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KONSULTACJE ZAŁOŻEŃ NOWEGO SYSTEMU REGULACJI OPŁAT LOTNISKOWYCH NA LOTNISKACH W POLSCE
PODSUMOWANIE
W związku z wejściem w życie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie opłat lotniskowych oraz w świetle wymogu stawianego przez art. 13 przedmiotowej dyrektywy, nakładającego na państwa członkowskie UE obowiązek wdrożenia jej zasad i reguł do dnia 15 marca 2011 r., Urząd Lotnictwa Cywilnego (ULC) podjął prace nad nowym systemem ustalania opłat lotniskowych w Polsce i nadzoru nad nimi. Ponadto planowana reforma regulacyjna jest nie tylko okazją do zmiany systemu opłat lotniskowych w oparciu o zasady wynikające z dyrektywy 2009/12/WE, ale jednocześnie umożliwia uwzględnienie dodatkowych aspektów mechanizmów regulacyjnych wymagających zmiany albo wdrożenia w Polsce.

Mając na uwadze zainteresowanie podmiotów rynku lotniczego kształtem nowego systemu, jego znaczenie dla ich gospodarki finansowej, jak również różnice w stanowiskach i opiniach prezentowane podczas wcześniejszych prac nad przepisami prawa dotyczącymi opłat lotniskowych, ULC uznał za zasadne przeprowadzenie konsultacji z podmiotami rynku lotniczego dotyczących założeń do zmiany przepisów prawa krajowego w zakresie dotyczącym opłat lotniskowych przed formalnym rozpoczęciem procedury legislacyjnej.  Dla ULC niezwykle cennym jest pozyskanie stanowiska uczestników rynku transportu lotniczego już na wczesnym etapie prac nad nowym systemem, celem zapewnienia ich wpływu na kształt przyszłych regulacji oraz umożliwienia wypracowania rozwiązania optymalnego z punktu widzenia rynku lotniczego jako całości. Dlatego też zapraszamy do wyrażania opinii i uwag wszystkie zainteresowane zagadnieniem systemu regulacji opłat lotniskowych strony.
Pragniemy również poinformować, iż przedmiotowe konsultacje nie będą jedyną okazją do wyrażenia opinii. Po wypracowaniu ostatecznego kształtu propozycji zapisów przeprowadzone zostaną – zgodnie z obowiązującą procedurą legislacyjną – konsultacje społeczne. Zachęcamy jednak do zgłaszania swoich propozycji już na obecnym, wczesnym etapie prac nad kształtem systemu, tak aby dalsze prace legislacyjne mogły przebiegać sprawnie i zakończyć się wejściem nowych przepisów w życie w wynikającym z treści przywołanej na wstępie dyrektywy terminie.
Celem proponowanych zmian jest efektywna i zgodna z przepisami dyrektywy 2009/12/WE regulacja nakierowana na równą konkurencję między lotniskami oraz między ich użytkownikami, która zapewni trwały rozwój rynku lotniczego w Polsce.
Kształt zaproponowanych zmian wynika z dokonanej krytycznej analizy obecnie funkcjonującego systemu, zmian, które dokonały się na rynku lotniczym w Polsce na przestrzeni ostatnich 5 lat, porównania systemów regulacyjnych lotnisk w innych państwach UE oraz systemów regulacyjnych innych sektorów w Polsce. Wynika on z poszukiwania odpowiedzi na dwa podstawowe pytania: jak powinna wyglądać efektywna regulacja ekonomiczna lotnisk oraz jakie są słabości obecnego systemu regulacyjnego. Wybrany i zaproponowany mechanizm regulacyjny wydaje się być obecnie najwłaściwszy dla efektywnego, przejrzystego i nastawionego na równą konkurencję dalszego rozwoju rynku transportu lotniczego. Proponowane zmiany uwzględniają również konieczność zapewnienia pełnej zgodności nowego systemu z wymogami dyrektywy 2009/12/WE.
Na Państwa opinie do zaprezentowanych założeń systemowych oczekujemy do dnia 8 stycznia 2010 r. W przypadku uwag uprzejmie prosimy o przesłanie propozycji alternatywnych rozwiązań (jaki inny, np. sektorowy system regulacyjny, bądź inny system regulacji lotnisk któregoś z państw w UE, powinien być Państwa zdaniem wzorem dla regulacji ekonomicznej lotnisk w Polsce) wraz z uzasadnieniem uwzględniającym w szczególności ocenę skutków regulacji zarówno dla podmiotów rynkowych jak i regulatora rynku. Uwagi można zgłaszać pisemnie (Urząd Lotnictwa Cywilnego ul. Marcina Flisa 2, 02-247 Warszawa, fax. (22) 520 73 49 lub (22) 520 73 08) albo na adres poczty elektronicznej ler@ulc.gov.pl. W sprawie dodatkowych pytań prosimy o kontakt pod numerem telefonu (22) 520 73 08.
ZAŁOŻENIA REFORMY REGULACJI EKONOMICZNEJ LOTNISK
I. Przyczyny zmiany obecnej regulacji
Na rynku transportu lotniczego dokonały się zasadnicze przemiany w ostatnich latach. Wynikały one przede wszystkim z liberalizacji zasad dostępu do rynku po przystąpieniu Polski do UE, co zniosło bariery i ograniczenia w możliwościach operowania przewoźników wspólnotowych z i do Polski, w rezultacie czego pasażerowie otrzymali dostęp do wielu nowych destynacji na terenie UE po niższych niż wcześniej cenach. Skutkiem powyższego był dynamiczny rozwój lotniczych przewozów pasażerskich i wzrost wielkości rynku o prawie o 200 % (z 7,1 mln w roku 2004 do 20,6 mln pasażerów w roku 2008), a także dywersyfikacja ofert usług przewozu, które są dostępne nie tylko dla zamożniejszych osób, ale dla każdego według jego potrzeb. Zaostrzeniu uległa konkurencja między przewoźnikami lotniczymi oraz zmieniła się rola i pozycja portów regionalnych oraz lotniska w Warszawie.
Ze względu na powyższe zmiany, istniejący system regulacyjny, wprowadzony w życie przed przystąpieniem Polski do UE, funkcjonujący w oparciu o art. 75-78 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. 2006 Nr 100 poz. 696, z późn. zm.) oraz rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie opłat lotniskowych (Dz. U. Nr 103, poz. 1083), nie jest adekwatny do aktualnej sytuacji rynkowej, w związku z czym wymaga modyfikacji uwzględniającej obecną i przyszłą specyfikę rynku, a także wymogi płynące z nowej legislacji WE.

W dniu 14 marca 2009 r. w Dzienniku Urzędowym UE opublikowana została dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie opłat lotniskowych (dyrektywa 2009/12/WE). Zgodnie z art. 13 tej dyrektywy, państwa członkowskie zobowiązane są do dostosowania krajowego porządku prawnego do jej przepisów najpóźniej do dnia 15 marca 2011 r.

W ocenie ULC nowy reżim regulacyjny w Polsce, oprócz zgodności ze wspomnianą wyżej dyrektywą, powinien uwzględniać wielkość i pozycję lotniska na rynku, a więc być możliwie elastyczny. Jedna regulacja wobec wszystkich lotnisk użytku publicznego nie wydaje się właściwym rozwiązaniem, dlatego też niniejsza propozycja zakłada stworzenie reżimu regulacyjnego odpowiadającego zdywersyfikowanemu rynkowi, tj. zróżnicowanie systemu nadzoru regulacyjnego dla mniejszych i większych lotnisk. Ze względu na powyższe proponuje się zniesienie bezwzględnego obowiązku zatwierdzania opłat lotniskowych na wszystkich lotniskach użytku publicznego, przy zwiększeniu uprawnień i możliwości ingerencji Prezesa ULC w przypadku lotnisk o znaczącej pozycji na rynku.

Podstawowe zasady ustalania opłat lotniskowych, jako zgodne z zasadami zawartymi w Politykach ICAO
 (przejrzystość ustalania i pobierania opłat, prowadzenie procesu konsultacji opłat z użytkownikami lotniska przed ich wprowadzeniem w życie, niedyskryminacyjne stosowanie opłat w stosunku do wszystkich użytkowników, oparcie kalkulacji opłat na kosztach udostępniania infrastruktury lotniska i niezbędnych usług pomocniczych, możliwość pre-finansowania długoterminowych projektów inwestycyjnych o dużej skali) w stosunku do obecnego systemu nie ulegają zmianie i będą nadal obowiązywać. Proponuje się zmianę zakresu i sposobu stosowania tych zasad. Wprowadzone zostaną mechanizmy uzupełniające dotychczasowe regulacje – w szczególności w obszarach zidentyfikowanych jako wymagające uzupełnienia oraz w zakresie wynikającym z ww. dyrektywy – i jednocześnie uwzględniające zdywersyfikowany rynek lotnisk w Polsce. 
Biorąc pod uwagę powyższe oraz doświadczenie regulacyjne ostatnich lat oceniono, iż dla osiągnięcia celu, jakim jest stworzenie i urzeczywistnianie warunków równej konkurencji na rynku lotnisk w Polsce, nie wystarczająca będzie regulacja wdrażająca wyłącznie stosowny akt prawa WE, tj. dyrektywę 2009/12/WE, gdyż niezbędne są dodatkowe działania, jak i pogłębienie w pewnych aspektach mechanizmu regulacji zawartego w prawie WE. Powyższe jest związane ze zróżnicowaną pozycją i siłą rynkową poszczególnych podmiotów, a także wciąż niskim stopniem rozwoju całego rynku transportu lotniczego w Polsce w stosunku do poziomu w Europie Zachodniej.
Propozycja ULC uwzględnia stworzenie takiego systemu, który będzie wykonalny i efektywny, a koszty administracyjne jego obsługi będą zoptymalizowane. Oczekujemy, iż propozycje przekazywane w toku konsultacji będą wyważone pod względem zakresu i kosztów planowanych regulacji.  
Przygotowując niniejszy projekt wzięte pod uwagę zostały opinie pomiotów rynku lotniczego przekazane do ULC w procesie konsultacji przeprowadzonych w okresie kwiecień-maj 2009 r. i wnioski sformułowane w „Raporcie z konsultacji dotyczących nowego systemu ustalania opłat lotniskowych w Polsce”, który znajduje się na stronie internetowej ULC pod adresem: http://www.ulc.gov.pl/_download/regulacja_rynku/oplaty_lotniskowe/opllot_rap0609.pdf. 

Proponowane rozwiązanie uwzględnia ponadto opinie zgłoszone przez przedstawicieli środowiska lotniczego podczas prac sejmowych dotyczących zmiany ustawy Prawo lotnicze w okresie lipiec-październik br. oraz uwagi Rady Przedstawicieli Linii Lotniczych w Polsce (BARIP) wskazane w „Propozycji zmian ustawy Prawo lotnicze w części dotyczącej opłat lotniskowych” zawartej w Biuletynie Lobbingowym z grudnia 2008 r.
II. Szczegóły propozycji zmiany systemu
1) Zasady ogólne, stosowane wobec wszystkich lotnisk użytku publicznego
Zakłada się, iż zastosowane zostaną  w możliwie najszerszym zakresie zasady dotyczące opłat lotniskowych określone przez Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zapisane w dokumencie Polityki ICAO dotyczące opłat dla portów lotniczych i służb żeglugi powietrznej (ICAO’s Policies on charges for airports and air navigation services, Doc 9082, wydanie ósme), czego przejawem jest bezwarunkowe uwzględnienie wymienionych poniżej fundamentalnych zasad:

a) niedyskryminacja – podmioty zarządzające lotniskami zobowiązane są oferować jednakowe warunki handlowe, w tym dotyczące wysokości opłat lotniskowych, w porównywalnych okolicznościach dotyczących oferowanych usług i udostępnianej infrastruktury, wobec użytkowników lotniska. Inne działanie byłoby stosowaniem wobec użytkowników zróżnicowanych warunków konkurencji. Dodatkowo niedozwolone jest pobieranie opłat za usługi/infrastrukturę, z której użytkownicy lotniska nie korzystają;
b) konsultacje opłat lotniskowych – projekt taryfy opłat lotniskowych należy konsultować z użytkownikami lotniska stale z niego operującymi lub podmiotami ich reprezentującymi (w szczególności komitetem przewoźników lotniczych, jeśli taki na lotnisku funkcjonuje);  
c) konsultacje planowanych inwestycji – projekty planowanych długoterminowych przedsięwzięć inwestycyjnych o znaczącej skali należy konsultować z użytkownikami lotniska stale z niego operującymi (definicja w dalszej części dokumentu) lub podmiotami ich reprezentującymi (w szczególności komitetem przewoźników lotniczych, jeśli taki na lotnisku funkcjonuje); 
d) przejrzystość – obie strony (zarządzający lotniskami oraz użytkownicy lotnisk) zaangażowane w proces konsultacji są zobowiązane dostarczać wzajemnie w trakcie prowadzonych konsultacji odpowiednich, właściwych dla wzajemnego zrozumienia,  informacji umożliwiających optymalne określenie struktury i wysokości opłat lotniskowych;

e) powiązanie wysokości opłat z kosztami – oparcie kalkulacji opłat lotniskowych na kosztach świadczenia usług, za które opłaty te są pobierane. Opłaty lotniskowe należy kalkulować w sposób pozwalający na pokrycie wszystkich kosztów związanych ze świadczonymi usługami i udostępnianą infrastrukturą, za które opłaty te są pobierane. Zarządzający lotniskiem ma prawo do uzyskiwania rozsądnego zwrotu z zaangażowanych w działalność lotniskową aktywów. Dozwolone jest też ustanowienie opłat lotniskowych na poziomie niższym niż gwarantujący pełne pokrycie ponoszonych kosztów z opłat (możliwość pokrycia części kosztów działalności lotniskowej z przychodów z innych źródeł).  
2) Zakres podmiotowy stosowania regulacji
Konieczny jest dalszy mechanizm regulacji ekonomicznej lotnisk zgodny z uwarunkowaniami rynkowymi oraz o minimalnym niezbędnym poziomie ingerencji ze strony niezależnego organu nadzorczego. Obecnie wymagane są różne poziomy regulacji ze względu na dokonaną dywersyfikację rynku oraz wyodrębnione segmenty rynku o mniejszym (duże lotniska) i większym (małe lotniska) poziomie konkurencji, jako wyraz elastycznego podejścia do regulacji rynku. 
Propozycja zakłada, że opłaty lotniskowe na lotniskach obsługujących mniej niż 2 mln pasażerów w ciągu roku nie będą podlegać obowiązkowej procedurze zatwierdzania przez Prezesa ULC. Poziomy regulacji powinny odzwierciedlać pozycję konkurencyjną lotniska oraz koszty i korzyści związane z danym mechanizmem regulacji. 
a) małe lotniska
Ze względu na różnorodność i specyfikę rynku lotnisk użytku publicznego w Polsce obecnie, ULC za konieczne uznaje zróżnicowanie systemu regulacyjnego. Najprostszym kryterium podziału lotnisk na dwie grupy, o niższym i wyższym stopniu regulacji w zakresie ustalania opłat lotniskowych, jest kryterium liczby obsłużonych w ciągu roku pasażerów (w szczególności ze względu na fakt, iż rynek przewozów towarowych ma obecnie mniejsze znaczenie dla zarządzających lotniskami, a na niektórych lotniskach użytku publicznego operacje typu cargo nie są w ogóle wykonywane). Za właściwy dla polskich lotnisk uznany został próg 2 mln pasażerów (odpowiedzi na kwestionariusz w sprawie zmiany systemu ustalania opłat lotniskowych w Polsce, będący podstawą do opracowania ww. Raportu z konsultacji dotyczących nowego systemu ustalania opłat lotniskowych w Polsce, wskazywały najczęściej na przedział 1,5-2 mln pasażerów). Uznane zostało, iż mniejsze lotniska co do zasady nie posiadają znaczącej pozycji monopolistycznej i pozycji na rynku (w oparciu o dane za rok 2008, kiedy to w Polsce obsłużono łącznie nieco ponad 20 mln pasażerów – z wyłączeniem pasażerów tranzytowych – udział takiego lotniska w rynku nie przekracza 10%), a ich oddziaływanie ma zwykle charakter lokalny lub regionalny. Jednocześnie lotniska takie w większym stopniu niż duże lotniska muszą konkurować z innymi gałęziami transportu i nieustannie zabiegać u przewoźników lotniczych o utrzymanie i rozwój operacji. 
Dodatkowo należy wskazać, iż praktyka ostatnich lat wskazuje, że decyzje zatwierdzające taryfy opłat lotniskowych były tożsame z wnioskami zgłaszanymi przez zarządzających mniejszymi lotniskami. Zarządzający ci zwykle także uzyskiwali pozytywne opinie obsługiwanych przewoźników lotniczych odnośnie wprowadzanych zmian. W związku z tym właściwe wydaje się zniesienie obowiązku zatwierdzania opłat lotniskowych na tych lotniskach. Podmioty zarządzające mniejszymi lotniskami wskazywały często na wysokość kosztów administracyjnych powstających po ich stronie w związku z prowadzeniem procesu zatwierdzania opłat lotniskowych, co dodatkowo skłania do zniesienia tego, jak się wydaje zbędnego, obowiązku administracyjnego. 

Niemniej jednak Prezes ULC powinien mieć możliwość przeprowadzenia stosownego badania taryfy opłat lotniskowych pod kątem jej zgodności z przepisami prawa poprzez działanie ex post w stosunku do jej wprowadzenia. Proponuje się, aby użytkownicy lotniska, przy odpowiednim zastosowaniu procedury zapisanej w punkcie 5 podpunkt „Procedura rozstrzygania sporów między zarządzającym lotniskiem a jego użytkownikami”, mogli przekazać ewentualny spór dotyczący opłat lotniskowych do Prezesa ULC, który podejmie działania wynikające z przedmiotowej procedury. W przypadku niezgodności taryfy opłat lotniskowych z wymogami i zasadami płynącymi z ustawy Prawo lotnicze lub rozporządzenia wykonawczego oraz nie osiągnięcia porozumienia w wyniku mediacji, Prezes ULC może nakazać na mocy decyzji administracyjnej stosowną zmianę taryfy opłat lotniskowych dostosowującą ją do wymogów płynących z prawa lotniczego.  
b) duże lotniska

Niezbędne pozostaje jednak wzmocnienie czynnika regulacyjnego w przypadku opłat lotniskowych ustalanych na większych lotniskach, o znacznej pozycji na rynku, nieposiadających realnej alternatywy w bezpośrednim obszarze oddziaływania. Wobec lotnisk, które obsługują rocznie co najmniej 2 mln pasażerów (wielkość ruchu dla roku poprzedzającego rok wprowadzenia opłat), nadal będzie istniał obowiązek przedstawiania do zatwierdzania przez Prezesa ULC projektu opłat lotniskowych. Proponuje się, aby wobec tych lotnisk stosowane były w całości zasady wynikające z dyrektywy 2009/12/WE. Ramy prawne dla Prezesa ULC, pełniącego funkcję niezależnego regulatora rynku, powinny określać niezbędne kompetencje pozwalające na zapewnienie warunków równej konkurencji dla podmiotów korzystających z infrastruktury tych lotnisk. 
Decydując się na utrzymanie i uściślenie regulacji dla dużych lotnisk, ULC kierował się zasadą celowości, uznając, iż priorytetem jest uzyskanie równych i niedyskryminacyjnych warunków konkurencji między użytkownikami lotniska. Prezes ULC wobec dużych lotnisk będzie, zgodnie z prawem wynikającym z art. 1 ust. 5 dyrektywy 2009/12/WE, prowadził nadzór ekonomiczny nad opłatami lotniskowymi, w tym zatwierdzał taryfy opłat lotniskowych na tych lotniskach.  
Ponadto w odniesieniu do tych lotnisk proponuje się wprowadzenie obowiązku weryfikacji wysokości opłat lotniskowych nie rzadziej niż raz na 3 lata – chyba że zawarte zostało porozumienie z użytkownikami lotniska dotyczące innego okresu obowiązywania opłat. Proponowany okres wynika z przyjętego w praktyce międzynarodowej okresu planowania biznesowego dla lotnisk.
c) lotniska użytku wyłącznego

W odniesieniu do lotnisk użytku wyłącznego proponuje się pozostawienie – analogicznie jak ma to miejsce w systemie prawa obowiązującym obecnie – minimalnego zakresu wymogów dotyczących zasad ustalania opłat: 

· Opłaty lotniskowe na lotniskach użytku wyłącznego są ustalane z zachowaniem zasady niedyskryminacji i mogą być zróżnicowane wyłącznie ze względu na rodzaje i charakterystyki statków powietrznych oraz charakter wykonywanych operacji lotniczych. 
· Zarządzający lotniskiem użytku wyłącznego, z zachowaniem zasady niedyskryminacji oraz na warunkach jednakowych dla poszczególnych podmiotów, może udzielać zniżek od ustalonych opłat lotniskowych, jeżeli nie powoduje to wzrostu opłat lotniskowych pobieranych od podmiotów niekorzystających z tych zniżek. 
· Zarządzający lotniskiem użytku wyłącznego określa i podaje do publicznej wiadomości zakres i warunki świadczenia usług standardowych i dodatkowych objętych opłatami lotniskowymi. 
· Opłaty lotniskowe na tych lotniskach wraz z warunkami stosowanych zniżek podawane są do wiadomości użytkowników lotniska wymienionych w dokumentacji rejestracyjnej tego lotniska, przynajmniej na 1 miesiąc przed ich wejściem w życie oraz innym użytkownikom lotniska uprawnionym do korzystania z tego lotniska za zgodą zarządzającego lotniskiem, przed wyrażeniem przez zarządzającego lotniskiem zgody na start lub lądowanie statku powietrznego na tym lotnisku. 
· Opłaty lotniskowe pobierane na lotniskach użytku wyłącznego podawane są do publicznej wiadomości oraz publikowane są w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych.
3) Zakres przedmiotowy stosowania regulacji
a) Definicja opłat lotniskowych

Konieczne wydaje się ścisłe określenie tego, czym są opłaty lotniskowe i za jakiego typu usługi mogą być pobierane. Należy w tym celu posłużyć się wprost definicją ujętą w art. 2 pkt 4 dyrektywy 2009/12/WE:
„Opłaty lotniskowe to należności pobierane na rzecz zarządzającego lotniskiem, uiszczane przez użytkowników lotniska za korzystanie z obiektów i urządzeń oraz usług udostępnianych wyłącznie przez zarządzającego lotniskiem, związane z lądowaniem, startem, oświetleniem i parkowaniem statków powietrznych oraz obsługą pasażerów i ładunków.” 
Proponuje się, aby opłata związana z obsługą osób niepełnosprawnych i o ograniczonej sprawności ruchowej, o której mowa w art. 8 ust. 3 rozporządzenia nr 1107/2006/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą, była wyłączona z definicji opłat lotniskowych, przy czym Prezes ULC zachowałby kompetencje w zakresie możliwości nakazania jej zmiany, jeśli zostałaby ona ustalona w sposób niezgodny z zasadami określonymi w przedmiotowym rozporządzeniu (propozycja zgodna z propozycją środowiska lotniczego wypracowaną podczas prac nad zmianą ustawy Prawo lotnicze w październiku 2009 r.).

Dozwolone jest pobieranie opłat lotniskowych tylko w stosunku do usług i funkcji, które są zapewnianie na rzecz użytkownika lotniska i zgodnie ze zgłaszanym przez niego zapotrzebowaniem. 
Należy również dopuścić możliwość pobierania opłat w związku z podejmowaniem działań związanych z ochroną środowiska przed hałasem. Opłata taka stanowiłaby opłatę lotniskową i mogłaby być pobierana jako dopłata do istniejących opłat lotniskowych, bądź jako oddzielna opłata. Pomimo tego, iż nie jest to opłata pobierana stricte za usługi świadczone przez zarządzającego lotniskiem na rzecz użytkownika, rozwiązanie to jest zgodne z Politykami ICAO oraz uzgodnieniami środowiska lotniczego podczas prac nad zmianą ustawy Prawo lotnicze w październiku 2009 r.
b) Zwolnienia z opłat lotniskowych

Proponuje się, aby katalog obowiązkowych zwolnień z opłat lotniskowych na lotniskach użytku publicznego w Polsce obejmował następujące loty: 

· wykonywane w celu obrony przed skutkami klęsk żywiołowych oraz ratowania życia lub zdrowia ludzkiego – chyba, że loty te są wykonywane w ramach prowadzonej działalności gospodarczej,

· państwowych statków powietrznych wykonujących loty w przypadkach ochrony granic, zagrożenia bezpieczeństwa państwa lub porządku publicznego,

· wykonywane wyłącznie w celu przewozu, w oficjalnej misji, głowy państwa lub szefa rządu,

· wykonywane przez wojskowe statki powietrzne. 
W opinii ULC koszty obsługi na lotniskach użytku publicznego wyżej wymienionych kategorii lotów powinny podlegać refundacji w wysokości wynikającej ze stosowanych na poszczególnych lotniskach taryf opłat lotniskowych, ze środków budżetu państwa (podobnie jak ma to miejsce w przypadku lotów zwolnionych z opłat nawigacyjnych). Powyższe wynika z faktu, iż są to loty związane z wykonywaniem przez państwo funkcji związanych z bezpieczeństwem i obronnością, a więc działalności zastrzeżonej dla państwa w ramach wykonywania prerogatyw władzy publicznej oraz loty związane z oficjalnymi wizytami odpowiedniej rangi przedstawicieli obcych państw, czyli loty, za obsługę których uzyskanie stosownych opłat lotniskowych ze względu na ich charakter jest utrudnione. Propozycja jest zgodna ze stanowiskiem zgłaszanym przez podmioty zarządzające lotniskami użytku publicznego oraz Politykami ICAO. 
c) Taryfa opłat lotniskowych

Jest to zestawienie wyszczególnionych wszelkich opłat lotniskowych pobieranych na danym lotnisku za korzystanie z obiektów i urządzeń oraz usług udostępnianych wyłącznie przez zarządzającego lotniskiem, związanych z lądowaniem, startem, oświetleniem i parkowaniem statków powietrznych oraz obsługą pasażerów i ich bagażu oraz ładunków, wraz z ich wysokością oraz z katalogiem zniżek od tych opłat. Zawiera również warunki stosowania opłat lotniskowych oraz zniżek od tych opłat, a także zakres świadczonych za nie usług i udostępnionej infrastruktury. Zakres stosowania opłat lotniskowych może dotyczyć w szczególności takich kwestii jak standardy jakości świadczonych usług oraz udostępnianej infrastruktury.
d) Podstawa kosztowa
Opłaty lotniskowe będą ustalane na podstawie planowanych – na rok, w którym nowe opłaty wejdą w życie – przez zarządzającego lotniskiem kosztów, jakie poniesie on w związku ze świadczeniem usług, za które pobierane są opłaty lotniskowe i udostępnianiem infrastruktury użytkownikom lotniska. 

W świetle dynamicznie rozwijającego się rynku lotniczego w Polsce, obowiązujący dotychczas w Polsce system ustalania opłat w oparciu o koszty historyczne nie znajduje uzasadnienia i powoduje znaczne przesuniecie w czasie między faktem zaistnienia kosztów, a możliwością uwzględnienia ich wysokości w podstawie kosztowej nowych opłat lotniskowych (w skrajnych przypadkach nawet 2 lata). Nowe podejście pozwoli na bardziej adekwatne odzwierciedlenie rzeczywistych kosztów świadczenia usług lotniskowych. Jednocześnie, mając powyższe na uwadze, rozwinięciu i uszczegółowieniu uległa procedura konsultacji projektu taryfy opłat lotniskowych przez zarządzającego lotniskiem z użytkownikami lotniska. 
Ponadto nowe rozwiązanie umożliwi pobieranie opłat nowopowstającym portom lotniczym, które nie posiadają kosztów historycznych. 
Oparciu opłat o koszty działalności lotniczej (udostępniania infrastruktury i świadczenia usług związanych z lądowaniem, startem, oświetleniem i parkowaniem statków powietrznych oraz obsługą pasażerów i ładunków – zgodnie z definicją opłat lotniskowych) towarzyszyć będzie możliwość uwzględnienia przychodów z działalności pozalotniczej w kalkulacji wysokości opłat lotniskowych w celu obniżenia ich wysokości (ustalenie opłat poniżej kosztów świadczenia usług lotniczych). Takie ujęcie pozwoli na uzyskanie niższych, co do zasady, stawek opłat lotniskowych ze względu na ujęcie w kalkulacji opłat także zysku generowanego z działalności komercyjnej niezwiązanej bezpośrednio z działalnością lotniskową.    

W podstawie kosztowej opłat lotniskowych zarządzający uwzględnia następujące składniki kosztów świadczenia usług lotniskowych:

· bezpośrednie koszty operacyjne udostępniania, utrzymania i eksploatacji lotniska,

· pośrednie koszty związane z działalnością lotniskową w tym koszty utrzymania i funkcjonowania administracji,

· koszty obiektów i urządzeń niezbędnych do wykonywania działalności lotniczej, w tym koszty ich amortyzacji,

· koszt kapitału obcego (koszt finansowy w postaci kosztu pozyskania kredytu/pożyczki),
· koszt kapitału własnego albo rozsądny zwrot z posiadanych aktywów.

Jak wskazano wyżej, ustalając wysokość opłat lotniskowych zarządzający lotniskiem może pomniejszyć podstawę kosztową tych opłat o nadwyżkę przychodów nad kosztami (zysk) świadczenia usług pozalotniskowych, co pozwoli na obniżenie opłat lotniskowych związanych z poszczególnymi usługami i udostępnianiem infrastruktury. Tym samym podmiot zarządzający lotniskiem może ustalić opłaty lotniskowe na poziomie niegwarantującym całkowitego zwrotu poniesionych kosztów, mając na uwadze inne korzyści jakie chce osiągnąć, w szczególności rozwój ruchu lotniczego lub siatki połączeń. 

W przypadku opłat lotniskowych związanych z ochroną środowiska przed hałasem oraz innych opłat, które co do zasady nie mogą generować zysku dla zarządzającego lotniskiem, np. opłata za ochronę lotnictwa przed atakami bezprawnej ingerencji, zastosowanie mają, o ile występują, wszystkie wyżej wymienione składniki kosztu świadczenia usług, za wyjątkiem kosztu kapitału własnego albo rozsądnego zwrotu z posiadanych aktywów. W odniesieniu do tych opłat ich wysokość musi odpowiadać wysokości ponoszonych kosztów, dlatego też – oprócz ograniczenia w postaci braku uwzględnienia zysku – należy wprowadzić mechanizm korekcyjny polegający na pomniejszeniu lub powiększeniu w kolejnym okresie podstawy kosztowej tych opłat o różnicę wynikającą z niedostatecznego lub nadmiernego pokrycia kosztów w okresie poprzedzającym (mechanizm funkcjonujący w przypadku opłat nawigacyjnych – tzw. under/over-recovery). Proponuje się przy tym, aby w przypadku niedostatecznego pokrycia tych kosztów zarządzający lotniskiem miał możliwość odstąpienia od odzyskania tej różnicy w kolejnym okresie – np. w sytuacji dążenia do zwiększenia konkurencyjności lotniska poprzez niższy poziom opłat i pokrycie tej różnicy z przychodów z działalności pozalotniczej.
e) Zniżki od opłat lotniskowych (dotyczy także różnicowania opłat lotniskowych)
Dozwolone są zniżki od opłat lotniskowych, o ile nie powodują one podwyższenia opłat dla użytkowników lotniska z nich niekorzystających oraz nie skutkują nierównym traktowaniem użytkowników w porównywalnych okolicznościach handlowych (w szczególności jakościowych i ilościowych). W celu realizacji zasady przejrzystości tworzenia, systemy zniżek od opłat lotniskowych powinny być konsultowane z użytkownikami lotniska w ramach procesu konsultacyjnego opłat lotniskowych oraz powinny być dostępne na równych zasadach dla wszystkich użytkowników, tak by nie powodowały zakłócenia konkurencji. 
Szczegółowe zasady dotyczące ustalania i stosowania zniżek od opłat lotniskowych.
Zasady ogólne:
· ustalając zniżki od opłat lotniskowych należy spełnić odpowiednie wymogi dotyczące kształtowania tych opłat i zniżek wynikające z przepisów dotyczących ochrony konkurencji i konsumentów prawa krajowego (zwłaszcza art. 9 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentów) jak i prawa WE (art. 81-86 TWE) wskazujących na zakaz nadużywania pozycji dominującej na rynku właściwym, stosowanie nieuzasadnionych preferencji wobec wybranych grup użytkowników, 
· nie jest zabronione stosowanie zróżnicowanych warunków umów, gdy zróżnicowanie jest uzasadnione obiektywnymi przesłankami, w szczególności kosztami świadczenia usług lub efektem ekonomii skali,

· udzielanie zniżek jest dozwolone, jeśli nie spowoduje podwyższenia opłat lotniskowych ponoszonych przez użytkowników ze zniżek niekorzystających,

· obowiązek ustalania zniżek od opłat lotniskowych w sposób zapewniający zachowanie zasady niedyskryminacji użytkowników,

· zniżki od opłat lotniskowych stanowią część taryfy opłat lotniskowych, 

· można wprowadzić zniżki od każdego rodzaju opłaty lotniskowej, jeśli jest to obiektywnie uzasadnione różnicą w kosztach świadczenia danej usługi lotniskowej, zakresem lub jakością jej świadczenia; odstąpić od powyższej zasady można jedynie w przypadku stosowania zniżek mających na celu wzrost ruchu lotniczego do/z lotniska lub rozwój siatki połączeń (zniżki na nowe połączenia lub połączenia zwiększające częstotliwość już istniejących, przy czym zniżki takie powinny mieć ograniczony czas ich udzielania),
· udzielanie zniżek ilościowych (wolumenowych) jest dozwolone, jeśli jest to uzasadnione ekonomią skali lub zakresu lub innymi obiektywnymi przesłankami skutkującymi różnicą w kosztach jednostkowych świadczenia usług. 

Jednakże zniżki wolumenowe od opłat pasażerskich nie powinny być stosowane. Stosowanie takich zniżek doprowadziłoby do sytuacji, w której pasażerowie korzystający z tych samych połączeń i usług, a nawet uczestniczący w tym samym przewozie handlowym, byliby obciążeni opłatą w różnej wysokości. Dodatkowo należy wskazać, iż niemożliwe byłoby egzekwowanie od pasażerów opłat lotniskowych w różnej wysokości oraz wskazanie wielkości zniżki w sytuacji, gdy pasażer dokonuje rezerwacji biletu na podróż lotniczą z kilkumiesięcznym wyprzedzeniem - co skutkować może trudnościami w ocenie, jaką opłatę lotniskową pasażer ten zobowiązany będzie uiścić - dlatego też przewoźnicy de facto obciążają pasażerów stałą opłatą, natomiast przysługujące zniżki od opłat pasażerskich stanowią często ich dodatkowe źródło dochodu, co stoi w sprzeczności z art. 23 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1008/2008 z dnia 24 września 2008 r. w sprawie wspólnych zasad wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty. Stosowanie zniżek od opłat pasażerskich uzależnionych od liczby obsłużonych pasażerów wprowadza liczne komplikacje w stosowaniu zasady równego traktowania pasażerów nabywających podobną usługę, a więc może być działaniem dyskryminującym, gdyż pasażerowie korzystający z jednakowych usług powinni uiszczać jednakową opłatę za to korzystanie (w praktyce zniżki nie są przerzucane na pasażerów i płacą oni pełną opłatę pasażerską, bez uwzględnienia zniżek, które stanowią dodatkowy dochód dla przewoźników). Opłaty pasażerskie są de facto ponoszone przez pasażerów korzystających z lotniska, stanowiąc odrębny od taryfy przewozu lotniczego element ostatecznej ceny biletu (i zgodnie z ww. rozporządzeniem – wyszczególniany na bilecie), a przewoźnik lotniczy jest jedynie pośrednikiem w przekazywaniu tych opłat pomiędzy pasażerem, a zarządzającym lotniskiem,

· udzielanie zniżek na nowe połączenia (np. na nowe połączenia długodystansowe, na nowe połączenia czarterowe, na nowe połączenia do wybranych części świata) i za zwiększenie częstotliwości na istniejących trasach dozwolone jest, jeśli będą one ograniczone i zmniejszające się w czasie (do 5 lat) oraz nie będą skierowane do konkretnego przewoźnika. Zniżki te mogą być stosowane zarówno w stosunku do opłat za lądowanie jak i opłat pasażerskich, z zastrzeżeniem, iż nie są kierowane do konkretnego użytkownika, a każdy kolejny przewoźnik na nowej trasie dostanie tę zniżkę od momentu rozpoczęcia operacji i na okres trwania zniżki przyznanej pierwszemu przewoźnikowi. 

Zasady dotyczące różnicowania opłat za start lub lądowanie statku powietrznego:

· dozwolone jest różnicowanie wysokość opłaty startowej lub za lądowanie w szczególności ze względu na to, czy operacje wykonywane są w porze nocnej, czy dziennej – niezależnie od rzeczywistego wykorzystania pomocy radionawigacyjnych i świetlnych, lub w okresach występowania zróżnicowanego natężenia ruchu lotniczego (w godzinach szczytu i poza godzinami szczytu – tzw. peak i off-peak),

· w przypadku lotniska użytku publicznego, na którym występują problemy związane z ochroną środowiska przed nadmiernym hałasem, dozwolone jest różnicowanie opłat za start lub lądowanie (jako rozwiązanie alternatywne do ustanowienia dopłaty do tych opłat albo wyodrębnienia opłaty hałasowej), co de facto oznacza stosowanie zniżek wobec ściśle określonych, preferowanych typów operacji (np. w porze dziennej, poza godzinami szczytu, cichszymi statkami powietrznymi),

· można zróżnicować wysokość opłat za start lub lądowanie ze względu na MTOW statku powietrznego, a zależność ta nie musi być wprost proporcjonalna. Opłata za start lub za lądowanie może także składać się z części stałej tj. niezależnej od MTOW i od części zmiennej, zależnej od MTOW. Oznacza to możliwość realizacji określonej polityki zarządzającego lotniskiem, co do określonych typów statków powietrznych (np. cięższych, o określonym przedziale MTOW),
· różnicowanie opłat za start lub lądowanie ze względu na kierunek lotu jest niezgodne z zasadami i prawem konkurencji, gdyż nie może być uzasadnione różnicą w kosztach obsługi operacji.

Zasady dotyczące różnicowania opłaty postojowej:

· dozwolone jest różnicowanie stawek ze względu na określone czynniki takie jak wielkość MTOW, całkowity czas postoju, posiadanie bazy operacyjnej na danym lotnisku. Dodatkowo zarządzający lotniskiem może określić czas wolny od opłaty postojowej z uwzględnieniem operacyjnych warunków pracy lotniska oraz dostępności na nim miejsc postojowych.    

Zasady dotyczące różnicowania opłaty pasażerskiej:

· zróżnicowanie stawki standardowej opłaty pasażerskiej powinno być uzasadnione rodzajem świadczonych usług – zakresem lub standardem świadczonych usług i ich kosztami,
· różnicowanie opłat pasażerskich wyłącznie ze względu na kierunek lotu (międzynarodowy/krajowy) jest działaniem dyskryminacyjnym i nie może być stosowane.
f) Procedura konsultacji w sprawie projektu taryfy opłat lotniskowych 
Proponuje się wprowadzenie jednakowej procedury konsultacji opłat lotniskowych dotyczącej wszystkich lotnisk użytku publicznego (małych i dużych) z użytkownikami stale z nich operującymi lub podmiotami ich reprezentującymi (w szczególności komitetem przewoźników lotniczych, jeśli taki na lotnisku funkcjonuje lub stowarzyszeniami reprezentującymi użytkowników). Zarządzający lotniskiem może, jeśli uzna za właściwe, rozszerzyć krąg podmiotów biorących udział w konsultacjach o podmioty reprezentujące lotnictwo ogólne (GA).
Należy zagwarantować, iż każdy użytkownik stale operujący z danego lotniska, co oznacza każdego użytkownika wykonującego regularne loty lub serie lotów nieregularnych, co najmniej w ostatnim, w stosunku do daty prowadzenia konsultacji, pełnym sezonie rozkładowym i nadal z niego operujący, bądź podmiot go reprezentujący (dalej „podmioty uczestniczące w konsultacjach”), będzie uprawniony do wzięcia udziału w konsultacjach i wyrażenia swojego stanowiska.
Zarządzający lotniskiem jest zobowiązany przekazać podmiotom uczestniczącym w konsultacjach stosowny projekt taryfy opłat lotniskowych, wraz ze stosownym uzasadnieniem wskazującym na wysokość kosztów ponoszonych w związku z usługami i infrastrukturą przypisanymi do danej opłaty, efektywność i inne czynniki mające wpływ na ostateczną wysokość opłat lotniskowych, z co najmniej czteromiesięcznym wyprzedzeniem w stosunku do planowanej daty wejścia taryfy w życie. Podstawowym celem konsultacji jest osiągnięcie porozumienia obu stron w sprawie kształtu, struktury i wysokości opłat lotniskowych oraz warunków ich stosowania, a także zakresu świadczonych w zamian usług i udostępnionej infrastruktury na danym lotnisku, bądź grupie lotnisk (sieci lotnisk lub lotnisk obsługujących to samo miasto/konurbację). W procesie konsultacji przekazywane powinny być wzajemnie przez obie zainteresowane strony informacje, które są niezbędne we wzajemnym zrozumieniu stanowisk i które będą służyły wypracowaniu porozumienia w sprawie struktury i wysokości opłat lotniskowych. Podmioty zainteresowane muszą uzyskać niezbędny czas na przeanalizowanie projektu i zgłoszenie do niego uwag. Konsultacje mają być obustronnym procesem wymiany informacji i uwag, a nie jednorazowym działaniem sprowadzającym się do poinformowania podmiotów uczestniczących w konsultacjach przez zarządzającego lotniskiem o planowanych zmianach. 
Zawartość katalogu informacji przekazywanych w trakcie procesu konsultacji wynika z realizacji zasady przejrzystości, która powinna przyczyniać się do łatwiejszego osiągnięcia porozumienia między zarządzającym lotniskiem, a użytkownikami z niego korzystającymi. Proponuje się, aby przedmiotowy katalog został ustalony w oparciu o niezbędne minimum określone w art. 7 dyrektywy 2009/12/WE (zakres zaproponowany w dyrektywie wydaje się wystarczający, proponuje się więc, by zakres zawarty w przepisach prawa krajowego był spójny i tożsamy z zapisami dyrektywy). Wymagany, co do zasady, jest ten sam zakres informacji zarówno wobec dużych, jak i małych lotnisk. Różnica polega na ich szczegółowości i złożoności, która wynika w praktyce z wielkości prowadzonego przedsiębiorstwa (skali działalności, zakresu infrastruktury) i liczby podmiotów uczestniczących w konsultacjach. W związku z powyższym ilość informacji dostarczanych przez małe lotniska będzie de facto znacznie mniejsza, a tym samym cała procedura będzie dla nich mniej kosztowna.
Należy jednocześnie zapewnić właściwą ochronę powyższych informacji, o ile dotyczą one spraw wrażliwych rynkowo (tajemnica handlowa przedsiębiorstwa) lub są informacjami niejawnymi, dlatego też proponuje się uwzględnienie w przepisach obowiązku odpowiedniej ochrony przekazywanych informacji, zgodnie z odrębnymi przepisami prawa krajowego.
Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy 2009/12/WE wprowadzony zostanie obowiązek corocznego prowadzenia ww. konsultacji, chyba że zawarte zostanie porozumienie pomiędzy zarządzającym lotniskiem a podmiotami uczestniczącymi w konsultacjach, które w swojej treści określi inny termin ich prowadzenia, nie rzadziej jednak niż co 3 lata. Porozumienie obu stron uznaje się za zawarte, o ile dotyczy ono kształtu, struktury i wysokości opłat lotniskowych oraz warunków ich stosowania i zostało podpisane przez użytkowników lotniska stale z niego operujących lub reprezentujące ich podmioty, które zrealizowały co najmniej 60 % ruchu pasażerskiego (mierzonego liczbą pasażerów przewiezionych w ruchu regularnym i czarterowym) wygenerowanego do/z danego lotniska w poprzedzającym podpisanie porozumienia sezonie rozkładowym.

Jednocześnie, w związku z art. 6 ust. 1 dyrektywy 2009/12/WE, proponuje się przyznanie Prezesowi ULC prawa do wystąpienia do zarządzającego lotniskiem o przeprowadzenie dodatkowych konsultacji w innym niż określony zgodnie z opisaną wyżej propozycją terminie.
Zarządzający lotniskiem użytku publicznego (zarówno dużym, jak i małym) powinien, przed podjęciem ostatecznej decyzji w sprawie taryfy opłat, która będzie przedkładana Prezesowi ULC do zatwierdzenia, rozpatrzyć wszelkie zgłoszone w trakcie konsultacji uwagi oraz uzasadnić ich uwzględnienie albo odrzucenie. Stosowne uzasadnienie powinno być niezwłocznie przekazane użytkownikom lotniska lub podmiotom ich reprezentującym. Każdorazowo zarządzający lotniskiem powinien dołożyć wszelkich starań, by osiągnąć porozumienie z podmiotami uczestniczącymi w konsultacjach w sprawie projektu taryfy opłat lotniskowych. Prezes ULC może zażądać od zarządzającego lotniskiem przedstawienia szczegółowej dokumentacji potwierdzającej właściwe przeprowadzenie konsultacji.
Na małych lotniskach nawet w przypadku braku porozumienia między stronami, zarządzający lotniskiem może wprowadzić proponowaną taryfę opłat lotniskowych. Prezes ULC może zażądać od zarządzającego, w szczególności na wniosek podmiotów uczestniczących w konsultacjach, przekazania uzasadnienia dla podjętej decyzji zawierającego stanowisko do  zgłoszonych uwag. Stosowne uzasadnienie powinno być niezwłocznie po podjętej decyzji przez zarządzającego przekazane użytkownikom lotniska lub podmiotom ich reprezentującym. Na tych lotniskach, niezwłocznie po wprowadzeniu opłat w życie, informacja o nowych opłatach przekazywana jest przez zarządzającego lotniskiem do wiadomości użytkowników lotniska oraz Prezesa ULC.
Opłaty lotniskowe podlegają publikacji w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych.

g) procedura odwoławcza do niezależnego organu nadzorczego

W związku z propozycją zatwierdzania przez Prezesa ULC taryfy opłat lotniskowych na lotniskach o ruchu powyżej 2 mln pasażerów rocznie, mając na uwadze przepis art. 6 ust. 5 dyrektywy 2009/12/WE, w odniesieniu do tych lotnisk proponuje się odstąpić od stosowania ust. 3 i 4 ww. art. 6 dyrektywy 2009/12/WE (procedura odwoławcza).

Natomiast w odniesieniu do lotnisk nie objętych procedurą zatwierdzania opłat, zasadne jest zapewnienie podmiotom zaangażowanym w proces konsultacji – w przypadku zaistnienia sporu dotyczącego opłat lotniskowych – możliwości odwołania do niezależnego organu nadzorczego. Organem takim byłby Prezes ULC. 

Jednakże, by działanie to było efektywne, służyło właściwym celom i nie było nadużywane, należy wprowadzić warunki uszczegóławiające ww. możliwość poddania sporu rozstrzygnięciu organu. Uprawniony do złożenia odwołania jest w każdym przypadku zarządzający lotniskiem oraz użytkownicy lotniska stale z niego operujący, którzy obsłużyli w sezonie poprzedzającym złożenie wniosku o rozstrzygnięcie sporu do Prezesa ULC nie mniej niż 30 % ogólnej liczby obsłużonych na danym lotnisku pasażerów lub podmioty ich reprezentujące. 

h) konsultacje dotyczące planowanych długoterminowych inwestycji infrastrukturalnych o dużej skali
Proponuje się wprowadzenie obowiązku prowadzenia przed podjęciem decyzji o znaczącej rozbudowie/przebudowie istniejącej lub budowie nowej infrastruktury konsultacji, które mają na celu zapewnienie, iż prowadzone będą inwestycje infrastrukturalne o skali odpowiadającej obecnemu i planowanemu popytowi na usługi oraz wymaganej przepustowości. Przedmiotowe konsultacje powinny być prowadzone przed sfinalizowaniem planów dotyczących nowych projektów infrastrukturalnych, nie rzadziej jednak niż co 3 lata. Przedmiotowe konsultacje mogą obywać się w ramach konsultacji taryf opłat lotniskowych.  
Proponuje się, aby powyższe konsultacje dotyczyły planowanych długoterminowych (prowadzonych przez dłużej niż 1 rok) inwestycji infrastrukturalnych o dużej skali (inwestycji wpływających w sposób znaczący na przepustowość poszczególnych elementów infrastruktury lotniska, w szczególności pasa startowego i terminalu pasażerskiego, polegających na budowie nowej, znaczącej rozbudowie lub znaczącej przebudowie infrastruktury), tak by zapewnić odpowiednią dodatkową przepustowość w czasie, gdy jest ona niezbędna na lotnisku i potrzebna przewoźnikom lotniczym. Zasadność prowadzenia takich konsultacji potwierdza także Raport z konsultacji dotyczących nowego systemu ustalania opłat lotniskowych w Polsce. Podczas konsultacji zarządzający lotniskiem zobowiązany jest przedstawić przynajmniej wpływ inwestycji na przepustowość lotniska lub jego poszczególnych elementów infrastrukturalnych oraz szacowany koszt przedsięwzięcia i wpływ jego realizacji na opłaty lotniskowe jak również jakość świadczonych w zamian za te opłaty usług, natomiast użytkownicy lotniska stale z niego operujący lub reprezentujące ich podmioty (w szczególności komitet przewoźników lotniczych czy stowarzyszenia), co najmniej prognozy dotyczące ruchu pasażerskiego na danym lotnisku użytku publicznego, w perspektywie nie mniejszej niż 1 rok.

Strony mogą zawrzeć stosowne porozumienie, np. na warunkach, jakie zostały określone dla porozumienia stron w przypadku prowadzenia konsultacji w sprawie projektu taryfy opłat lotniskowych – pkt 3f, choć nie jest to wymagane do podjęcia przez zarządzającego lotniskiem ostatecznej decyzji o realizacji inwestycji. 
Prezes ULC nie będzie posiadał bezpośrednich kompetencji dotyczących rozstrzygania ewentualnych sporów z tego tytułu.
i) pre-finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
Co do zasady zarządzający lotniskami powinni finansować rozwój infrastruktury z osiąganych przychodów przedsiębiorstwa zarówno z działalności lotniskowej, jak i pozalotniskowej, oraz posiłkować się finansowaniem zewnętrznym w postaci kredytów/pożyczek czy też ewentualnie dopłat ze strony udziałowców. 
Jednakże ze względu na dalszy, prognozowany rozwoju rynku oraz niezbędne na większości polskich lotnisk inwestycje infrastrukturalne o dużym nakładzie finansowym, zasadne jest umożliwienie stosowania, pod pewnymi warunkami, mechanizmu pre-finansowania inwestycji. Mechanizm ten, zgodnie punktem 32 dokumentu Polityki ICAO dotyczące opłat dla portów lotniczych i służb żeglugi powietrznej, może być stosowany w przypadku, gdy jest najbardziej właściwą formą finansowania inwestycji, pod warunkiem istnienia skutecznego i przejrzystego nadzoru nad opłatami lotniskowymi i związanymi z nimi usługami, zapewnienia przejrzystej rachunkowości z gwarancją przeznaczenia środków finansowych od użytkowników na projekty lotnictwa cywilnego, ustanowienia procesu konsultacji i zastosowania takiego rozwiązania w ograniczonym czasie, przy korzyściach dla użytkowników w postaci łagodniejszych zmian w opłatach.

Mając powyższe na uwadze, proponuje się dopuszczenie stosowania mechanizmu pre-finansowania pod warunkiem, że:

· jest to najbardziej właściwa, a więc najtańsza, forma finansowania inwestycji długoterminowych o dużej skali, ze wskazaniem użytkownikom przez zarządzającego lotniskiem, dlaczego inne mechanizmy finansowania nie będą lepsze (będą droższe),

· jest ograniczony w czasie, a okres trwania jest z góry wskazany, 
· zarządzający wskaże użytkownikom wpływ na poziom opłat lotniskowych w okresie pre-finansowania (zbierania środków) oraz po zakończeniu inwestycji,
· powoduje on łagodniejsze zmiany w poziomie opłat lotniskowych po oddaniu nowej infrastruktury do użytkowania, niż miałyby miejsce w przypadku nie zastosowania tego mechanizmu (zastosowania innego finansowania), co zarządzający lotniskiem zobowiązany jest użytkownikom odpowiednio w trakcie konsultacji udowodnić,

· zostanie zawarte porozumienie w sprawie zastosowania mechanizmu pre-finansowania pomiędzy zarządzającym lotniskiem a użytkownikami (podpisane przez użytkowników lotniska stale z niego operujących lub reprezentujące ich podmioty, które zrealizowały co najmniej 60 % ruchu pasażerskiego (mierzonego liczbą pasażerów przewiezionych w ruchu regularnym i czarterowym) wygenerowanego do/z danego lotniska w poprzedzającym podpisanie porozumienia sezonie rozkładowym; w sytuacji gdy mechanizm dotyczy terminala cargo próg 60% dotyczy ruchu towarowego mierzonego liczbą przewiezionych ton towarów).
Proponuje się, aby przed podjęciem decyzji w sprawie pre-finansowania projektu obowiązkowo zostały przeprowadzone konsultacje z użytkownikami. Mechanizm konsultacji pre-finansowania inwestycji infrastrukturalnych może być tożsamy z mechanizmem stosowanym w przypadku konsultacji projektu taryfy opłat lotniskowych lub rozwoju infrastruktury, aczkolwiek stosowany jest jedynie wówczas, gdy zarządzający lotniskiem planuje w ten sposób pozyskać środki na budowę/rozbudowę infrastruktury i przed ostatecznym podjęciem decyzji w tej sprawie. Zarządzający jest zobowiązany w ramach tych konsultacji przekazać użytkownikom również informacje, co do planowanego wpływu planowanych działań inwestycyjnych na poziom opłat lotniskowych. Warunkiem wykorzystania mechanizmu pre-finansowania jest zawarcie ww. porozumienia.
Co do zasady Prezes ULC nie będzie posiadał kompetencji do rozstrzygania ewentualnych sporów w tej kwestii – za wyjątkiem lotnisk o ruchu powyżej 2 mln pasażerów rocznie, gdzie Prezes Urzędu będzie zatwierdzał opłaty lotniskowe.
j) umowy w sprawie jakości świadczonych usług

Na dużych lotniskach użytku publicznego (o ruchu powyżej 2 mln pasażerów rocznie) wprowadza się – wynikający z art. 9 dyrektywy 2009/12/WE – obowiązek podjęcia przez zarządzającego lotniskiem negocjacji z podmiotami uczestniczącymi w konsultacjach, mających na celu zawarcie umowy w sprawie gwarantowanych poziomów jakości usług świadczonych w zamian za pobierane opłaty lotniskowe . Zgodnie z art. 9 ust. 1 dyrektywy 2009/12/WE konsultacje te mogą być prowadzone wraz z konsultacjami dotyczącymi opłat lotniskowych.

Celem umów w sprawie jakości świadczonych usług jest osiągnięcie spójności pomiędzy poziomem opłat lotniskowych, a poziomem świadczonych za nie usług wraz z gwarancją dostarczania usług określonego standardu. 
Dozwolone jest zawieranie stosownych umów z każdym użytkownikiem z osobna, z grupami użytkowników (np. należącymi do jednego aliansu), z podmiotami ich reprezentującymi (w tym przede wszystkimi komitetem przewoźników lotniczych, o ile został powołany), bądź ze wszystkimi użytkownikami stale operującymi z lotniska. 
Analizując kwestię przedmiotowych porozumień proponuje się wprowadzić rozróżnienie pomiędzy umową o minimalnym – wynikającym z art. 9 ust. 2 dyrektywy 2009/12/WE – zakresie oraz umowami regulującymi inne, dodatkowe aspekty świadczenia usług.

Proponuje się, aby w odniesieniu do lotnisk o ruchu powyżej 2 mln pasażerów wprowadzić obowiązek zawarcia umowy w sprawie jakości usług w zakresie minimalnym określonym w art. 9 ust. 2 dyrektywy 2009/12/WE. Zarządzający lotniskiem i podmioty uczestniczące w konsultacjach powinni rozpocząć negocjacje i wypracować umowę w sprawie gwarantowanego poziomu świadczonych usług, w szczególności tych związanych z przepływem pasażerów i obsługą statków powietrznych na lotnisku. Przedmiotowa umowa powinna zawierać zestawienie stosowanych wskaźników jakości poszczególnych usług, które powinny być stale monitorowane i regularnie (zgodnie z indywidualnymi ustaleniami) raportowane podmiotom uczestniczącym w konsultacjach, poprzez zastosowanie systemu zarządzania wynikami działalności (Key Performance Indicators – KPI) oraz wskazywać na wpływ ich przestrzegania na poziom opłat lotniskowych, bądź też rekompensatę dla użytkowników. Przedmiotowe umowy podlegać będą przekazaniu do wiadomości Prezesowi ULC. 
Zawarcie przedmiotowych umów będzie motywować zarządzającego lotniskiem do dostarczania usług na właściwym poziomie, przy czym poziom ten nie musi być równy wobec wszystkich użytkowników lotniska. 
Zważywszy na heterogeniczne potrzeby użytkowników, dopuszczalne jest stosowanie różnych poziomów jakości usług (wyższych niż poziom gwarantowanych wszystkim użytkownikom na równych zasadach) w stosunku do poszczególnych użytkowników, co może w konsekwencji skutkować zróżnicowaniem poziomów opłat lotniskowych.
Umowy w sprawie jakości świadczonych usług, poza wskazaniem gwarantowanego (minimalnego) poziomu usług dostępnego na równych zasadach i warunkach (w tym dotyczących wysokości opłat lotniskowych) dla wszystkich użytkowników, mogą dotyczyć również innych usług, za które nie pobiera się opłat lotniskowych, a które dotyczą obsługi użytkowników na lotniskach, o ile strony podejmą taką decyzję. Zawarcie takich umów nie będzie podlegało regulacji ani nadzorowi administracji lotniczej.
Ostateczny zakres umów w sprawie jakości usług, w tym zakres stosowanych wskaźników jakości, możliwe odstępstwa i wyłączenia, kwestie raportowania dotyczącego dotrzymywania standardów jakości, kar umownych za niedotrzymywanie określonych standardów, tym ewentualne sankcje na wypadek niedotrzymania postanowień i standardów, jak również okres ich trwania zależeć będzie od umawiających się stron.

W przypadku małych lotnisk proponuje się nie wprowadzać przepisów prawa w tym zakresie – ewentualne podjęcie negocjacji pozostawia się stosunkom handlowym między stronami.

Spory powstałe w związku z podpisaniem umów w sprawie jakości świadczonych usług rozstrzygane są na zasadach ogólnych przez sądy powszechne, chyba, że strony ustalą inaczej, jednakże Prezes ULC nie będzie posiadać kompetencji w tej materii. 

k) możliwość zróżnicowania usług

Podstawową zasadą jest to, iż za usługę o określonym poziomie jakości nie można pobierać opłat w różnej wysokości, gdyż byłoby to złamaniem zasady równego i niedyskryminacyjnego traktowania użytkowników. Wysokość opłat lotniskowych może być zróżnicowana w zależności od jakości, zakresu i kosztów świadczonych usług w oparciu o obiektywne i przejrzyste przesłanki. Dlatego też zarządzający lotniskiem ma prawo różnicować jakość i zakres świadczonych usług, za które pobiera opłaty lotniskowe lub udostępnić przeznaczony do danego celu terminal lub jego część w celu dostosowania ich do indywidualnych potrzeb użytkowników.   

W przypadku, gdy o dostęp do usług dostosowanych do indywidualnych potrzeb lub infrastruktury, w tym terminalu lub jego części, ubiega się więcej użytkowników niż może ten dostęp uzyskać, wyboru użytkowników mogących korzystać z infrastruktury dokonuje się w drodze konkursu prowadzonego przez zarządzającego lotniskiem na podstawie obiektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych kryteriów ściśle określonych w regulaminie konkursu, zawierającym również procedurę składania i rozstrzygania protestów uczestników, który zarządzający lotniskiem przekazuje się do zatwierdzenia przez Prezesa ULC. Prezesa ULC informuje się również niezwłocznie o dokonanym wyborze i złożonych protestach. Zarządzający lotniskiem na żądanie Prezesa ULC jest zobowiązany przedstawić dokumentację konkursową.
4) Wspólny system opłat w ramach sieci lotnisk oraz w ramach lotnisk obsługujących to samo miasto/konurbację
Planowana regulacja zakłada również umożliwienie stosowania wspólnych systemów opłat lotniskowych w ramach, wyznaczonych w drodze decyzji administracyjnej przez ministra właściwego do spraw transportu, po zasięgnięciu opinii Prezes ULC, na wniosek zarządzającego lotniskami:

a) sieci lotnisk (zdefiniowanej zgodnie z art. 2 pkt 5 dyrektywy 2009/12/WE),

b) grupy lotnisk obsługujących to samo miasto lub konurbację, pod warunkiem, że lotniska te są zarządzane przez tego samego zarządzającego.
Proponuje się, aby w odniesieniu do ww. wspólnych systemów opłat, przed złożeniem wniosku do ministra właściwego do spraw transportu, zarządzający lotniskiem był zobowiązany do przeprowadzenia konsultacji z użytkownikami lotnisk lub podmiotami ich reprezentującymi. Wraz z wnioskiem zawierającym propozycję takiego systemu opłat zarządzający lotniskiem przedstawia uzasadnienie dla ustanowienia sieci lotnisk/ustalenia wspólnego systemu opłat dla grupy lotnisk, a także wyniki ww. konsultacji z użytkownikami.    

Wprowadzenie wspólnego systemu opłat, o którym mowa w pkt b), nie zwalnia zarządzającego lotniskiem z obowiązku prowadzenia konsultacji dotyczących opłat lotniskowych dla każdego z lotnisk z osobna. Jednocześnie w każdym przypadku zachowane muszą pozostać podstawowe zasady ustalania opłat opisane wyżej (zasady ogólne, stosowane wobec wszystkich lotnisk użytku publicznego).

Ponadto ze względu na art. 4 dyrektywy 2009/12/WE, proponuje się aby minister właściwy ds. transportu był organem uprawnionym do zawiadomienia Komisji Europejskiej o wprowadzanym systemie opłat lotniskowych dla grupy lotnisk obsługujących to samo miasto/konurbację. 
Wprowadzany mechanizm umożliwi ustalanie taryfy opłat lotniskowych dla kilku lotnisk jednocześnie, co pozwoli obniżyć koszty administracyjne i zaoszczędzić czas, jaki musiałby być przeznaczony na ustalenie opłat lotniskowych, gdyby były one ustalane dla każdego lotniska z osobna. 
5) Kompetencje Prezesa ULC, jako niezależnego organu nadzorującego
Proponuje się, aby Prezes ULC był wyznaczony jako niezależny organ nadzorujący, o którym mowa w art. 11 dyrektywy 2009/12/WE i wypełniał wszelkie funkcje i prerogatywy nadane temu organowi dotyczące rozstrzygania sporów między stronami powstałych na tle opłat lotniskowych. 
Ponadto, w związku z art. 1 ust. 5 przedmiotowej dyrektywy, Prezes ULC będzie nadal organem zatwierdzającym (na lotniskach o ruchu powyżej 2 mln pasażerów rocznie) opłaty lotniskowe i zniżki od tych opłat wraz z ich wysokością, strukturą, zasadami naliczania, warunkami stosowania, a także zakresem świadczonych za nie usług. Wymienione elementy taryfy opłat będą przekazywane we wniosku zarządzającego lotniskiem wraz ze stosownym uzasadnieniem wskazującym na spełnienie wymogów płynących z przedmiotowej regulacji, w tym przeprowadzenie stosownych konsultacji, oparcie kalkulacji opłat lotniskowych na kosztach świadczenia usług, wysokość ponoszonych kosztów i inne czynniki mające wpływ na ostateczną wysokość opłat lotniskowych,. 
Należy wziąć pod uwagę fakt, iż w pewnych przypadkach, informacje obowiązkowo przekazywane w ramach uzasadnienia do wniosku o zatwierdzenie opłat lotniskowych nie będą wystarczające. W związku z powyższym, Prezes ULC, w celu przeprowadzenia dogłębnej analizy merytorycznej umożliwiającej podjęcie właściwej decyzji, może od zarządzającego lotniskiem zażądać dodatkowo następujących informacji:

a) całkowity koszt i przychody z działalności lotniczej,

b) całkowity koszt i przychody z działalności poza lotniczej,

c) całkowity koszt i przychody z każdej obowiązującej opłaty lotniskowej,

- zarządzający musi udokumentować, potwierdzić relację między informacjami z pkt. a-c, a planem finansowym, który stanowił podstawę dla ustalenia opłat,
d) informacje na temat osiągnięcia poziomów jakości usług określonych w umowach w sprawie jakości usług.
Ponadto Prezes ULC będzie również sprawował nadzór ex-post nad opłatami lotniskowymi na małych lotniskach. 
Prezes ULC w ramach przyznanych kompetencji, jako niezależny organ nadzorujący będzie sporządzał i publikował na stronie internetowej ULC roczne sprawozdanie ze swej działalności w zakresie wynikającym z nadzoru nad dużymi lotniskami.
Procedura rozstrzygania sporów między zarządzającym lotniskiem a jego użytkownikami dotyczących opłat lotniskowych – w odniesieniu do małych lotnisk (na których opłaty nie podlegają zatwierdzeniu przez Prezesa ULC).
· spór między zarządzającym lotniskiem, a użytkownikami lotniska stale z niego operującymi, który dotyczy spraw opłat lotniskowych, w tym właściwego prowadzenia konsultacji oraz struktury lub wysokości tych opłat, może być przedłożony do Prezesa ULC, celem wsparcia w wypracowaniu rozwiązania, bądź dokonania rozstrzygnięcia,

· spór mogą przekazać użytkownicy lotniska, którzy przewieźli w sezonie poprzedzającym sezon, w którym wystąpił spór, nie mniej niż 30 % ogólnej liczby obsłużonych na danym lotnisku pasażerów lub podmioty ich reprezentujące,
· spór należy przekazać do Prezesa ULC wraz ze stosownym uzasadnieniem oraz dokumentacją wskazującą na zaistnienie sporu, jak również dokumentacją potwierdzającą działania podjęte celem wypracowania rozwiązania pomiędzy użytkownikami a zarządzającym lotniskiem przed przedstawieniem sprawy do rozstrzygnięcia Prezesowi ULC,
· Prezes ULC może zażądać dodatkowych, niezbędnych informacji od obu stron sporu, związanych z przedmiotem i zakresem sporu,
· Prezes ULC podejmuje działania mediacyjne mające doprowadzić do osiągnięcia porozumienia przez strony sporu,
· w przypadku braku skuteczności mediacji, Prezes ULC rozstrzyga spór w drodze decyzji administracyjnej i nakazuje stosowne dostosowanie w określonym terminie taryfy opłat lotniskowych, biorąc pod uwagę zasadność projektowanych zmian taryfy opłat lotniskowych, spełnienie wymogów płynących z ustawy Prawo lotnicze oraz stosownego aktu wykonawczego w terminie nie dłuższym niż 4 miesiące od przekazania mu sporu.
Na podstawie art. 10 ust. 5 dyrektywy 2009/12/WE ustanawia się mechanizm finansowania zadań wykonywanych przez Prezesa ULC, jako niezależny organ nadzorujący. 

W związku z prowadzonymi działaniami, do jakich upoważnia Prezesa ULC art. 10 ust. 6 dyrektywy 2009/12/WE, wprowadza się opłatę lotniczą nakładaną na zarządzających lotniskami użytku publicznego, która może zostać wkalkulowana w podstawę kosztową opłaty pasażerskiej pobieranej w ramach opłat lotniskowych. Opłata ta będzie zróżnicowana w stosunku do małych i dużych lotnisk (zgodnie z podziałem opisanym wyżej) ze względu na różny zakres i złożoność obowiązków nałożonych w związku z nadzorem nad tymi lotniskami. W związku z powyższymi różnicami w kosztach nadzoru nad tymi podmiotami opłata pobierana za nadzór nad małymi lotniskami będzie niższa niż opłata pobierana za nadzór nad dużymi lotniskami. Najtańszym i najprostszym sposobem kalkulacji przedmiotowej opłaty jest uzależnienie jej wysokości od liczby odprawianych pasażerów, dlatego też proponuje się, aby opłata była pobierana za każdego pasażera obsłużonego na danym lotnisku. Wysokość opłaty będzie powiązana z kosztami realizacji przez Prezesa Urzędu kompetencji związanych z nadzorem nad opłatami lotniskowymi.
6) Mechanizmy egzekwowania należności z tytułu opłat lotniskowych

Mając na uwadze zapewnienie przestrzegania zasady, by użytkownicy lotniska nie ponosili kosztów, które nie są do nich w sposób właściwy przypisane, a także by każdy z użytkowników ponosił właściwą część kosztów związanych z jego obsługą, zasadne jest stworzenie mechanizmów zapewniających możliwość skutecznej egzekucji należności z tytułu tych opłat.

Aktualnie określona w art. 78 ustawy Prawo lotnicze możliwość zatrzymania statku powietrznego ma bardzo ograniczony zakres stosowania (w szczególności ze względu na art. 156 ustawy wynikający z ratyfikowanej przez Polskę Konwencji o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących zajęcia zabezpieczającego statków powietrznych z 29 maja 1933 r., a także art. 66 ustawy). 
Dlatego też proponuje się uzupełnienie przepisów o przyznanie zarządzającemu lotniskiem prawa do odmowy świadczenia usług wobec użytkownika zalegającego z płatnościami z tytułu opłat lotniskowych. W ten sposób koszty obsługi użytkowników zalegających z opłatami nie będą ponoszone przez użytkowników wywiązujących się z płatności zgodnie z umową.
7) Wejście w życie nowego systemu regulacyjnego.

Ze względu na zasadność zagwarantowania wszystkim uczestnikom rynku odpowiedniego czasu na zapoznanie się z nowymi regulacjami oraz na przygotowanie się do ich stosowania, jak również mając na uwadze przewidywany czas trwania procedury legislacyjnej, proponuje się wejście w życie nowego systemu w najpóźniejszym możliwym terminie, tj. w dniu 15 marca 2011 r.  

OBECNY SYSTEM REGULACYJNY – PODSUMOWANIE 
I. Wyciąg z ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (t. j. Dz. U. 2006 Nr 100, poz. 696, z późn. zm.) dot. opłat lotniskowych:

Art. 75. [Opłaty lotniskowe] Zarządzający lotniskiem może pobierać opłaty za wykonywanie usług związanych z obsługą operacji startu, lądowania, postoju statków powietrznych, obsługą pasażerów i ładunków, statków powietrznych i ich załóg (opłaty lotniskowe), za wykonywanie usług, o których mowa w art. 176, jeżeli są świadczone przez zarządzającego lotniskiem, oraz za inne usługi związane z działalnością lotniska.

Art. 76.  [Niepobieranie opłat] 1. Nie pobiera się opłat lotniskowych za starty, lądowania i postój statków powietrznych wykonujących loty w celu obrony przed skutkami klęsk żywiołowych oraz ratowania życia lub zdrowia ludzkiego, chyba że loty te wykonywane są w ramach prowadzonej działalności gospodarczej. 

2. Minister właściwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw wewnętrznych oraz Ministrem Obrony Narodowej określi, w drodze rozporządzenia, maksymalną wysokość opłat lotniskowych dla państwowych statków powietrznych wykonujących loty związane z zapewnieniem bezpieczeństwa publicznego, bezpieczeństwa państwa, ochroną granicy państwowej lub poszukiwaniem i ratownictwem, a także sposób i warunki przyznawania ulg i zwolnień od tych opłat oraz zakres ulg i zwolnień, uwzględniając uzasadnione koszty poniesione przez podmiot świadczący usługę oraz zobowiązania wynikające z umów międzynarodowych.

Art. 77. [Wysokość opłat] 1. Zarządzający lotniskiem użytku publicznego przedstawia Prezesowi Urzędu z co najmniej kwartalnym wyprzedzeniem przed planowanym dniem wejścia w życie, opracowany po zasięgnięciu opinii przedstawicieli przewoźników lotniczych korzystających stale z lotniska, projekt opłat lotniskowych z wyszczególnieniem składających się na te opłaty: wysokości opłat standardowych, dodatkowych, zniżkowych i rabatowych, szczegółowych zasad ich naliczania i pobierania, dołączając uzasadnienie. Termin ten może być za zgodą Prezesa Urzędu skrócony w wyjątkowych okolicznościach.

2.Opłaty lotniskowe, o których mowa w ust. 1, po zatwierdzeniu przez Prezesa Urzędu podlegają ogłoszeniu w Dzienniku Urzędowym Urzędu Lotnictwa Cywilnego oraz są zamieszczane w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych, o którym mowa w art. 121 ust. 3. 

3. Prezes Urzędu może, w drodze decyzji administracyjnej, odmówić zatwierdzenia opłaty lotniskowej lub nakazać jej zmianę, w przypadku gdy jest ona niezgodna z zasadami ustalonymi w prawie lotniczym lub w przepisach międzynarodowych.

4. Minister właściwy do spraw transportu, po zasięgnięciu opinii Prezesa Urzędu, organizacji zarządzających lotniskami i użytkowników lotnisk określi, w drodze rozporządzenia, szczegółowe wymagania dotyczące ustalania i zatwierdzania opłat lotniskowych, z uwzględnieniem zasad ustalonych w art. 67 ust. 1 i 2 oraz zasad wynikających z przepisów międzynarodowych.

II. Omówienie podstawowych wymogów i zasad związanych z zatwierdzaniem opłat lotniskowych wynikających z rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie opłat lotniskowych (Dz. U. nr 103 poz. 1083).

Zgodnie z przywołanym wyżej art. 77 ustawy Prawo lotnicze, projekt opłat lotniskowych opracowany po zasięgnięciu opinii przedstawicieli przewoźników lotniczych korzystających stale z lotniska, jest przekazywany do zatwierdzenia Prezesowi ULC z co najmniej kwartalnym wyprzedzeniem przed planowanym dniem wejścia opłat w życie. Termin ten może być za zgodą Prezesa ULC skrócony w wyjątkowych okolicznościach
Przedkładany do zatwierdzenia projekt opłat lotniskowych powinien zawierać:

· wysokość opłat za usługi standardowe i dodatkowe,

· opłaty zniżkowe i rabatowe, 
· określenie szczegółowych zasad naliczania i pobierania opłat,

· termin wejścia w życie nowych opłat.

Do przedkładanego projektu opłat lotniskowych zarządzający lotniskiem zobowiązany jest dołączyć uzasadnienie zawierające w szczególności:
a) aktualny poziom opłat lotniskowych obowiązujących w dniu złożenia wniosku, 

b) informację na temat wielkości obsłużonego ruchu pasażerskiego i towarowego w ostatnich 3 latach działalności zarządzającego lotniskiem użytku publicznego, a w przypadku krótszego okresu prowadzenia działalności – za okres, w którym działalność jest prowadzona, 

c) ustanowione opłaty rabatowe oraz zniżkowe, a w szczególności zasady i warunki ich udzielania; 

d) opis sytuacji finansowej zarządzającego lotniskiem użytku publicznego wraz z opisem wpływu zmiany opłat na tę sytuację.

Do projektu opłat lotniskowych należy dołączyć także: 

a) informację o przeprowadzonych konsultacjach z przewoźnikami,

b) zakres i warunki świadczenia usług standardowych i dodatkowych. 

W przypadku ujemnego wyniku finansowego w poprzednim roku finansowym do projektu opłat lotniskowych należy dołączyć ponadto prognozę ruchu pasażerskiego i towarowego obejmującą co najmniej następne 2 lata działalności.
Prezes ULC może wystąpić do zarządzającego lotniskiem o uzupełnienie dokumentacji i przedstawienie dodatkowych informacji poświadczających spełnienie wymogów rozporządzenia. W szczególności Prezes Urzędu może żądać przedstawienia:
a) kalkulacji kosztów poszczególnych usług lotniskowych,

b) sprawozdania finansowego z poprzedniego roku finansowego oraz planu działalności gospodarczej obejmującego co najmniej 2 lata,

c) dokumentacji z przeprowadzonych konsultacji z przewoźnikami.
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� Polityki ICAO dotyczące opłat dla portów lotniczych i służb żeglugi powietrznej, Doc 9082, wydanie ósme (ICAO’s Policies on charges for airports and air navigation services, Doc 9082/8).


� Terminologia zgodna z projektem zmiany ustawy Prawo lotnicze będącym przedmiotem prac sejmowych.


� Aktualnie w Parlamencie prowadzone są prace nad zmianą przedmiotowego artykułu ustawy. Zgodnie z propozycją przepis ten ma otrzymać następujące brzmienie:


Art. 75. 1. Zarządzający lotniskiem może pobierać opłaty od użytkownika statku powietrznego lub innego posiadacza statku powietrznego w momencie wykonywania operacji lotniczej z tytułu świadczenia na jego rzecz na lotnisku usług związanych z obsługą startów, lądowań i postoju statków powietrznych, przylotem i odlotem pasażerów, oraz obsługą ładunków (opłaty lotniskowe), z zastrzeżeniem ust. 3. Opłaty lotniskowe obejmują również opłaty i dopłaty, o których mowa w ust. 4. 


2. Opłaty lotniskowe nie obejmują usług, o których mowa w art. 176 i art. 180 ust. 2.


3. Opłaty lotniskowe nie obejmują usług związanych z obsługą pasażerów niepełnosprawnych oraz o ograniczonej sprawności ruchowej, o których mowa w rozporządzeniu 1107/2006/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą (Dz.Urz. UE L 204 z 26.VII.2006, str. 1). Na żądanie Prezesa Urzędu każdy dostawca usług związanych z obsługą pasażerów niepełnosprawnych jest zobowiązany do przedstawienia szczegółowej informacji dotyczącej kosztów zapewnienia tych usług i kalkulacji stawek opłat za nie. Na podstawie uzyskanych informacji Prezes Urzędu może nakazać, w drodze decyzji administracyjnej, zmianę wysokości opłat, jeżeli stwierdzi naruszenie zasad zawartych w rozporządzeniu 1107/2006/WE.


4. Na lotniskach użytku publicznego, na których występują problemy związane z ochroną środowiska przed nadmiernym hałasem, zarządzający lotniskiem może ustalić dopłaty do opłat lotniskowych, o których mowa w ust. 1, albo wyodrębnić opłatę hałasową. W takim przypadku zarządzający lotniskiem ma obowiązek utworzenia funduszu celowego w wysokości pobieranych dopłat albo opłat związanych z ochroną środowiska przed nadmiernym hałasem, którego środki są przeznaczane wyłącznie na pokrycie kosztów ochrony środowiska związanych z pomiarem emisji czynników szkodliwych, prowadzeniem działalności zapobiegawczych oraz usuwaniem skutków spowodowanych oddziaływaniem hałasu na środowisko.


5. Środki funduszu, o którym mowa w ust. 4, są przechowywane na wyodrębnionym oprocentowanym rachunku bankowym. Uzyskane odsetki bankowe powiększają środki tego funduszu.


� Aktualnie w Parlamencie prowadzone są prace nad zmianą przedmiotowego ustępu artykułu 76 ustawy. Zgodnie z propozycją przepis ten ma otrzymać następujące brzmienie:


		1. Nie pobiera się opłat lotniskowych za starty, lądowania i postój statków powietrznych:


1) wykonujących loty w celu obrony przed skutkami klęsk żywiołowych oraz ratowania życia lub zdrowia ludzkiego - chyba że loty te są wykonywane w ramach prowadzonej działalności gospodarczej;


2) państwowych statków powietrznych wykonujących loty w przypadkach ochrony granic, zagrożenia bezpieczeństwa państwa lub porządku publicznego;


3) statków powietrznych Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej na lotniskach, o których mowa w art. 60 ust. 3.





Warszawa, 12.2009
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