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Wprowadzenie

Problemy finansowe narodowego prze-
wozZnika Polskich Linii Lotniczych LOT (PLL
LOT) szeroko przedstawiane przez media
spotykaty sie z istotnym zainteresowaniem
opinii publicznej. Przedsiebiorstwo wystapi-
to o publiczne wsparcie, ktére notyfikowane
zostato Komisji Europejskiej (z naruszeniem
obowigzku nieuruchamiania srodkéw przed
wydaniem decyzji), a udzielona zgoda uza-
lezniona zostata od przedfozenia planu re-
strukturyzacyjnego, ktéry pozwolitby na osig-
gniecie dtugoterminowej rentownosci [11].

Koncepcja utworzenia Polskiego Holdin-
gu Lotniczego (PHL) stanowi nowy element
wysitkow ukierunkowanych na uzdrowienie
sytuacji finansowej flagowej linii lotniczej.
Wedtug informacji prasowych nowy twor
wpisujacy sie w strategie budowania ,naro-
dowych czempiondéw” obejmowac miatby
93% akcji LOTu oraz catosc LS Airport Servi-
ces, LOT AMS (Aircraft Mainentance Servi-
ces), operatora portu lotniczego im. Chopina
w Warszawie, ktory miatby zosta¢ wydzielony
z Przedsiebiorstwa Paristwowego ,Porty Lot-
nicze” (PPL) oraz opcjonalnie, (cho¢ tutaj nie
ma jasnosci) Eurolot [18]. A zatem wystepuja
tu dwa paralelne z perspektywy prawnej, ale
immanentnie ze sobg powigzane dziafania
- pomoc publiczna i koncentracja. Niniejszy
artykut przedstawia analize wykonywanych
i projektowanych operacji z perspektywy
prawa konkurencji Unii Europejskiej (UE)
w szczegodlnosci prawa subwencyjnego.

Zasady udzielania pomocy publicznej dla
przedsiebiorstw w trudnej sytuacji finan-
sowej

Unijny system publicznoprawnej ochrony
konkurencji w celu ochrony mechanizmu
konkurowania przed gtéwnie monopolizacja
i kartelizacja, generalnie traktuje dopuszcze-
nie pomocy publicznej w kategorii wyjatku
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[26, 41]. Co do zasady tego typu wsparcie
operujacych na rynku przedsiebiorstw ozna-
cza znieksztatcenie procesu konkurowania
a w przypadku przyjecia perspektywy po-
nadnarodowej — unijnej — skutkowa¢ moze
przeniesieniem problemdéw gospodarczych
na inne panstwo cztonkowskie i w efekcie
zaburzy¢ konkurencje miedzy nimi stymulu-
jac uruchomienie mechanizmu ochronnego
w postaci uruchamiania kolejnych subsy-
diow dodatkowo potegujacych anomalie
rynkowe [12]. Dlatego stosowane s3 remedia
regulacyjne modyfikujgce zaréwno wyso-
kos¢, warunki przyznawania jak i okreslajace
srodki wyrownawcze kompensujace anty-
konkurencyjne skutki [2, 3, 15].

Co do zasady ogdlne reguty prawa konku-
rencji i pomocy publicznej znajdujg zastoso-
wanie do sektora transportu lotniczego [16,
31]. Sytuacja finansowa narodowego prze-
woznika sprawia, ze zastosowanie znajduje
pochodzacy z 2004 r. Komunikat Komisji —
Wytyczne wspdlinotowe dotyczace pomocy
paristwa w celu ratowania i restrukturyzacji
zagrozonych — przedsiebiorstw  (wytyczne
7 2004 r) [24]. Przedmiotowe wytyczne, maja
postac¢ komunikatu Komisji Europejskiej (KE),
a wiec tzw.,miekkiego prawa” (soft law) [20,
271. Oznaczaja, zatem samozobowigzanie in-
stytudji unijnych do stosowania (interpreto-
wania) przepiséw traktatowych w okreslony
sposob [32, 35, 40]. Nalezy takze wskazac, ze
wczesniejsze wytyczne z 1994 r. dotyczace
stosowania art. 92 1 93 TWE oraz art. 61 Poro-
zumienia EOG do pomocy panstwa w sekto-
rze lotnictwa nie zostaty formalnie uchylone,
jednak nie sg juz stosowane w postepowa-
niach zwigzanych z kontrolg pomocy pu-
blicznej dla linii lotniczych [21, 23]. Wynika
to w znacznej mierze z faktu, ze zmiany, jakie
zaszty na rynku od momentu ich opubliko-
wania sprawity, ze nie przystajg do obecnej
sytuacji [21].

Pomoc zwiagzana ratowaniem przedsie-
biorstwa znajdujgcego sie w trudnej sytuadji

finansowej grozacej koniecznoscia zaprze-
stania operacji odbywac sie musi z posza-
nowaniem tzw. zasady ,Pierwszy i ostatni
raz" (One Time Last Time), ktora oznacza, ze
dopuszczalny jest tylko jeden plan pomoco-
wy na dziesie¢ lat [21, 36]. Wsparcie ratun-
kowe potaczone musi byc¢ z restrukturyzacja
przedsiebiorstwa, ktérej przeprowadzenie
umozliwi¢ ma beneficjentowi osiggniecie
dtugoterminowej rentownosci [24, 36]. W ta-
kim wypadku obydwa rodzaje pomocy (tj.
ratunkowa i restrukturyzacyjna) traktowane
sq, jako czesci jednej operacji, dlatego roz-
patrywac nalezy je facznie [15, 36]. Pomoc
ponadto nie moze przekracza¢ minimum
(wysokosci i czasu trwania) niezbednego do
osiggniecia rownowagi finansowej [6, 24].

Raison détre $rodkéw wyrdwnawczych,
stanowiacych element warunkujacy uzna-
nie planu pomocowego za zgodny z ryn-
kiem wewnetrznym, bazuje na asumpdji,
ze kazda pomoc (w szczegdlnosci restruktu-
ryzacyjna) zaburza konkurencje i w zwiazku
z tym pewien element kompensacyjny jest
niezbedny w celu minimalizacji negatyw-
nych skutkéw dla wymiany handlowej [24,
33]. Wytyczne z 2004 r. stanowig jednocze-
$nie, ze przedsiewziete srodki muszg byc
proporcjonalne w stosunku do zaktécenia
konkurencji i nie moga wyrzadza¢ szkéd
w strukturze rynku poprzez na przykfad po-
Sredni wptyw na powstanie monopolu lub
wyraznego oligopolu [24]. Obok ogdlniko-
wej konstrukdji wytycznych, nalezy w tym
miejscu wskaza¢, ze majg one charakter
ogolnosektorowy i w zwigzku z tym nie od-
dajg specyfiki rynku transportu lotniczego
wykazujacego tendencje do tworzenia struk-
tur oligopolistycznych [4].

Zgodnie z wzmiankowanymi wytycznymi
srodki wyréwnawcze powinny byc zastoso-
wane zwiaszcza na rynkach gdzie benefi-
cjent pomocy bedzie miat znaczacg pozycje
po restrukturyzacji [24]. Przy czym, mimo iz
nie ma definicji ,znaczace]” pozycji do anali-
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za decyzji KE pozwala stwierdzi¢, pojecie to
obejmuje kazdy udziat, ktéry nie jest ,nie-
istotny” (negligible) [7, 9]. Wszystkie analizy
powinny uwzgledni¢ specyficzne okoliczno-
sci danej sprawy [24]. Jednak obok wymogu
proporcjonalizacji kompensacji na podsta-
wie analizy ad casum i immanentnie z tym
potaczonym imperatywem nieszkodzenia
strukturze rynku wytyczne z 2004 r. nie wpro-
wadzajg taksatywnie okreslonego katalogu
srodkéw  wyrdwnawczych postugujac  sie
jedynie wyliczeniem przyktadowym [24].
Wprowadza to pewien element niepewnosci
i uznaniowosci podczas ich aplikacji [2, 29].

Dopuszczalnos$¢ koncentracji

Potaczenie publicznego wsparcia dla PLL
LOT z projektem utworzenia PHL sprawia, ze
konieczne jest dokonanie oceny, koncentra-
Cja ma tzw. ,wymiar wspolnotowy”. Od tego
zaleze¢ bedzie, czy zastosowanie znajdzie
Rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004
z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli
koncentracji przedsiebiorstw (rozporzadze-
nie WE w sprawie kontroli taczenia przed-
siebiorstw) [38]. Koncentracja znajdzie sie
w podmiotowym zakresie wzmiankowane-
go rozporzadzenia, jezeli faczny Swiatowy
obrét  wszystkich uczestniczacych przed-
siebiorstw wynosi wiecej niz 5000 min EUR;
oraz jesli taczny obrodt przypadajacy na Unie,
kazdego, z co najmniej dwdéch zainteresowa-
nych przedsiebiorstw, wynosi wiecej niz 250
min EUR [38].

Jezeli powyzsze progi nie zostang 0sia-
gniete koncentracja wcigz moze byc¢ uznana
za majaca wymiar wspolnotowy, jezeli faczny
Swiatowy obrot wszystkich zainteresowa-
nych przedsiebiorstw wynosi wiecej niz 2500
min EUR; w kazdym, z co najmniej trzech
Panstw Cztonkowskich tgczny obrot wszyst-
kich  zainteresowanych  przedsiebiorstw
wynosi wiecej niz 100 min EUR; w kazdym,
7 co najmniegj trzech Parnstw Cztonkowskich
faczny obrot kazdego, z co najmniej dwoch
zainteresowanych  przedsiebiorstw  wyno-
si wiecej niz 25 min EUR; oraz taczny obrot
przypadajacy na UE kazdego, z co najmniej
dwdch  zainteresowanych  przedsiebiorstw
wynosi wiecej niz 100 min EUR chyba, Ze kaz-
de z zainteresowanych przedsiebiorstw uzy-
skuje wiecej niz dwie trzecie swoich fgcznych
obrotéw przypadajacych na Unie w jednym
i tym samym Paristwie Cztonkowskim [38].

A zatem widac wyraZnie, ze operacja zmie-
rzajgca do powstania PHL nie bedzie miata
wymiaru  wspdlnotowego. Jednoczesnie,
jezeli przypadku, gdy pomoc w celu restruk-
turyzacji zostafaby zatwierdzona (obecnie
plan restrukturyzacyjny nie zostat jeszcze za-
akceptowany), wydaje sie, ze utworzenie hol-
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dingu raczej nalezatoby zakwalifikowa¢, jako
,Zmiany w planie restrukturyzacji”w rozumie-
niu wytycznych z 2004 r [24]. W takiej sytuadji
konieczna bytaby notyfikacja oraz ponowna
analiza wysokosci kompensacji [24, 36].

Mozliwy wptyw holdingu na istniejaca
pomocdla PLL LOT

W kontekscie pomocy przyznawanej
rownolegle z tworzeniem PHL nalezy wska-
za¢, ze co do zasady, zgodnie z wytycznymi
72004 r, przedsiebiorstwo nalezace lub prze-
jete przez wiekszg grupe kapitatowa nie kwa-
lifikuje sie do otrzymywania pomocy [24].
Opisywany casus planowanego holdingu
wykazuje duze podobieristwo z wczesniej-
szg sprawg CSA Czech Airlines, gdzie linia
lotnicza — beneficjent pomocy ratunkowej/
restrukturyzacyjnej - pofgczona zostafa
7 portem Lotniczym Praga Ruzyné (obecnie
im. Vaclava Havla) [10]. Nowy podmiot Cesky
Aeroholding a.s. objat réwniez spotki corki
zajmujace sie obstugg naziemnga Czech Airli-
nes Handling i CSA Services [10]. W obydwu
przypadkach zwraca uwage, ze zaréwno
CSA Czech Airlines jak i PLL LOT znalazty sie
w sytuacji finansowej uzasadniajgcej przy-
znanie pomocy ratunkowej/restrukturyza-
cyjnej przed znalezieniem sie w strukturze
holdingu, dlatego nie ulega watpliwosci, ze
trudnosci  przedsiebiorstw majg charakter
,wewnetrzny” w rozumieniu wytycznych
7 2004 r. a nie powstaty w wyniku arbitralnej
alokacji zasobow w ramach grupy [10, 11]. To
sprawia, ze wzmiankowany zakaz udzielania
publicznego wsparcia komponentom grupy
biznesowej nie znalazt zastosowania w przy-
padku utworzenia Cesky Aeroholding as. jak
i nie powinien by¢ wykorzystany w zwigzku
z tworzeniem PHL.

Nie zmienia to jednak faktu, ze konieczne
jest zbadanie jak (i czy w ogole) potaczenie
wplynie pozytywnie na ogolng kondycje fi-
nansowa grupy do tego stopnia, ze moze
przesta¢ kwalifikowac¢ sie do otrzymania
pomocy [29, 36]. Innymi stowy, nalezy oce-
ni¢ czy mozliwe bedzie wykorzystujac sub-
sydiowanie krzyzowe, wesprze¢ wchodza-
cy w skfad grupy zagrozony podmiot przy
uzyciu jedynie wewnetrznych zasobéw [17].
Chodzi o mechanizm przeptywu $rodkéw
polegajacy na tym ze przedsiebiorstwo wy-
korzystuje zyski z jednego rynku, (produktu
w analizowanym przypadku), do finansowa-
nia swojej dziatalnosci na innym rynku [17,
19]. Na ogét sytuacja dotyczy alokacji kosz-
tow wspdlnych dla réznego rodzaju aktyw-
nosci danego podmiotu (zintegrowanego
przedsiebiorstwa) [17, 19]. A zatem pojawia
sie pytanie, czy pozostate komponenty PHL
beda w stanie wygenerowac zysk wystarcza-

jacy do pokrycia kosztéw zwigzanych z PLL
LOT.

Rozwigzanie takie moze jednak budzi¢
watpliwosci, szczegodlnie w przypadku przed-
siebiorstw publicznych, w zwigzku mozliwo-
$cig uznania przeptywu srodkéw za pomoc
publiczng w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE
- niezgodna z rynkiem wewnetrznym [1, 17,
19, 36]. Zasadnicza trudnos¢ tkwi w identy-
fikacji subsydiowania krzyzowego nawet
uwzgledniajac, ze dyrektywa 2006/111/WE
zobowiazuje niektére kategorie przedsie-
biorstw (PHL znajdzie sie w zakresie podmio-
towym) do prowadzenia ksiegowosci w spo-
sOb zapewniajacy przejrzystos¢ finansowg
[13]. Cel ten osiagniety ma zostac przez pro-
wadzenie wewnetrznych ksigg oddzielnie
dla poszczegélnych rodzajow dziatalnosci
[13]. Dodatkowo, wszystkie dochody i koszty
sq prawidtowo przypisywane lub rozliczane
na podstawie konsekwentnie stosowanych
i majacych obiektywne uzasadnienie zasad
rachunkowosci  kosztowej [13]. Wzmian-
kowana dyrektywa wymaga réwniez, zeby
zasady rachunkowosci kosztowej, wedtug
ktérych prowadzone sg oddzielne konta byty
okreslone w sposéb jasny [13].

Mimo tego Komisja Europejska - po-
dobnie jak Trybunat Sprawiedliwosci - nie
wypracowata spéjnej metodologii oceny,
czy subsydiowanie krzyzowe ma miejsce
i w zwigzku z tym Sad Unii Europejskiej
stwierdzit w rozstrzygnieciu UFEX, Zze kon-
trola w praktyce bedzie w tym przypadku
ograniczona jedynie do badania pod katem
,razacych btedow w ocenie” (manifest error
of assessement) i kwestii proceduralnych
[17, 19, 34]. Co w efekcie, w skrajnym przy-
padku, moze doprowadzi¢ do powstania
podwadjnie niekorzystnej sytuadji, kiedy po-
szczegodlne czesci skladowe grupy udzielaja
nienaleznego, cho¢ niewykrytego wsparcia
strukturalnie nieefektywnemu podmiotowi.
Co wigze sie z utrata zachety do restruktu-
ryzacji zagrozonego przedsiebiorstwa (lub
odpowiednio gtebokiej restrukturyzacji), je-
zeli wynik finansowy catej grupy pozostaje
dodatni. Mozna argumentowa¢, ze zaprze-
stanie udzielania pomocy w wyniku dotacze-
nia dotychczasowego beneficjenta do grupy
kapitatowej nalezy oceni¢ pozytywnie, jako
ze konczy sie dziatania zaburzajgce wymiane
handlowa, jednakze powstaty zintegrowa-
ny podmiot wcigz (przynajmniej w czesci)
posiadat bedzie nieefektywng strukture [1].
Rynek transportu lotniczego podlega licz-
nym fluktuacjom i jest bardzo wrazliwy na
czynniki zewnetrzne, zwifaszcza losowe [1,
211. W przypadku wystapienia takich wahan
opisywany podmiot bedzie miat wieksze
problemy w przezwyciezeniu trudnosci. Je-
zeli natomiast w wyniku pogorszenia ko-
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niunktury znajdzie sie w trudnej sytuacji fi-
nansowej to wéwczas ewentualne wsparcie
wigzac¢ sie bedzie z wiekszym zaburzeniem
konkurencji niz pomoc dla jednej z czesci
sktadowych (w zwiagzku z roznicg w skali
operacji szczegoélnie w przypadku wertykal-
nie zintegrowanego” podmiotu). Pojawia sie
takze watpliwos¢, czy nie zostanie naruszona
zasada Pierwszy i ostatni raz" Jezeli bowiem
podmiot wchodzacy w sktad grupy kapita-
towej otrzymywat wczedniej przedmiotowa
pomoc to nawet, jezeli ta grupa kwalifiko-
wac bedzie sie takze do uzyskania wsparcia
ratunkowego/restrukturyzacyjnego to zadna
czes¢ tej pomocy nie bedzie mogfa zostac
przekazana wczesniejszemu beneficjentowi
[5,8, 24].

Jednakze niezaleznie od przedstawionych
probleméw  z identyfikacja mechanizmu
subsydiowania krzyzowego i watpliwosci
co do dopuszczalnosci takich dziatar, nale-
7y stwierdzi¢, ze przeptywy Srodkéw mie-
dzy poszczegdlnymi komponentami grupy
biznesowej nie musza by¢ automatycznie
uznane za pomoc publiczng (w rozumieniu
art. 107 TFUE) [36]. Nawet jednak w wypadku
zakwalifikowania danego srodka za pomoc,
wcigz moze on zosta¢ uznany za zgodny
z rynkiem wewnetrznym w ramach art. 107
ust. 2 i/lub 3 TFUE [36]. Czyli jest mozZliwe, ze
pomoc ratunkowa/restrukturyzacyjna dla
PLL LOT trwac bedzie po wejsciu przewozni-
ka w strukture holdingu.

Mozliwy wptyw holdingu na konkurencje

Wertykalna integracja w ramach PHL obej-
mujgca poza przewoznikiem takze port lot-
niczy im. Chopina w Warszawie oraz przed-
siebiorstwa zajmujace sie obstuga naziemng
i serwisowaniem maszyn budzi¢ moze wat-
pliwosci zaréwno, jesli chodzi o reguty ogdl-
nego prawa konkurencji jak i w zwiazku z za-
sadami wsparcia okreslonymi w wytycznych
z2004 .

Szczegdlnie relewantna jest w tym miej-
scu doktryna Essential Facilities. Opiera sie
na asumpdji, ze istnieje pewna ,niezbedna”
(essential) infrastruktura, bez dostepu, do
ktérej wykonywanie okreslonej dziatalnosci
gospodarczej bedzie niemozliwe [14, 16].
Dopuszczenie podmiotéw  konkurujgcych
do posiadanej infrastruktury bedzie zasad-
niczo sprzeczne z komercyjnym interesem
dysponenta, jednak moze by¢ prawnie wy-
magane — byc czescig remediow warunku-
jacych akceptacje dla koncentracji/pomocy
[2]. W sektorze transportu lotniczego model
zapewniania niedyskryminacyjnego doste-
pu do infrastruktury bedacej w dyspozydji
,wertykalnie zintegrowanych” podmiotow
— zwraca uwage, ze nie ma nakazu unbun-
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dlingu - rozpatrywac¢ nalezy przez pryzmat
liberalizacji (szczegodlnie referencyjny przy-
ktad stanowia wczesne decyzje dotyczace
dostepu do komputerowych systeméw re-
zerwacji). Istnienie zobowigzan, po stronie
dysponenta okreslonej infrastruktury, nie jest
uzaleznione od wystapienia pozycji dominu-
jacej, chociaz akurat taka niewatpliwie wysta-
pi w przypadku dostepu do portu lotniczego
w Warszawie [28].

A zatem przejecie LS Airport Services i LOT
AMS w ramach grupy biznesowej oceni¢ na-
lezy pod katem przedstawionych powyzej
uwarunkowan. Wymaga to przeprowadzenia
analizy konkurencji w obszarze podstawowe;j
dziatalnosci tych przedsiebiorstw (produktu
i geograficznej) [25]. Innymi stowy, koniecz-
na jest ewaluacja, czy nie powstanie sytuacja
umozliwiajaca antykonkurencyjne zachowa-
nia ograniczania dostepu do posiadanych
zasobdéw innym podmiotom bedacym kon-
kurentami PLL LOT [25, 28]. Problem dotyczy
takze kwestii wigczenia w strukture holdingu
portu lotniczego im. Chopina w Warszawie.
O ile zagadnienie zwigzane z przydziatem
czasbw operadji (tzw. slotdéw) nie budzi obaw
z punktu widzenia wptywu na konkurencje,
poniewaz port nalezy do kategorii koordy-
nowanych i nawet bioragc uwage niedostatki
obecnego systemu alokacji to wprowadza
on przynajmniej ex lege wymdg transpa-
rentnosci i neutralnosci, natomiast doktadnej
analizy wymagac bedzie polityka cenowa
operatora pod katem potencjalnej dyskry-
minacji konkurentow[14]. Mozna, wiec sfor-
mutowac teze, ze wertykalna integracja pod-
miotéw uczestniczacych na réznych etapach
podczas wytworzenia ustugi lotniczej, co do
zasady zwieksza potencjat antykonkurencyj-
nych zachowan i mimo iz nie jest per se za-
broniona to wigzac sie moze z koniecznoscig
zastosowania szczegolnych behawioralnych
remediow regulacyjnych [1, 14, 29, 36]. Inny-
mi stowy przyczyni sie do zwiekszenia wy-
maganej kompensacji.

Komplikacja w analizowanym przypadku
jest fakt, ze PLL LOT znajduje sie w trudnej
sytuacji finansowej. Komisja Europejska stoi
na stanowisku, ze wsparcie zagrozonego
przedsiebiorstwa potaczone z jego restruk-
turyzacja wywotuje szczegdlne zagrozenia
dla konkurencji, argumentujac, ze panstwo
przejmujac na siebie ciezar dostosowania
strukturalnego beneficjenta pomocy, w rze-
czywistosci przesuwa je na innych konku-
rentéw, ktérzy nie dysponujg analogicznymi
srodkami publicznymi [12, 26, 41]. Jednocze-
$nie wspierany podmiot, poza zobowigza-
niem kompensacyjnym, nie moze zgodnie
z wytycznymi z 2004 r. (przy wykorzystaniu
srodkdw  pomocowych) prowadzi¢ agre-
sywnej ekspansji ani polityki przywodztwa
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cenowego [24]. Powstaje zatem dylemat jak
pogodzi¢ wzmiankowany imperatyw po-
wstrzymania sie od ekspansji z utworzeniem
podmiotu prowadzacego szerszy zakres ak-
tywnosci niz PLL LOT - beneficjent pomocy.

W kontekscie naszkicowanego powyzej
zagadnienia na pierwszy plan wysuwa ele-
ment planu polegajacy na wiaczeniu w struk-
ture PHL przewoZnika Eurolot. Cho¢ nalezy
w tym miejscu wyraznie zaznaczyc, ze po-
jawiajace sie w sferze publicznej informacje
nie pozwalajg jednoznacznie stwierdzi¢, czy
stanowi to element planu [18]. Zaktadajac na
potrzeby dyskursu naukowego, tego typu
hipotetyczny scenariusz, bytby to najbardziej
kontrowersyjny element planu utworzenia
PHL. Eurolot dysponuje flotg liczacg 20 ma-
szyn (3 obstuguja siatke PLL LOT) w stosunku
do 37 samolotow PLL LOT i konczy inwesty-
cje flotowe zwigzane z modernizacja taboru
latajacego. Mozna zaryzykowac twierdze-
nie, ze w kontekscie wymogu stosowania
srodkéw wyrdwnawczych, (ktére jednak nie
muszg ex lege obejmowac redukcji foty) i za-
kazu ekspansji potaczenie obu przewozni-
kéw w ramach grupy biznesowej bedzie nie-
zgodne z rynkiem wewnetrznym, bo wigzac
sie bedzie z nieproporcjonalnym wzrostem
zdolnosci produkcyjnych, co przetozy sie na
zwiekszenie pozycji rynkowej przedsiebior-
stwa [24, 36]. Pomijajac rozwazania zwigza-
ne z merytorycznymi argumentami prze-
mawiajacymi za pierwotnym wydzieleniem
Eurolotu ze struktury narodowego przewoz-
nika, ponowne potaczenie obu podmiotéw
w sytuadji, kiedy PLL LOT otrzymuje wsparcie
ratunkowe/restrukturyzacyjne nie jest moz-
liwe w swietle obowigzujgcych przepiséw
unijnych [24].

Uwagi koncowe

Zasada ,pierwszy i ostatni raz” stosowana
do pomocy ratunkowej i restrukturyzacyj-
nej sprawia, ze dalsze istnienie narodowego
przewoznika uzaleznione jest od powodzenia
obecnie podejmowanych wysitkéw. Probujac
podsumowac rozwazania poswiecone naj-
nowszej koncepcji stanowiacej element tego
procesu — planom utworzenia Polskiego Hol-
dingu Lotniczego — w kontekscie wptywu na
przedstawione aspekty zwigzane ze stosowa-
niem prawa UE wydaje sie, ze pomyst ocenic
nalezy negatywnie. Zasadnicza determinanta
prawng jest fakt, ze PLL LOT jest beneficjen-
tem pomocy ratunkowej/restrukturyzacyjnej
w zwigzku z tym jest ograniczony wymogami
kompensacyjnymi. W tym wypadku stwo-
rzenie grupy biznesowej obejmujacej przed-
siebiorstwa, ktérych interesy gospodarcze
nie zawsze sg tozsame (w szczegdlnosci linii
lotniczej i portu lotniczego) bedzie stanowic
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rozszerzenie zakresu operacji podmiotu, kto-
re niekoniecznie jest zabronione ex lege, ale
ze wzgledu na przedstawiong mozliwos¢
antykonkurencyjnych skutkéw przetozy sie
na zwiekszenie wymiaru kompensadji. Szcze-
golnie, ze brak jest oczywistych korzysci
o charakterze ekonomicznym, ktére zréwno-
wazy¢ bytyby w stanie skutki wynikajgce z nie-
uchronnego zaostrzenia kryteridw udzielania
wsparcia publicznego (lub w skrajnej sytuacji
wstrzymania pomocy). Wrecz przeciwnie, wy-
daje sie, ze tak wertykalnie zintegrowany pod-
miot bedzie miat wieksze problemy ze znale-
zieniem inwestora strategicznego. €
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