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Warszawa, 16 kwietnia 2025

Pan

Szymon Hotownia
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na zapytanie nr 2309 Posta na Sejm RP Pana Jerzego Polaczka oraz grupy
postéw, w sprawie wyjasnien dotyczacych przestanek zaciggania nowych kredytéw
inwestycyjnych w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej w kontekécie zawyzania optat
nawigacyjnych oraz polityki Urzedu Lotnictwa Cywilnego, przedstawiam nastepujace
wyjasnienia.

Wskazane w pytaniu skumulowane zyski netto na poziomie okoto 400 min zt dla lat 2025-
2029 nie stanowig zabezpieczenia dla PAZP na pokrycie wydatkéw zwigzanych z realizacjg
inwestycji w 2025 roku, gdyz dotyczg one w gtéwnej mierze lat pdzniejszych i zostaty
zaprognozowane przy zatozeniu zaciggniecia kredytu inwestycyjnego w 2025 roku (brak
finansowania dtuznego w 2025 roku wptynatby istotnie na stan srodkéw pienieznych
pozostajgcych w dyspozycji PAZP i mozliwo$¢ realizacji zaplanowanych projektéw
inwestycyjnych). Jednoczesnie informuje, ze Plan Inwestycyjny Agencji na lata 2025 —
2029 zaktada wydatkowanie srodkéw na poziomie 1,4 mld zt. Kredyt inwestycyjny bedzie
stuzyt finansowaniu inwestycji w roku 2025, w ktérym to roku Agencja sukcesywnie
poprzez zastosowanie mechanizmoéw wyrdwnawczych z lat 2020-2023 bedzie odzyskiwac
srodki w kwocie ok. 392 min zt (tgczna wartos¢ mechanizmoéw wyréwnawczych
dotyczacych PAZP, rozliczanych — zgodnie z przepisami unijnymi — w okresie 2025-2029
wynosi okoto 1 mld zt). W zwigzku z tym, poczawszy od roku 2026, Agencja bedzie
finansowad dziatalnos¢ inwestycyjng ze srodkdw witasnych, a takze zagwarantowane
bedzie pokrycie sptaty zaciggnietego w 2025 roku kredytu inwestycyjnego.

Odnoszac sie do kwestii przeznaczania srodkdéw pochodzgcych z optat na inwestycje,
pragne podkresli¢, ze w podstawach kosztowych optat nawigacyjnych nie sg ujmowane
wartosci naktadéw na inwestycje realizowane w danym okresie, ale tzw. koszty
odinwestycyjne, obejmujace amortyzacje i koszt kapitatu. W ramach unijnych regulacji
dotyczacych optat nawigacyjnych odzyskiwanie sSrodkéw stuzgcych finansowaniu planu
inwestycji nastepuje w przewazajgcej mierze ex-post, po uprzedniej realizacji inwestycji
i ma miejsce przez caty okres uzytkowania danego sktadnika majatku.
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Sposdb opracowania planu skutecznosci dziatania (PSD) wynika wprost z rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2019/317 z dnia 11 lutego 2019 r. ustanawiajgcego system
skutecznosci dziatania i optat w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
uchylajgcego rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 390/2013 i (UE) nr 391/2013 (dalej
rozporzadzenie 2019/317) oraz decyzji i wytycznych Komisji Europejskiej. Przedmiotowe
rozporzgdzenie wskazuje sposdb ustalania optat nawigacyjnych w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej, ktére sg gléwnym zrédtem finansowania Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej. W zakresie kosztdw, w obowigzujgcych regulacjach unijnych, zostato scisle
okreslone, jakie koszty moga by¢ uwzglednione w PSD. S3 to koszty ustalone stuzb zeglugi
powietrznej kwalifikujgce sie do podstaw kosztowych optat nawigacyjnych dotyczgce
dziatan planowanych do realizacji w trakcie trwania okresu odniesienia. Rozporzadzenie
2019/317 definiuje takze mechanizmy wyréwnawcze majgce na celu rekompensate
w przypadku wystgpienia odchylen rzeczywistego wykonania ruchu lub kosztow,
w stosunku prognoz przyjetych na etapie planowania ww. elementéw. Dlatego nie ma
potrzeby planowania ,rezerwy” w obszarze kosztéw ustalonych okreslonych w planie
skutecznosci dziatania. System skutecznosci dziatania i opfat jest w pewnym zakresie
elastyczny i przy umiarkowanych odchyleniach rzeczywistego ruchu od prognozy,
na podstawie ktdrej sporzadzono plan skutecznosci dziatania, pozwala odpowiednio
dostosowywaé stawki optat nawigacyjnych dzieki wbudowanemu mechanizmowi
podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem w odniesieniu do kluczowego obszaru skutecznosci
dziatania dotyczgcego efektywnosci kosztowej (art. 27 rozporzadzenia 2019/317).

Korekta docelowych parametrow skutecznosci dziatania w trakcie okresu odniesienia,
zwana potocznie rewizjg planu skutecznosci dziatania, moze nastgpi¢ wytgcznie
w przypadku wystgpienia przestanek okreslonych w art. 18 ust. 1 lit. a rozporzadzenia
2019/317. Wspomniane wczesniej mechanizmy podziatu ryzyka zwigzanego z ruchem,
a takze mechanizmy podziatu ryzyka zwigzanego z kosztami okreslone w art. 28
rozporzadzenia 2019/317 oraz mozliwos$é przeprowadzenia rewizji majg wobec siebie
komplementarny charakter.

Ponadto nalezy wskazaé, ze projekt planu skutecznosci dziatania podlega konsultacjom
z uzytkownikami przestrzeni powietrznej (ktérzy majg mozliwosc¢ zgtosi¢ uwagi dotyczace
planowanych baz kosztowych) oraz ocenie Komisji Europejskiej, ktéra ostatecznie
zatwierdza jego tresc.

Agencja, planujac swoje dziatania musi z jednej strony mie¢ na uwadze realizacje celéw
skutecznosci dziatania zawartych w PSD, z drugiej za$ strony przygotowywac sie na
unormowanie sytuacji geopolitycznej, tj. zakonczenie wojny w Ukrainie i przywrécenie
ruchu lotniczego na wschdd od Polski. W tym celu musi rozwija¢ plan szkolenia
i zatrudnienia kontrolerédw ruchu lotniczego oraz prowadzi¢ niezbedne inwestycje.

W zakresie pytania dotyczgcego ewentualnego naduzywania pozycji dominujgcej przez
PAZP nalezy zauwazy¢, ze Agencja posiada monopol prawny na wiekszo$é $wiadczonych
ustug. Pozycja rynkowa PAZP jest zatem pozycjg monopolistyczng bedgca kwalifikowana
postacig pozycji dominujacej, jednak jest to inny rodzaj pozycji dominujgcej
niz wynika to z przepiséw art. 9 ust. 2 ustawy z dnia 16 Iutego 2007 r. o ochronie
konkurencji i konsumentéw (Dz. U. z 2024 r., poz. 1616).

Zgodnie ze swojg misjg Urzad Lotnictwa Cywilnego podejmuje liczne dziatania majace
na celu wspieranie zréwnowazonego rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce. Samo pojecie



zrbwnowazonego rozwoju jest definiowane w rdézny sposdb, natomiast w kontekscie
sektora transportu, w szczegdlnosci sektora transportu lotniczego, nalezy je rozumiec
przede wszystkim w kontekscie poprawy efektywnosci kosztowej oraz ograniczania
negatywnego wptywu na srodowisko naturalne.

Zréwnowazony rozwaj transportu lotniczego, zaktada m.in. wzrost wykorzystania bardziej
energooszczednych i mniej obcigzajgcych srodowisko rozwigzan technicznych, bardziej
efektywne gospodarowanie zasobami, w tym wzrost wykorzystania operacyjnego
dostepnych srodkéw transportu, a takze racjonalizacje potrzeb transportowych (zaréwno
w odniesieniu do transportu osdb, jak i tadunkdéw).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego jako krajowy organ nadzoru opracowuje tzw. plan
skutecznosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej na podstawie przepiséw rozporzadzenia
2019/317, decyzji i wytycznych Komisji Europejskiej. Celem catego systemu skutecznosci
dziatania jest poprawa efektywnosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej, a w konsekwencji
catego transportu lotniczego. W ramach planu skutecznosci dziatania s3 m.in. obszary
ochrony srodowiska i efektywnosci kosztowej. Obszar ochrony srodowiska zawiera
wskaznik i cel w zakresie poprawy horyzontalnej efektywnosci lotu na trasie. Natomiast
efektywnos¢ kosztowa dotyczy przede wszystkim obnizania trasowych ustalonych
kosztéw jednostkowych. Caty system skutecznosci dziatania ma na celu optymalizacje
kosztéw dla uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, a co za tym idzie dla pasazerdéw.

Ponadto, Prezes ULC petni funkcje regulatora rynku transportu lotniczego, co wynika
z przepiséw ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2023 r., poz. 2110 ze
zm.), uczestniczy w pracach legislacyjnych i eksperckich Komisji Europejskiej dotyczgcych
zmian i rozwoju regulacji EU z zakresu m.in. jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej.

Problem konkurencyjnosci rynku transportu lotniczego jest wieloaspektowy. Jest to
kwestia nie tylko konkurencji o charakterze cenowym, ale takze w ujeciu jako$ciowym.
O konkurencyjnosci polskiego sektora transportu lotniczego decyduje zatem nie tylko
poziom cen oferowanych przez polskich przewoznikdw orazinne linie lotnicze wykonujgce
rejsy z/do Polski, ale takze jako$¢ infrastruktury stuzgcej do obstugi tych rejsow. Jednym
z podstawowych parametréw determinujgcych jako$¢ infrastruktury transportu jest jej
przepustowosc¢, co w przypadku transportu lotniczego nalezy odnosi¢ do przepustowosci
zaréwno portéw lotniczych, jak i przestrzeni powietrznej. Zgodnie z zatozeniami planu
skutecznosci dziatania na czwarty okres odniesienia sposréd 1,4 mld PLN facznych
naktadéw na inwestycje PAZP w latach 2025-2029 blisko 1 mld PLN dotyczy inwestyc;ji
w ramach kluczowego obszaru skutecznosci dziatania ,Przepustowosé¢”. Ma to
bezposredni wptyw na konkurencyjnos$¢ polskiego lotnictwa cywilnego. Nalezy wskaza¢,
ze kolejne 322 min PLN planowanych naktaddéw zostang poniesione na inwestycje
w obszarze ,Bezpieczenstwo”.

Ponadto przywotywane pojecie stabilnosci sektora lotniczego jest nierozerwalnie
zwigzane z jego odpornoscig w reakcji na mozliwe szoki — zaréwno o charakterze
popytowym, jak i podazowym, ale takze w wymiarze operacyjnym. Zapewnienie
odpowiedniego finansowania dziatalnosci operacyjnej i inwestycyjnej PAZP jest kluczowe
dla utrzymania potencjatu Agencji do obstugi odpowiedniego wolumenu lotéw
z zapewnieniem wiasciwego poziomu bezpieczeristwa. Niezdolnoé¢ PAZP do obstugi
rosngcego zapotrzebowania, ktére moze skokowo zwiekszy¢ sie w przypadku zakoriczenia



wojny w Ukrainie, mogtaby doprowadzi¢ nie tylko do utraty przychodéw Agencji,
ale réwniez negatywnie wptyng¢ na stabilno$¢, odpornos$¢, tempo rozwoju
i konkurencyjnos$¢ innych podmiotéw funkcjonujgcych na polskim rynku transportu
lotniczego.

Z powazaniem

z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Maciej Lasek
Sekretarz Stanu

Dokument podpisany elektronicznie.
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