzanych z dekarbonizacja sektora transportu oraz
utrzymujacych sie skutkéw kryzyséw ostatnich lat, w tym pandemii COVID-19 i kryzysu energetycznego.

Za rozwiazanie odpowiadajace realiom funkcjonowania regionalnych portow lotniczych nalezy
uznaé utrzymanie mozliwosci udzielania pomocy operacyjnej portom obstugujacym do 1 mln pasazeréw
rocznie. Porty lotnicze tej kategorii w wielu przypadkach nie sg bowiem w stanie samodzielnie pokrywaé
kosztow dzialalnosci operacyjnej, a mozliwosé dalszego funkcjonowania czesci z nich pozostaje
uzalezniona od dostgpnosci wsparcia publicznego. Jednoczesnie postuluje si¢ utrzymanie mozliwosci
udzielania trwalej pomocy operacyjnej dla matych lotnisk regionalnych obstugujacych mniej niz 1 min
pasazeréw rocznie réwniez po zakoriczeniu okresu przejsciowego wskazanego w projekcie Wytycznych.

Jednoczesnie negatywnie nalezy oceni¢ wyeliminowanie mozliwosci udzielania pomocy
operacyjnej dla portéw obstugujacych od 1 do 3 mln pasazeréw rocznie oraz brak odpowiednich przepiséw
przejéciowych zapewniajacych ciaglos¢ obowiazywania istniejacych mechanizméw wsparcia po 3 kwietnia
2027 r. Projekt wytycznych opiera sig¢ na zatozeniu, Ze porty obstugujace powyzej 1 miliona pasazeréw
rocznie powinny byé zdolne do samodzielnego pokrywania kosztéw dzialalnosci operacyjnej bez
koniecznosci korzystania z pomocy operacyjnej. Jednoczesnie w uzasadnieniu projektu wskazuje sig, ze
sektor lotniczy zostal w ostatnich latach dotknigty szeregiem nadzwyczajnych i trudnych do przewidzenia
czynnikéw zewnetrznych, ktére spowodowaly gwattowny spadek ruchu lotniczego oraz wzrost kosztow
funkcjonowania portéw lotniczych. Pomimo tych okolicznosci projekt przewiduje wydluzenie okresu
przejéciowego umozliwiajacego udzielanie pomocy operacyjnej do dnia 3 kwietnia 2032 r. wylacznie w
odniesieniu do portéw lotniczych obstugujacych mniej niz 1 min pasazeréw rocznie. Powoduje to istotne
ryzyko dla portéw w przedziale 1-3 mln pasazeréw rocznie, ktére weigz nie odbudowaly si¢ po ostatnich
kryzysach, a w éwietle nowych przepisow zostang pozbawione mozliwosci ubiegania si¢ 0 pomoc
operacyjna.

Wyrazne ryzyko poglebia fakt, ze projektowane wytyczne beda miaty zastosowanie do zgloszonej
pomocy, w stosunku do ktérej decyzja Komisji Europejskiej zostanie wydana po dniu 3 kwietnia 2027 1., a
panistwa cztonkowskie zostang zobligowane do dostosowania istniejgcych programow pomocowych do
nowych zasad. Cho¢ projekt zaklada przedtuzenie okresu przejsciowego dla pomocy operacyjnej do dnia 3
kwietnia 2032 r., to wprost ogranicza to uprawnienie tylko do lotnisk obshugujacych do 1 miliona
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pasazeréw. Projekt calkowicie przemilcza kwestig zabezpieczenia interesow portow w przedziale 1-3 mln
pasazeréw, ktére obecnie funkcjonujg na podstawie zatwierdzonych programow wsparcia operacyjnego.
Brak przepisow przejsciowych dla beneficjentow korzystajacych z istniejacych i zatwierdzonych
programéw pomocowych rodzi ryzyko naglego pozbawienia ich kluczowego finansowania na poczatku
kwietnia 2027 roku.

Warto réwniez zwrdcié uwage na pewna wewnetrzna niespojnosé projektowanych regulacji w
podejéciu do portéw obshigujacych od 1 do 3 min pasazeréw. Z jednej strony, projekt przewiduje dla tej
kategorii portéw mozliwosé otrzymania pomocy inwestycyjnej z intensywnoscig do 50%, z drugiej
calkowicie odcina je od pomocy operacyjnej. Tworzy to niebezpieczny ,efekt klifu” - porty te zachowuja
dostep do pomocy inwestycyjnej, lecz zostaja pozbawione mozliwosci finansowania biezacej dziatalnosci
niezbednej do utrzymania nowej infrastruktury. Wytyczne z 2014 r. zakladaly stopniowa $ciezke
dochodzenia do pelnego pokrycia kosztéw, natomiast nowe przepisy przewiduja natychmiastowa
samowystarczalno§é operacyjna, jednoczesnie przyznajac, ze porty z tej grupy nadal majg trudnosci z
finansowaniem inwestycji.

Zarzad Zwiazku Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej stanowczo sprzeciwia si¢ rowniez
catkowitej likwidacji pomocy na uruchamianie nowych tras (start-up aid). Mechanizm ten jest niezbedny
dla rozwoju mniej popularmych i peryferyjnych lotnisk regionalnych. Jego likwidacja zniechgci
przewoznikéw do otwierania nowych kierunkéw i doprowadzi do utraty polaczen oraz spadku
konkurencyjnosci mniejszych portéw, co negatywnie wplynie na dostgpno$¢ transportowg regionow.
Wytyczne z 2014 roku wprost wskazywaly, ze bez odpowiednich zachet linie lotnicze nie zawsze s3 gotowe
podja¢ ryzyko otwierania nowych tras z nieznanych portéw regionalnych. Mechanizm pomocy na
uruchomienie dziatalnosci (start-up aid) pokrywajacy do 50% optat lotniskowych przez 3 lata miaf na celu
zwiekszenie mobilnosci obywateli i rozwéj regiondw. Projekt Wytycznych z 2026 roku w calosci likwiduje
ten instrument uzasadniajac to tym, ze zliberalizowany rynek pozwala przewoznikom na samodzielne
ponoszenie ryzyka. Usuniecie kryteriow zgodnosci dla pomocy na uruchomienie nowych tras moze ostabi¢
impuls do otwierania potaczefi z mniej popularnych regionalnych portéw lotniczych. Cho¢ projekt
wytycznych wskazuje, ze sektor otwieral trasy bez korzystania z tej pomocy, mechanizm ten byl
szczegdlnie istotny wlagnie dla portéw oddalonych i slabiej skomunikowanych, gdzie rentownos¢ nowych
tras jest z natury trudniejsza do osiagnigcia. Zatem odejscie od start-up aid moze utrudni¢ rozwdj nowych
polaczen lotniczych z mnigjszych lotnisk regionalnych. Brak takiej pomocy moze spowodowac, ze
przewoznicy beda koncentrowa¢ si¢ wylacznie na trasach z duzych i juz rentownych lotnisk. W efekcie
mniejsze porty regionalne moga stopniowo traci¢ potaczenia i konkurencyjnos¢. Szczegdlnie dotyczy to
regionow peryferyjnych oraz stabiej skomunikowanych czesci Europy, gdzie transport lotniczy pelni waing
funkcje rozwojowa.

Projektowane przeniesienie catosci analizy istnienia pomocy, w tym testu MEO z sektorowych
wytycznych do ogélnych zasad zawartych w Zawiadomieniu Komisji z 2016 roku moze obnizyé
przewidywalno$¢ oceny prawnej dla portéw lotniczych i przewoznikéw. Usunigcie sektorowej metodologii
analizy przyrostowej rentownosci (incremental profitability analysis), ograniczy mozliwos¢ oceny
zgodnosci indywidualnych modeli biznesowych z regutami pomocy panstwa.

Niepokéj samorzadéw budzi réwniez wprowadzenie zakazu uzalezniania pomocy operacyjnej od
relacji handlowych z konkretnymi przewoznikami. Rozwiazanie to uderza bezposrednio w sprawdzone
modele biznesowe regionalnych portéw lotniczych, ktére czesto opierajg swojg dziatalnos¢ i stabilnos¢
finansowa na dhugoterminowych umowach komercyjnych z operatorami lotniczymi.

W zakresie pomocy inwestycyjnej Zarzad Zwigzku Wojewodztw Rzeczypospolitej Polskiej zwraca
uwage na konieczno$é ponownego przeanalizowania projektowanych poziomow intensywnos$ci pomocy.
Liczne analizy ekonomiczne potwierdzaja trwala nierentowno$¢ znacznej czgsci regionalnych portéw
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lotniczych obstugujacych ponizej 1 min pasazeréw rocznie. W konsekwencji wymog zapewnienia przez
takie porty co najmniej 25% wkladu wiasnego do finansowania inwestycji moze okazac sig ekonomicznie
niewykonalny lub istotnie ograniczy¢ mozliwos¢ realizacji niezbednych projektow infrastrukturalnych.
Moze to prowadzi¢ do zahamowania rozwoju regionalnych portéw lotniczych, a w konsekwencji
negatywnie wplywaé na realizacj¢ celow polityki spojnosci Unii Europejskiej, dostepnos¢ transportowa
oraz rozwoj spoleczno-gospodarczy regionow.

Wytyczne z 2014 roku dopuszczaly pomoc inwestycyjng dla lotnisk powyzej 5 milionow
pasazerébw w bardzo wyjatkowych okolicznosciach, jednak nie narzucaly z gory maksymalnej sztywnej
intensywnosci, nakazujac analize luki w finansowaniu (funding gap) dla konkretnego przypadku. Nowy
projekt obniza ten prog do 3 milionéw pasazeréw rocznie i wprowadza sztywny zakaz przekraczania
intensywnosci pomocy na poziomie 15% kosztéw kwalifikowalnych. W przypadku krytycznych
infrastrukturalnie i bardzo kosztownych inwestycji (np. relokacja lotniska, o ktérej mowa w pkt. 751 84 ),
15% pulap wsparcia moze byé niewystarczajacy do zainicjowania projektu. Projekt Wytycznych z 2026
roku nie zaktada mozliwosci uzupetnienia luki w finansowaniu w tych przypadkach dla lotnisk powyzej 3
mln pasazer6w rocznie.

Istotnym problemem jest réwniez uzaleznienie kwalifikowalnosci pomocy inwestycyjnej
zwigkszajacej przepustowosé od wdrozenia surowych wymogow srodowiskowych (m.in. obowiazku
przedstawienia wiarygodnego planu dekarbonizacji operacji w ciagu 5 lat od daty zlozenia wniosku
pomocowego, czy tez wdrazania technologii bezemisyjnych lub niskoemisyjnych dla urzadzen
zuzywajacych energi¢). Majac na uwadze, iz pomoc inwestycyjna jest skierowana do portow matych (do 3
mlin pasazeréw), ktore czesto z trudem finansuja swoja podstawows infrastrukture, wymogi sporzadzania
skomplikowanych audytéw energetycznych i implementacji drogich technologii zeroemisyjnych moga
stanowi¢ zaporowa barier¢ w dostepie do funduszy publicznych.

Szczegblne zastrzezenia budzi proponowana zmiana definicji obszaru cigzenia portu lotniczego
(catchment area) o ktérej mowa w pkt 39(30) projektu Wytycznych, polegajaca na rozszerzeniu go z
poziomu 100 km (lub 60 minut czasu dojazdu) do 150 km (lub 90 minut czasu dojazdu). Proponowana
zmiana prowadzitaby do istotnego zwigkszenia liczby portow lotniczych uznawanych za funkcjonujace w
tym samym obszarze konkurencyjnym, niezaleznie od rzeczywistych uwarunkowan geograficznych,
infrastrukturalnych, demograficznych i transportowych poszczegolnych regionow. W efekcie regionalne
porty lotnicze bylyby zobowigzane do wykazywania braku negatywnego wplywu planowanej pomocy na
znacznie wieksza liczbe innych portéw lotniczych, co mogloby prowadzi¢ do wydluzenia i istotnego
skomplikowania procedur notyfikacyjnych oraz zwigkszenia niepewnosci prawnej zaréwno po stronie
beneficjentéw pomocy, jak i pafistw cztonkowskich. Obecnie obowiazujaca definicja obszaru cigzenia w
sposob whasciwy odzwierciedla ekonomiczne i operacyjne realia funkcjonowania regionalnych rynkéw
transportu lotniczego oraz pozwala na adekwatng oceng relagji konkurencyjnych pomiedzy portami
lotniczymi.

Jednoczesnie nalezy zwrécié uwage, ze rowniez projektowane zmiany rozporzadzenia GBER
przewiduja rozszerzenie obszaru ciazenia portéw lotniczych w stosunku do obecnie obowiazujacych
rozwiazan. Zmiany te moga w praktyce prowadzi¢ do istotnego ograniczenia mozliwosci korzystania przez
regionalne lotniska zaréwno z pomocy operacyjnej, jak i inwestycyjnej udzielanej w ramach wylgczen
blokowych, co moze wplyna¢ na efektywnosé¢ GBER jako instrumentu upraszczajacego procedury
udzielania pomocy panstwa.

Majac powyzsze na uwadze, Zarzad Zwiazku Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej postuluje:
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utrzymanie mozliwosci udzielania trwalej pomocy operacyjnej dla malych lotnisk regionalnych
obstugujacych mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie réwniez po zakorczeniu okresu przejsciowego
wskazanego w projekcie Wytycznych;

utrzymanie mozliwosci udzielania pomocy operacyjnej dla portéw obstugujacych od 1 do 3 min
pasazeréw rocznie oraz wprowadzenie odpowiednich regulacji przejéciowych zapewniajacych
ciaglos$é obowiazujacych programéw pomocowych;

utrzymanie obecnie obowigzujacego progu kwalifikowalnosci pomocy inwestycyjnej dla portow
lotniczych na poziomie 5 mln pasazeréw rocznie;

ponowne przeanalizowanie projektowanych pozioméw intensywnosci pomocy inwestycyjnej, w
tym odstgpienie od sztywnego limitu 15% dla portéw lotniczych obstugujacych powyzej 3 min
pasazerow rocznie;

dostosowanie rygorystycznych wymogéw srodowiskowych i dekarbonizacyjnych warunkujgcych
przyznanie pomocy inwestycyjnej do realnych mozliwosci organizacyjnych i finansowych matych
i $rednich portéw lotniczych;

przywrécenie mechanizmu pomocy na uruchamianie nowych potaczeti lotniczych;

utrzymanie obecnie obowigzujacej definicji obszaru cigzenia portu lotniczego, tj. 100 km lub 60
minut czasu dojazdu;

utrzymanie w Wytycznych sektorowych zasad oceny istnienia pomocy panstwa, w tym testu
prywatnego inwestora (MEO) oraz metodologii oceny rentownosci umow zawieranych przez porty
lotnicze, a takze odstapienie od zakazu uwzgledniania relacji handlowych z przewoznikami

lotniczymi przy ocenie zgodnosci pomocy operacyjne;.

W opinii Zarzadu Zwiazku Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej przyszte ramy pomocy

panstwa dla sektora lotniczego powinny w sposéb zréwnowazony uwzgledniaé zaréwno cele zwigzane z
ochrong konkurencji oraz transformacja klimatyczng, jak i szczegélna rolg regionalnych portow lotniczych
w zapewnianiu spéjnosci terytorialnej, dostgpnosci transportowej oraz rozwoju spoteczno-gospodarczego
regionéw. Przyjmowane rozwigzania regulacyjne nie powinny prowadzi¢ do nadmiernego ograniczenia
mozliwosci dalszego funkcjonowania i modernizacji regionalnej infrastruktury lotniczej.
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Komisji Europejskiej — Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji,
Ministerstwa Infrastruktury,

Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow;

Stalego Przedstawicielstwa RP przy Unii Europejskiej,
Europejskiego Komitetu Regionow.
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