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DECYZJE

KOMISJA

DECYZJA KOMISJI
z dnia 23 lipca 2008 r.
w sprawie Srodkéw przyjetych przez Niemcy na rzecz firmy DHL i portu lotniczego Lipsk/Halle
C 48/06 (ex N 227/06)
(notyfikowana jako dokument nr C(2008) 3512)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2008/948/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajagcy Wspdlnote Europejska, w
szczegllnosci jego art. 88 ust. 2 akapit pierwszy,

uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodar-
czym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag
zgodnie z przywolanymi artykulami (') i uwzgledniajac otrzy-
mane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

() W dniu 5 kwietnia 2006 r. Niemcy zglosily zamiar
udzielenia pomocy przeznaczonej na utworzenie europej-
skiego centrum dystrybucyjnego koncernu DHL w porcie
lotniczym Lipsk/Halle (LE]). W dniu 27 kwietnia 2006 r.
Komisja zazadala informacji uzupelniajacych, ktore
zostaly przez Niemcy przekazane 24 lipca 2006 r. W
dniach 26 lipca i 21 sierpnia 2006 r. odbyly si¢ posie-
dzenia, w ktorych wziely udzial stuzby Komisji, admini-
stracja portu lotniczego, DHL oraz wladze Niemiec.

(2)  Pismem z dnia 23 listopada 2006 r. Komisja powiado-
mila Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia poste-
powania w zwigzku ze zgloszonym $rodkiem zgodnie z

() Dz.U.C4822.3.2007,s.7.

art. 88 ust. 2 Traktatu WE. W dniu 12 grudnia 2006 r.
Niemcy wystapily z wnioskiem o przedluzenie przyzna-
nego przez Komisj¢ czasu na udzielenie odpowiedzi.
Niemcy przekazaly swoje uwagi w dniu 23 lutego 2007 r.

(3)  Decyzja Komisji w sprawie wszczecia postepowania
zostala opublikowana w  Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej (3). Komisja wezwala zainteresowane strony
do przedstawienia swoich uwag w ciggu miesiaca od daty
opublikowania przedmiotowej decyzji.

(4 Komisja otrzymala uwagi zainteresowanych stron.
Pismem z dnia 16 maja 2007 r. Komisja przekazala
przedmiotowe uwagi Niemcom. Niemcy uzyskaly mozli-
wo$¢ przedstawienia swoich uwag w ciggu miesigca.
Uwagi strony niemieckiej zostaly przekazane Komisji
pismem z dnia 13 czerwca 2007 r.

(5) W dniach 18 czerwca i 25 wrze$nia 2007 r. na prosbe
Niemiec zorganizowano posiedzenia poswigcone  tej
sprawie. W rezultacie w dniach 19 pazdziernika oraz
18 grudnia 2007 r. przekazano Komisji wymagane
dodatkowe informacje.

(6)  Niemcy przekazaly Komisji dalsze uzupelniajace infor-
macje w pismach z 7 grudnia 2007 r., 17 marca 2008 r.
oraz 9 kwietnia 2008 r.

() Zob. przypis 1.



L 3462

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

23.12.2008

(10)

2. SZCZEGOLOWY OPIS STANU FAKTYCZNEGO
2.1. Zainteresowane strony
2.1.1. Flughafen Leipzig/Halle GmbH

Przedsigbiorstwo Flughafen Leipzig/Halle GmbH (zwane
dalej ,Flughafen Leipzig”) jest spotka zaleinq przedsie-
biorstwa Mitteldeutsche Ffughafp n AG (zwanego dalej
,MFAG"). MFAG posiada 94 % udzialéw we %ughafen
Leipzig. Pozostalymi udzialowcami sg kraj zwigzkowy
Saksonia, powiaty Delitzsch i Leipziger Land, a takze
miasto Schkeuditz. Akcjonariuszami MFAG sg kraj zwiaz-
kowy Saksonia, posiadajacy 73 % akgji, kraj zwigzkowy
Saksonia-Anhalt posiadajagcy 14 % akcji oraz miasta
Drezno, Halle i Lipsk, posiadajace odpowiednio 6 %, 5 %
oraz 2% akci. MFAG nie posiada prywatnych
akcjonariuszy.

2.1.2. DHL

Spotka DHL (nalezaca do Deutsche Post AG), ktdrej ogdl-
no$wiatowy obrot ksztaltowat si¢ w 2005 r. na poziomie
18,2 mld EUR, nalezy do wiodacych przedsigbiorstw
sektora przesylek ekspresowych. Europejska sortownia
przesylek lotniczych DHL byla do marca 2008 r. zlokali-
zowana w porcie lotniczym w Brukseli (BRU). Po poja-
wieniu si¢ probleméw z uzyskaniem zezwolenia admini-
stracyjnego na loty nocne spétka DHL podjeta rozmowy
z kilkoma portami lotniczymi dotyczace nowej lokalizacji
dla swojej europejskiej sortowni przesylek. Ostatecznie
wyb6r ograniczono do portéw lotniczych w Lipsku i
Brukseli oraz francuskiego lotniska Vatry (XCR). DHL
{)odjg}o decyzje o przeniesieniu swojej sortowni przesylek
otniczych do 2008 r. na teren portu lotniczego w
Lipsku.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze Komisja wydala juz
pozytywng decyzje w sprawie przyznania pomocy dla
inwestycji DHL (N 608/2003). Zgodnie z wielosektoro-
wymi zasadami ramowymi dotyczacymi pomocy regio-
nalnej na rzecz duzych projektéw inwestycyjnych (%) z
1998 r. Komisja zatwierdzita w dniu 20 kwietnia 2004 r.
maksymalng intensywno$¢ pomocy regionalnej w wyso-
kosci 28 % dla inwestycji DHL w porcie lotniczym w
Lipsku. Kraj zwiazkowy Saksonia przyznal DHL pomoc
w wysokosci 70,8 mln EUR. Ponadto Komisja w czgs-
ciowo pozytywnej, a czgSciowo negatywnej decyzji z dnia
2 lipca 2007 r. zatwierdzita udzielenie pomocy szkole-
niowej w wysokosci 1,58 mln EUR, przyznanej DHL
przez kraj zwigzkowy Saksonia oraz kraj zwigzkowy
Saksonia-Anhalt na dzialalno$¢ na terenie portu lotni-
czego w Lipsku (*).

2.2. Srodki bedace przedmiotem postepowania

W decyzji Komisji o wszczgciu postgpowania objeto
kontrolg trzy $rodki:

a) wklad kapitalowy w wysokosci 350 mln EUR, prze-
znaczony na sfinansowanie budowy nowego potud-
niowego pasa startowego (zwanego dalej ,pasem
potudniowym”) na terenie portu lotniczego w Lipsku;

() Dz.U.C10727.4.1998,s.7.

(*) Pomoc panistwa C 18/2007 (ex N 874/06) — pomoc szkoleniowa dla
DHL w Lipsku/Halle (Niemcy), informacja dotychczas nieopublikowana
w Dzienniku Urzgdowym.

an

(12)

(13)

(14)

b) umowe ramowa pomiedzy Flughafen Leipzig, jego
spotka dominujagca MFAG oraz przedsigbiorstwem
DHL, zgodnie z ktora Flughafen Leipzig jest zobowia-
zany do wybudowania nowego pasa poludniowego i
wywigzywania si¢ w okresie [...] (*) lat z dalszych
zobowigzan, m.in. do zapewnienia cigglosci operacji
lotniczych na pasie poludniowym przez 24 godziny
na dobg 7 dni w tygodniu (w trybie zwanym dalej
Jrybem 24/7%);

) poreczenie, wystawione przez kraj zwigzkowy
Saksonia na rzecz Flughafen Leipzig oraz DHL celem
zabezpieczenia roszczen odszkodowawczych w wyso-
kosci do [...] EUR na wypadek, gdyby DHL zostalo
pozbawione mozliwosci uzytkowania portu lotni-
czego zgodnie z planem (np. w przypadku wydania
administracyjnego zakazu lotéw nocnych).

2.2.1. Wklad kapitatowy

Zgodnie z informacjami przedtozonymi Komisji plano-
wana inwestycja w nowy pas poludniowy ma by¢ finan-
sowania z przyznanego wkladu kapitalowego oraz dlugo-
terminowych pozyczek udzielonych przez udzialowcow.

W momencie wszczecia formalnego postepowania wyjas-
niajacego Komisja obliczyla, ze koszty budowy nowego
pasa poludniowego w wysokosci okolo 350 min EUR
zostang pokryte ze Srodkow publicznych.

2.2.2. Umowa ramowa

Zdaniem Niemiec umowa ramowa nie oznacza pomocy
panstwa dla DHL, poniewaz administracja publiczna
postepowala na zasadzie inwestora prywatnego, dzialaja-
cego na warunkach rynkowych. W umowie ramowej
okreslono warunki, ktore Flughafen Leipzig oraz MFAG
gwarantujg celem rozpoczecia budowy i eksploatacji
nowego centrum dystrybucyjnego, a takze jego pdzniej-
szego funkcjonowania. Umowa ramowa obejmuje
ponadto ustalenia dodatkowe dotyczace warunkéw funk-
cjonowania centrum dystrybucyjnego, oplat lotnisko-
wych, a takze wynajmu nieruchomosci.

2.2.2.1. Gwarancja funkcjonowania portu lotni-
czego w trybie 24/7

Zgodnie z umowg ramowg podpisang w dniu 21 wrze$nia
2005 r. Flughafen Leipzig oraz MFAG zobowigzaly si¢ do
spelnienia nastgpujacych warunkéw:

a) przed oddaniem do uzytku nowego centrum dystry-
bucyjnego w dniu 1 pazdziernika 2007 r. Flughafen
Leipzig zakonczy budowe pasa poludniowego oraz
zapewni, ze port lotniczy bedzie funkcjonowal w
trybie 24/7. W przypadku niezdolnosci Flughafen
Leipzig do wypelnienia warunkéw umowy przed
oddaniem do uzytku nowego centrum dystrybucyj-
nego, Flughafen Leipzig oraz MFAG s3 zobowigzane
wyplaci¢ odszkodowanie w wysokosci do [...] EUR
(sekcja 5 umowy ramowej).

(*) Tajemnica handlowa.
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b) po oddaniu do uzytku nowego centrum dystrybucyj-
nego Flughafen Leipzig zapewni dalsze funkcjono-
wanie lotniska w trybie 24/7, a takze zagwarantuje
przepustowo$¢ niezbedna do prowadzenia przez DHL
dzialalnos$ci na uzgodnionych warunkach w ciggu
najblizszych [...] lat. W przypadku niezdolnosci Flug-
hafen Leipzig do wywigzania si¢ z warunkéw umowy
po oddaniu do uzytku nowej sortowni przesylek port
lotniczy w Lipsku oraz MFAG zobowigzuja si¢ do
pokrycia wszelkich strat poniesionych przez DHL. W
przypadku znacznego ograniczenia zakresu swojej
dzialalnosci przedsigbiorstwo DHL moze wypowie-
dzie¢ umowe i zazadaé odszkodowania za wszystkie
koszty posrednie i bezposrednie poniesione w
zwiazku z przeniesieniem dziatalno$ci na teren innego
portu lotniczego (sekcja 8 i 9 umowy ramowej). Tym
samym Flughafen Leipzig oraz MFAG zobowiazaly si¢
w spos6b nieograniczony do zrekompensowania DHL
poniesionych strat, niezaleznie od tego, czy Flughafen
Leipzig mialo jakikolwiek wplyw na przyczyny ich
powstania. Niemcy szacujg, ze w przypadku, gdyby
DHL zostalo w wyniku administracyjnego zakazu
lotéw nocnych zmuszone do przeniesienia dzialal-
nosci na teren innego portu lotniczego, Flughafen
Leipzig byloby zobowiazane do wyplaty na rzecz
DHL kwoty do [...] EUR.

2.2.2.2. Regulacje dotyczace oplat lotniskowych

Gléwnym zrédlem finansowania budowy nowego pasa
potudniowego bedg dochody uzyskane z tytulu oplat
lotniskowych. Szacuje si¢, ze w 2008 r., czyli w pierw-
szym pelnym roku funkcjonowania centrum dystryrl;ucyj-
nego, DHL uidci oplaty lotniskowe w wysokosci okolo
[...] EUR. Wysokos$¢ optat lotniskowych reguluje odrgbna
umowa dolaczona do umowy ramowe;j.

Wszyscy przewoznicy lotniczy — tj. DHL oraz wszystkie
inne przedsigbiorstwa tej branzy — maja prawo do
jednakowej oplaty za ladowanie. Wysokos$¢ oplaty za
ladowanie zmniejsza si¢ proporcjonalnie do wzrostu
nat¢zenia ruchu lotniczego na terenie portu lotniczego w
Lipsku. W konsekwengji przewoznik lotniczy realizujgcy
jedynie niewielka liczbe operacji lotniczych uiszcza oplate
w tej samej wysokosci, co DHL, ktére korzysta z portu
lotniczego w bodaj najwigkszym zakresie.

2.2.2.3. Umowy najmu

W odniesieniu do okreslonych budowli na terenie portu
lotniczego przedsigbiorstwo Flughafen Leipzig zawarlo z
Deutsche Post Immobilien GmbH (zwanym dalej DPI)
dwie umowy najmu, natomiast. z przedsiebiorstwem
Deutsche Post Grundstiicksvermietungsgesellschaft beta
mbH & Co. Objekt Leipzig KG (zwanym dalej DPBS)
umowe ustanawiajacg stuzebno$¢ gruntowy. Wymienione
przedsigbiorstwa nalezag do koncernu Deutsche Post
World Net. Wynajmujg one DHL nieruchomosci na
podstawie odrgbnych uméw.

Flughafen Leipzig zobowigzuje si¢ do budowy rampy
przeznaczonej wylacznie na potrzeby DHL. Koszty
inwestycji szacowane s3 na okoto [...] EUR. Flughafen
Leipzig wynajmuje przedsigbiorstwu DPI rampe na naste-
pujacych warunkach:

a) DPI placi odsetki od kosztéw pozyskania gruntéw
oraz budowy rampy, a takie koszty amortyzacji w
wysokodci [...] % kosztéw budowy.

(21)

b) Flughafen Leipzig zobowiazuje si¢ do zaciagniecia
pozyczki na sfinansowanie budowy rampy. W tym
celu wladze portu lotniczego w Lipsku zapoznaja si¢
z oferta finansowg trzech instytucji bankowych,
wlgczajac w to oferte Postbank (podmiotu nalezacego
do koncernu Deutsche Post World Net), a nastepnie
wybiora najkorzystniejsza oferte.

¢) Umowa zostaje zawarta na okres [...] lat. DPI moze
bez uzasadnienia wypowiedzie¢ umowg po uplywie
[...] lat lub w przypadku wycofania si¢ przez DHL z
umowy ramowej. W przypadku wypowiedzenia
umowy w ciggu pierwszych [...] lat obowigzywania,
DPI jest zobowigzane do uiszczenia czynszu za okres
[...] lat, po potraceniu juz dokonanych platnosci z
tytutu najmu.

Druga umowa najmu dotyczy dodatkowych obszaréw
przeznaczonych na obsluge naziemna, wynajetych przez
Flughafen Leipzig przedsigbiorstwu DPI na warunkach
identycznych, jai w przedmiotowej umowie. Koszty
inwestycji szacowane s3 na okoto [...] EUR.

Umowa ustanawiajaca shuzebno$¢ gruntowa dotyczy
gruntéw, na ktérych zostang wzniesione budynki DHL.
Flughafen Leipzig ustanawia na rzecz DPI sluzebnos¢
grunowsg na nastepujacych warunkach:

a) DPI uiszcza czynsz za stuzebno$¢ gruntowg w wyso-
kosci [...] EUR za [...] m?, tj. okolo [...] EUR za m%

b) wysokos$¢ tego czynszu pozostaje stala do [...]; po
tym okresie zostanie zmieniona o [...] % aktualnego
wskaznika cen konsumpcyjnych.

Zaréwno umowa najmu rampy, jak i umowa ustanawia-
jaca stuzebno§¢ gruntowa przewiduja mozliwo$¢ najmu
przez DHL do [...] réwniez innych gruntéw. Prawo do
skorzystania z tej mozliwosci obowigzuje do [...] [...].
Po uplywie tego okresu DHL jest zobowiazane do wnie-
sienia oplaty za prawo do skorzystania z ww. mozliwosci
w wysokosci [...] EUR za m?2. Wysoko$¢ oplaty z tego
tytutu wynosi nie wigcej niz [...].

Obie umowy zawieraja klauzule, zgodnie z ktéra grunty
— niezaleznie od faktu, czy DHL skorzysta z zagwaran-
towanej w umowie mozliwosci, czy tez nie — nie moga
by¢ wynajmowane konkurentom, rynkowym DHL. W
klauzuli wyraZznie wymieniono przedsi¢biorstwa [...]
oraz [...].

2.2.3. Porgczenie

Poreczenie zapewnia, Ze w okresie obowigzywania
umowy ramowej port lotniczy w Lipsku bedzie dyspo-
nowal wystarczajacg iloscia Srodkow finansowych, a
ponadto zobowiazuje kraj zwiazkowy Saksonia do zabez-
pieczenia roszczefi odszkodowawczych w wysokosci do
[...] EUR, na wypadek niemoznosci wykorzystania przez
DHL portu lotniczego zgodnie z planem. W odrdznieniu
od umowy ramowej, w ktérej Flughafen Leipzig oraz
MFAG udzielajg DHL nieograniczonej gwarancji, w
ramach tego porgczenia DHL moze zazadaé od kraju
zwigzkowego Saksonia odszkodowania jedynie w wyso-
kosci nie wyzszej niz [...] EUR. Roszczen odszkodowa-
wezych przekraczajacych kwote [...] EUR dochodzi¢
mozna jedynie od Flughafen Leipzig oraz MFAG. Porg-
czenie nie ma mocy prawnej do momentu zatwierdzenia
go przez Komisje.
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2.3. Pierwsza ocena Komisji

2.3.1. Istnienie pomocy paristwa

2.3.1.1. Wkiad kapitatowy

Odnoszac si¢ do kosztéw budowy nowego pasa potud-
niowego, Komisja poczatkowo wyrazala opini¢, ze
dochody z inwestycji w budowe nowego pasa startowego,
jakie osiggnie Flughafen Leipzig, powinny by¢ wystarcza-
jace do pokrycia (co najmniej) kosztéw przyrostowych i
zapewnienie odpowiedniego wkladu w koszty stale istnie-
jacej infrastruktury. W oparciu o biznesplan przedtozony
przez Niemcy Komisja doszla jednak do tymczasowego
wniosku, ze oczekiwany wzrost dochodéw z eksploatacji
nowego pasa poludniowego nie pokryje kosztéw przy-
rostowych, w zwigzku z czym przedmiotowa inwestycja
stanowi pomoc panstwa.

2.3.1.2. Umowa ramowa

W decyzji 0 wszczeciu postgpowania ustalono, ze DHL
uzyskaloby pomoc pafistwa w przypadku, gdyby przed-
sigbiorstwo Flughafen Leipzig zaoferowalo mu bardziej
korzystne warunki umowy niz przedsi¢biorstwo
prywatne. Prywatny operator portu lotniczego oczeki-
walby w takim przypadku, ze dochody z inwestycji w
budowe nowego pasa startowego beda wystarczajace do
pokrycia (co najmniej) kosztéw przyrostowych, a takze
zapewnig odpowiedni wklad w koszty stale istniejacej
infrastruktury oraz odpowiednig stope zwrotu z zainwes-
towanego kapitatu, odpowiadajaca ryzyku przyjetemu w
umowie ramowej.

W decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono, Ze
oczekiwany wzrost dochodow z tytulu eksploatacji
nowego pasa potudniowego nie pokryje nawet kosztéw
przyrostowych, a w 2006 r. doprowadzi do strat w prze-
plywie $rodkéw w wysokosci okolo [...] EUR (zob.
motyw 70 decyzji o wszczeciu postepowania). W
zwigzku z tym Flughafen Leipzig nie byloby w stanie
sfinansowac z wlasnych dochodéw ryzyka, jakie przedsie-
biorstwo to przyjelo na siebie w ramach umowy
ramowe;j.

W decyzji o wszczeciu postgpowania wyrazono zatem
powazng watpliwo$¢, czy prywatne przedsigbiorstwo:

a) zgodziloby si¢ na oplaty lotniskowe oraz umowg
najmu, z ktérych nie byloby w stanie pokry¢ nawet
kosztéw przyrostowych pasa poludniowego;

b) podjeloby w ramach umowy ramowej zobowigzania
obnizajace oczekiwang rentowno$¢ operacji w portach
lotniczych;

¢) zawarloby umowy najmu, ktére nie wydaja si¢ zgodne
z lokalnymi uwarunkowaniami rynkowymi i ktére
ograniczajg mozliwosci w zakresie prowadzenia dzia-
falnosci gospodarczej.

(29)

(30)

(31)

2.3.1.3. Poreczenie

Jezeli chodzi o porgczenie, w decyzji Komisji o wszczeciu
postepowania stwierdzono, ze warunki komunikatu
Komisji o zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu WE do
pomocy panstwowej w formie gwarangji () (zwanego
dalej ,komunikatem w sprawie gwarancji’), w ktérym
okreslono, w jakich okolicznosciach gwarancja nie
stanowi pomocy pafistwa, nie zostaly spelnione. Istnieje
m.in. wymég, aby podmioty mogly uzyska¢ gwarancje
bez interwencji panstwa na rynku finansowym oraz aby
za udzielenie gwarancji wniesiono rynkowa oplate.
Zasada ta obowiazuje takze po opublikowaniu nowego
obwieszczenia Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i
88 Traktatu WE do pomocy pafistwa w formie
gwarancji (°) z roku 2008, ktére weszlo w zycie z dniem
20 czerwca 2008 r. i w ktérym ponownie zawarto
wspomniane warunki.

W przedmiotowej sprawie zaden z tych warunkéw nie
zostal spelniony. Jak wynika z informacji przedstawio-
nych przez Niemcy, Flughafen Leipzig bezskutecznie
zabiegalo u prywatnych instytucji finansowych o zabez-
pieczenie ryzyka, ktore zostalo ostatecznie uwzglednione
w poreczeniu (). Z informagji tych wynika ponadto, ze
ani przedsigbiorstwo DHL, ani tez port lotniczy nie
zostaly zobowigzane do wniesienia oplaty rynkowej lub
tez innej naleznosci z tytulu przejecia ryzyka przez kraj
zwigzkowy Saksonia.

2.3.2. Zgodnos¢ pomocy pafistwa ze wspdlnym rynkiem

2.3.2.1. Zgodno$§¢ wkiadu
wspOélnym rynkiem

kapitalowego ze

Komisja stwierdzita poczatkowo, ze inwestycja kraju
zwigzkowego Saksonia, obejmujaca przekazanie na rzecz
Flughafen Leipzig wkladu kapitalowego przeznaczonego
na budowe nowego pasa poludniowego, stanowi pomoc
panstwa. Jak wynika z komunikatu Komisji pt. Wytyczne
wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych
i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przed-
siebiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych
portéw lotniczych (¥) (zwane dalej ,wytycznymi z
2005 r."), zgodno§¢ przedmiotowej pomocy nalezy
zweryfikowal na podstawie art. 87 ust. 3 Traktatu WE
oraz praktyki decyzyjnej Komisji.

2.3.2.2. Zgodno$§¢ pomocy dla DHL ze

wsp6lnym rynkiem

Komisja zwrécita uwage na fakt, ze wydala juz jedna
decyzje¢ w sprawie udzielenia pomocy dla inwestycji DHL
w nowe europejskie centrum logistyczne na terenie portu
lotniczego w Lipsku (N 608/03). Komisja zatwierdzita w
dniu 20 kwietnia 2004 r. maksymalng intensywnos¢
pomocy regionalnej dla tej inwestycji w wysokosci 28 %
zgodnie z wielosektorowymi ramami pomocy regionalnej
na rzecz duzych projektéw inwestycyjnych z 1998 r., w
zwigzku z czym kraj zwigzkowy Saksonia przyznal DHL
pomoc w wysokosci 70,8 min EUR.

Dz.U.C155220.6.2008,s. 10.
Pismo Niemiec z dnia 21 lipca 2006 1., s. 7.
Dz.U.C31229.12.2005,s. 1.
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(32) Poniewaz Komisja zatwierdzila juz maksymalng inten- (37)  Ostateczna decyzja w sprawie specyfikacji dla renowacji
sywno$¢ pomocy regionalnej w wysokoSci 28 %, pasa poludniowego zostala wydana w dniu 4 listopada
wszystkie inne formy pomocy panstwa, ktore moga 2004 1. Decyzja ta byla konsekwencja dlugiej, sformalizo-
zostal przyznane DHL na mocy poreczenia lub umowy wanej 1 zlozonej procedury planowania. W tym
ramowej nie mogg zostaé uznane za zgodne ze momencie trwaly juz prace przygotowawcze budowy, np.
wspélnym rynkiem. wstepne badania archeologiczne podloza, prace nad
zmiang przebiegu pasa, a takze wykup dodatkowych
gruntow.
3. STANOWISKO NIEMIEC (38)  Rozbudowa lotniska jest zgodna z planem rozwoju kraju
zwigzkowego Saksonia z grudnia 2003 r. Jednym z
. . aznie okreSlonych celow w tresci przedmiotowego
3.1. Pomoc dla portu lotniczego w zwigzku z rozbu- ‘gﬂ;u jest bowiemyoptymalizacja system% pasow startgo-
dowy infrastruktury wych i ladowisk. Zastosowanie $rodkéw dostosowa-
wezych jest niezbedne w szczegdlnosci w odniesieniu do
. . dlugoséci oraz przebiegu pasa poludniowego, a takze w
3.1.1. Kontekst rozbudowy portu lotniczego w Lipsku odrzlgiesieniu do Izlrzqdzgﬁ (?o obsFiugi nazierr?nej frachtu.
(33)  Niemcy poinformowaly, ze port lotniczy w Lipsku stuzyt . L o .
pierwo};rge jako lotnis}lz,o wolj)skowe, wygosaioltole w jede};l (39)  Niemcy utrzymujg, ze jeszcze przed podjfggxaem powyz-
1 : . Co s szych decyzji obserwowano rosngce zainteresowanie
pas startowy, znajdujacy sie w miejscu dzisiejszego pasa h dsiebiorstw branzv lotmiczel portem. lotni
poinocnego. W 1960 r. jako drugi pas startowy dobudo- zhanyc LPrZIi s!t;kmrs Wk ranzy: 'otncze) glor em fotni-
wano pas potudniowy. Pas ten wraz z pasem pSinocnym czym w LIpSKU Jako atrakcyjiym miejscem dia Inwestyci
: ) / . tudniowy zostalby zatem zbudowany takze
utworzyl litere V. System paséw ulozonych w litere V nowy pas pg b Dg]}_, ; Yz I ; Y
zostal skonstruowany ze wzgledu na wojskows strukture I;voyvczas, gdyby DU nie przeniosto swojego centrum
. ; X o P ogistycznego do Lipska. Takze fakt, ze umowa ramowa
przestrzeni powietrznej NRD. Polozenie obu paséw nie iedzv DHL Fluchafen Leipzi 1
bylo zgodne ani z wymogami ekologicznymi, ani tez goml‘? Zy dni 201raz us! aze(r)loselpélg Z(c)ls§a§ Z(ielwart_a
meteorologicznymi. System ten nie zapewnial korzyst- ogleéo W dmu 21 wrzesnia ) - d.orvo 2, zle. gcyZ)j
nych warunkéw startu i ladowania, a drogi powietrzne 01 U ovxlslle;ILnowego pasa zostaia podjeta miezaleznie o
przebiegaly nad gesto zaludnionymi terenami péinoc- planow :
nego Lipska i potudniowego Halle.
(34 Okolo 1980 r. na pasie poludniowym pojawily sie o
pierwsze uszkodzenia, ktére negatywnie wplywaly na 3.1.2. Istnienie pomocy
realizacje operacji lotniczych. W celu usuniecia tych
defektéw pas pokryto nowa nawierzchnig betonows. Na
poczatku lat 90. stalo si¢ oczywiste, Ze zabiegi te nie byly (40) Niemcy nie zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem Komisji, ze
wystarczajace —  peknigcia w  nowej  warstwie przepisy o pomocy paistwa stosuje si¢ zaréwno w odnie-
nawierzchni doprowadzily do powstania obszernych sieniu do eksploatacji, jak i do budowy infrastruktury
Wykruszeﬁ na kraw@dziach pasa oraz Znacznych przemie- regionalnych pOI‘téW lotniczych. Zdaniem Niemiec inwes-
szczeh Wzd}uinych na kraticach obu pas(’)w. Powstale w tycja w infrastruktur@ nie stanowi dzialalnosci gospodar—
ten sposob wypietrzenia stanowily powazne zagrozenie czej, ale jest srodkiem polityki gospodarczej i regionalnej.
dla bezpieczenistwa lotéw i wymagaly nieproporcjonalnie W zwigzku z tym nie mozna uzna¢ portéw lotniczych za
wysokich nakladéw na utrzymanie paséw startowych. ,,przedsi(;biorstwa” w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu
WE. Powyzszy wniosek ma szczegélne znacznie dla
lotnisk regionalnych, ktére podjely wysitek majacy na
(35) Po zjednoczeniu Niemiec opracowano generalny plan celu uzyskanie takiego natezenia ruchu pasazerskiego,
rozbudowy portu lotniczego w Lipsku i przeksztalcenia ktére umozliwi tym podmiotom prowadzenie rentownej
w lotnisko cywline. Plan ten przewidywal utworzenie dziatalnosci.
systemu opartego o dwa pasy startowe. W 1994 r. przy
udziale Federalnego Ministerstwa Transportu, kraju
zwigzkowego ~ Saksonia oraz  kraju  zwigzkowego (41) Niemcy podwazaja opinie Komisji takze w zakresie
Saksonia-Anhalt utworzono zesp6t ekspertéw, ktory miat wykladni wyroku w sprawie Aéroports de Paris (°), przyta-
nadzorowal rozbudowe infrastruktury lotniska. Zespot czajac przy tym trzy argumenty: Po pierwsze, z wyroku
mial przede wszystkim zbada¢, czy istniejacy pas potud- Trybunatu Sprawiedliwosci Wspdlnot Europejskich nie
niowy powinien zostal odnowiony przed budowa wynika, ze art. 87 Traktatu WE w nalezy interpretowac
nowego pasa pélocnego. w Swietle art. 82 Traktatu WE. Po drugie, wyrok nie doty-
czyl — jak w przypadku portu lotniczego Lipsk/Halle —
budowy ogdlnie dostepnej infrastruktury, lecz eksploa-
(36)  Decyzja o budowie systemu paséw réwnoleglych zapadla tacji lotnisia. Po trzecie, przedmiotowa decyzja dotyczy

w 1997 r. Pierwszy krok, jakim byla budowa nowego
pasa pélnocnego, zostal wykonany bezzwlocznie. Podjeto
wowczas Srodki, ktorych celem bylo umozliwienie reali-
zacji operagji lotniczych na dwéch pasach; srodki te doty-
czyly na przyklad wzajemnego dopasowania paséw do
kolowania oraz dostosowania wysoko$ci pasa péinoc-
nego. Ostatnim etapem realizacji dlugoterminowego
programu rozbudowy lotniska bylo rozpoczecie w
2002 r. prac nad szczegblowymi planami budowy
nowego pasa poludniowego. Pas poludniowy mial zostaé
odnowiony, a jego polozenie miato zmieni¢ si¢ o 20°.

duzego lotniska migdzynarodowego, ktdrego sytuacja
gospodarcza rézni si¢ znacznie od uwarunkowan, w
jakich funkcjonuje lotnisko regionalne. Powszechnie
wiadomo, ze w przypadku finansowania infrastruktury
lotnisk regionalnych srodki prywatne nie stanowig realnej
alternatywy dla finansowania ze $rodkéw publicznych.

() Wyrok Sadu Pierwszej Instancji Wspdlnot Europejskich z dnia

12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98, Rec. 2000, s. [1-3929; utrzy-
many w mocy w postepowaniu odwolawczym wyrokiem Trybunalu z
dnia 24 pazdziernika 2002 r., C-82/2001, Rec. 2002, 5.1-9297.
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(42) Niemcy twierdza, ze budowa pasa poludniowego nie panstwa. Zasada ta dotyczy takich dziedzin jak: bezpie-

(43)

(44)

(45)

(46)

powinna by¢ oceniana w $wietle wytycznych z 2005 .,
zgodnie z ktérymi dzialalno$¢ operatoréw portéw lotni-
czych objeta jest przepisami o pomocy panstwa, lecz
inwestycja ta podlega raczej ocenie zgodnie z wytycz-
nymi Komisji odnosnie do stosowania art. 92 i 93 Trak-
tatu WE oraz art. 61 porozumienia EOG w odniesieniu
do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (1% (zwanymi
dalej ,wytycznymi z 1994 r.”), w ktdrych stwierdza sie co
nastepuje: ,Realizacja projektéw infrastruktury (portéw
lotniczych [...]) stanowi dzialanie w ramach ogélnej poli-
tyki gospodarczej, do kontroli ktérego Komisja nie jest
uprawniona na mocy postanowien Traktatu dotyczacych
pomocy panstwa.”. Niemcy twierdzg,ze stosowanie w
niniejszej sprawie wytycznych z 2005 r. naruszaloby
zasadg niedzialania prawa wstecz, a motyw 85 wytycz-
nych z 2005 r. potwierdza, ze dokument ten stosuje si¢
dopiero od daty jego opublikowania w Dzienniku
Urzgdowym (9 grudnia 2005 r). Poniewaz decyzja o
finansowaniu budowy infrastruktury zostala podjeta
przed ta datg, obowiazuja poprzednie wytyczne.

Ponadto negatywna decyzja Komisji naruszataby zdaniem
Niemiec zasade uzasadnionych oczekiwan. Racjonalnie
dzialajacy operator portu lotniczego nie oczekiwalby, ze
finansowanie infrastruktury regionalnego portu lotni-
czego ze $rodkéw publicznych zostanie poddane ocenie
na podstawie przepiséw o pomocy pafistwa. Ocena taka
zostala po raz pierwszy podjeta na mocy decyzji Komisji
w sprawie niemieckich lotnisk regionalnych oraz portu
lotniczego w Antwerpii (') z 2005 r., ktére zostaly
wydane juz po podjeciu decyzji o budowie nowego pasa
potudniowego w porcie lotniczym w Lipsku.

Ponadto Komisja w decyzji w sprawie Flughafen Berlin
Schonefeld (') (C 27/07) uznala, ze wyrok w sprawie
Aéroports de Paris dotyczy jedynie eksploatacji (fuZego
lotniska migdzynarodowego. W decyzji w sprawie Flug-
hafen Berlin-Schonefeld sama Komisja zaznaczyla wyraznie,
ze wytyczne z 2005 r. rozszerzaja zakres zastosowania
tego podejScia na wszystkie typy portéw lotniczych.
Rozszerzenie zakresu stosowania przepiséw o pomocy
panstwa nie opiera si¢ zatem na orzecznictwie, lecz na
umotywowanej politycznie decyzji Komisji z 2005 r.,
ktéra w zwigzku z tym nie moze by¢ stosowana z moca
wsteczna.

Podsumowujac, Niemcy wykazujg, jakoby nie istnial
zaden beneficjent pomocy paristwa, jesli panstwo przeka-
zaloby kompetencje do eksploatacji infrastruktury orga-
nowi, ktérego jedynym zadaniem byloby zarzadzanie
takg infrastrukturg.

W przypadku gdyby Komisja nie podzielia tej argumen-
tacji, Niemcy wskazuja na fakt, ze zgodnie z wytycznymi
z 2005 r. finansowanie dzialan wchodzacych zwykle w
zakres kompetencji panstwa, w ramach jego prerogatyw
wladzy publicznej, nie podlega przepisom o pomocy

(% Dz.U.C350210.12.1994,s. 5.
(") Decyzja z dnia 19 stycznia 2005 r., N 644i/02 — niemieckie lotniska

regionalne, Dz.U. C 126 z 25.5.2005, s. 12; decyzja z dnia 20 kwietnia
2005 r., N 355/04 — port lotniczy w Antwerpii, Dz.U. C 176 z
16.6.2005,s. 11.

(') Decyzja z
Berlin-Schonefeld.

dnia 10 lipca 2007, C 27/07 — Flughafen

(47)

(49)

(50)

(51)

czefistwo, zarzadzanie ruchem lotniczym, policja, stuzby
celne, lotnictwo etc. (zob. sekcja 3.1.4).

Zgodnie z nowa polityka Komisji w zakresie pomocy
panstwa operatorem portu lotniczego i jednoczesnie
beneficjentem pomocy moze by¢ przedsicbiorstwo w
rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE. Jednocze$nie
jednak uznaje si¢ operatora portu lotniczego za ,wlasci-
ciela infrastruktury”, ktéry na mocy umowy ramowej
przyznaje pomoc DHL. Zdaniem Niemiec te dwie funkcje
wzajemnie si¢ wykluczaja.

3.1.3. Zastosowanie zasady prywatnego inwestora

Niemcy twierdza, ze w niniejszej sprawie stosuje si¢ wyla-
czenie ustanowione na mocy wytycznych z 1994 r,
wskutek czego nie istniejg przestanki do oceny sprawy
zgodnie z zasadg prywatnego inwestora. W przypadku
gdyby Komisja byla innego zdania, Niemcy rozpoczynaja
badanie trzech scenariuszy na zgodnos¢ z zasa£; prywat-
nego inwestora:

1) status quo;

2) rozbudowa z zalozeniem, ze DHL nie zdecyduje si¢
na lokalizacje centrum dystrybucyjnego w porcie
lotniczym w Lipsku; oraz

3) rozbudowa z zalozeniem, ze DHL zdecyduje si¢ na
lokalizacje centrum dystrybucyjnego w porcie lotni-
czym w Lipsku.

W trakcie badania nalezy zatem uwzgledni¢ stan prawny
obowigzujacy w dniu 9 grudnia 2005 r., kiedy to weszly
w zycie wytyczne z 2005 r., a nie decyzj¢ Rady Nadzor-
czej z dnia 4 listopada 2004 r. Nalezy zatem zadal
pytanie, czy prywatny inwestor, $wiadomy informacji
opublikowanych w dniu 9 grudnia 2005 r., podtrzymaltby
decyzje o budowie drugiego pasa startowego czy tez
utrzymalby status quo.

Kalkulacje Niemiec przedstawione w motywach 55 i 56
opierajg sie¢ na wyliczeniach sporzqcfrz‘gnych przez
Komisje w momencie wszczecia postepowania, a takze
na zdyskontowanej wartosci przedsiebiorstwa na koniec
obowigzywania umowy (2042 r.). W wyliczeniach tych
uwzgledniono réznic¢ pomiedzy inwestycjami poczynio-
nymi przed dniem 9 grudnia 2005 r. i po tej dacie.

Status quo: uzytkowanie jednego pasa startowego jest
uzaleznione od operacji lotniczych realizowanych na
drugim pasie, co pocigga za sobg nastepujace konsek-
wencje: przykladowo dla pasa potudniowego obowigzuje
ograniczenie wagi do 30 t, maksymalna liczba operacji
lotniczych na godzing wynosi zatem 38-42 (okolo
30 000  operagji  lotniczych  rocznie),  przy
jedynie 60 miejscach postoju samolotow.
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(52)  Rozbudowa z zatozeniem, ze DHL nie zdecyduje si¢ na lokali- ogllnego) zostala ustalona przez odpowiednie

(53)

(54)

(55)

zacje centrum dystrybucyjnego w porcie lotniczym w Lipsku:
Niemcy twierdza, ze nawet gdyby przedsigbiorstwo DHL
nie podjelo decyzji o lokalizacji sortowni na terenie portu
lotniczego w Lipsku, to lotnisko i tak musialoby zwick-
szy¢ swoja przepustowo$é, aby poradzi¢ sobie ze zwigk-
szonym tonazem ladunkéw lotniczych oraz obstuzyé
wiekszg liczbe nocnych lotéw, wynikajaca ze spodziewa-
nych ograniczen w tym zakresie w porcie lotniczym we
Frankfurcie nad Menem. Szacuje sig, Ze do 2012 r. tonaz
fadunkéw lotniczych wzro$nie o 300 000 t. Odpowiada
to jednej czwartej tacznego tonazu fadunkéw obstugiwa-
nych w porcie lotniczym we Frankfurcie nad Menem,
przy czym nie uwzglednia si¢ w tym przypadku prze-
sylek przewozonych w lukach maszyn pasazerskich (w
odniesieniu do ktérych nie stosuje si¢ przepisow dotycza-
cych ograniczen w lotach nocnych). Ze wzgledu na ogra-
niczenia przepustowosci innych portéw lotniczych,
nalezy spodziewal si¢, ze w latach 2013-2018 port
lotniczy w Lipsku bedzie musial obstuzy¢ dodatkowo
100 000 t tadunkéw lotniczych w ciagu roku. Natomiast
po 2019 r. dynamika wzrostu tonazu ladunkéw lotni-
czych bedzie mniejsza i wyniesie prawdopodobnie ok.
3% w skali roku. Powyzsze obliczenia to ostrozne
szacunki, sporzadzone na podstawie ekspertyzy Prog-
TransAG (). Zgodnie z tg ekspertyza dynamika wzrostu
na rynku przesylek ekspresowych bedzie ksztaltowad sie
na poziomie 8-10 % w skali roku.

Rozbudowa z zalozeniem, ze DHL zdecyduje sig¢ na lokalizacje
centrum dystrybucyjnego w porcie lotniczym w Lipsku: w przy-
padku realizacji scenariusza rozbudowy we wspdlpracy z
DHL uwzglednia si¢ w szczegdlnosci konsekwencje
zmiany lokalizacji podmiotu obstugujacego centrum
dystrybucyjne przesylek ekspresowych na teren portu
lotniczego w Lipsku, poczawszy od 2008 r. Powyzszy
scenariusz nalezy okreslaé jako ostrozny, poniewaz realis-
tyczny scenariusz posredni przeklada si¢ na znacznie
lepsze wyniki. Réznice miedzy poszczegdlnymi scenariu-
szami rozbudowy widoczne sa przege wszystkim na
etapie poczatkowym. Podpisanie umowy z DHL spowo-
duje znacznie bardziej dynamiczny wzrost obrotéw portu
lotniczego.

Wszystkie scenariusze zakladaja takie same naklady na
rozbudowe pasa poludniowego, niezaleznie od decyzji
DHL i zwigzanego z nig Wwczesniejszego Wwzrostu
obrotéw. Réznica dotyczy jedynie inwestycji dodatko-
wych w budowe rampy do przeladunku przesylek lotni-
czych, ktérych realizacja w ramach scenariusza ,Rozbu-
dowa bez udzialu DHL” nie jest przewidziana przed
2012 r. Inwestycje te beda realizowane w zaleznosci od
konkretnych potrzeb w zakresie przepustowosci.

Celem dokonania poréwnania wysokosci przeplywow
pienigznych z réznych okreséw, Niemcy uwzglednily w
obliczeniach stosowang stope dyskontowa w wysokosci
6,5 % (nominalna stopa dyskontowa 7 % naliczona po
uwzglednieniu stopy inflacji). Wysokos$¢ stopy dyskon-
towej zostala ustalona zgodnie z modelem wyceny
aktywéw kapitalowych (Capital Asset Pricing Model,
zwanym dalej ,CAPM”). Model ten opiera si¢ na nastepu-
jacych zalozeniach:

a) na koniec 2005 r. zysk z inwestycji bezpiecznych w
niemieckie papiery dtuzne wynidst 3,75 %;

b) premia za ryzyko rynkowe (nizszego narzutu kapita-
fowego lub wariancji dochodéw w portfolio rynku

(") Opinia zaméwiona przez wlasciwe organy Niemiec w ramach proce-
dury zatwierdzania budowy pasa potudniowego.

(56)

zrodla (**) na okoto 5 %;

) zwigzek pomiedzy ryzykiem rynkowym a ryzykiem
okreslonej inwestycji okresla si¢ jako ,beta” ([g,) W
oparciu o raport PricewaterhouseCoopers Niemcy
przyjmuja, ze czynnik beta dla lotnisk regionalnych
wynosi 0,65;

d) w kalkulacjach uwzgledniono stope inflacji w wyso-
kosci okoto 0,5 % (©°).
Tabela 1

Poréwnanie scenariuszy ,Status quo”, ,Rozbudowa bez
udzialu DHL” oraz ,Rozbudowa przy udziale DHL”

(w tysigcach EUR)
1) ) B |6—1]|B—2
Roz- Roz-
budo- | budo-
Status | we| Réz- | Réz
U0 | ydzia- u%ziZ— nica nica
tu le
DHL DHL
EBITDA 20062042 | [.0 | .1 | .1 | .1 | [..]
Koszty inwestycji | [...] [...] [...] [...] [...]
2006-2042
Zdyskontowana [...] [...] [...] [...] [...]
warto$¢ przedsiebior-
stwa na  koniec
obowiazywania
umowy
Suma [..] | [-] [...] [...] [...]

Niemcy twierdza, Ze scenariusz ,status quo” nalezy skory-
gowal w taki sposob, aby mozna bylo uwzgledni¢ zobo-
wiazanie do zakupu oraz zobowigzania likwidacyjne. Port
lotniczy podjat zobowigzania w tacznej wysokosci 108,3
mln EUR, nalezne takzie w przypadku wstrzymania
budowy. Ponadto powrét do ,status quo” wymagalby
podjecia dziatan rozbidrkowych, ktérych koszt szacuje sig
na 100 mln EUR.

Tabela 2
Poréwnanie scenariuszy ,Status quo” i ,Rozbudowa przy

udziale DHL” z uwzglednieniem zobowijzania do zakupu
oraz zobowigzan likwidacyjnych

(w tysigcach EUR)
1) ) 2—1
Rozbudo-
Status quo zzzg;lzey Réznica
DHL

EBITDA 2006-2042 [...] [..] [..]
Koszty  inwestycji w [...] [...] [...]
latach 2006-2042
Zdyskontowana warto$¢ [...] [...] [...]
przedsigbiorstwa na
koniec  obowiazywania
umowy
Zobowigzanie zakupu [...] [...] [...]
Zobowigzania [...] [...] [...]
likwidacyjne
Suma [...] [...] [...]

(") E. Dimson, P. Marsh, M. Staunton, Handbook of investments: Equity risk

premium, t. 1, rozdz. 10, 2007.
(") Metoda amortyzacji (realna stopa dyskontowa) = [zysk bezpieczny +

(stawka za ryzyko rynkowe x )] — stopa inflacji.
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(57) W piSmie z dnia 9 kwietnia 2008 r. Niemcy poinformo- (EUR)
waly Komisj¢, ze w wyliczeniach podjetych w zwigzku z Lo kwvora ] Rozbudo- | Rozbudo-
zasadg prywatnego inwestora ujeto koszty inwestycji oraz e b‘é’z‘”f‘egzlz;esstzg‘vy Status quo | Wa bez wa przy
realizacji $rodkow bezpieczenstwa, ktore wchodzg w latach 30062042 q udziatu udziale
zakres zadan dotyczacych bezpieczenstwa i porzadku DHL DHL
publicznego. W zwigzku z tym powyzsze koszty nie s3,
zdaniem Niemiec, objete przepisami w zakresie kontroli Punkt kontrolny 1 (-] (-] [--]
pomocy pafistwa. Przedmiotowe koszty nie mogag by ) )
zatem uwzglednione w przedstawionym obliczeniu. System kontroli bezpie- [-..] [-..] L]
czefistwa
System kontroli dostepu — [...] [...]
Tabela 3 do sektora potudnio-
wego
Poréwnanie scenariuszy ,Status quo”, ,Rozbudowa bez
udzialu DHL” oraz ,Rozbudowa przy udziale DHL” po Zinteorowane  centrum [.] [.] L]
odliczeniu kosztéw inwestycji i realizacji zwigzanych z g
ot A . 7 kontroli
podjeciem $rodkéw bezpieczenistwa
(w tysigcach EUR) Wyposazenie — zintegro- [...] [...] [...]
wanego centrum
1) @ G) kontroli
Rozbudo- | Rozbudo- —_—
Stat ‘?Vza gezo V(V)j piz; Monitoring sektora — [...] [...]
atus quo udziatu udziale potudniowego
DHL DHL
Pomieszczenie granicznej — [...] [...]
EBITDA 2006-2042 [...] [...] [...] kontroli weterynaryjnej
ﬁ‘g;?ﬁyzooigf’zegayzqi w [--] [--] [--] Srodki przeciwpozarowe [...] [...]
Zdyskontowana warto$¢ [--.] [.-] [.-] Tymczasowa  jednostka - [--] [--]
przedsiebiorstwa na strazy pozarne] sektora
koniec  obowiazywania potudniowego
umowy
Sprzet przeciwpozarowy [...] [...] [...]
Suma [...] [...] [...] i ratowniczy
Bezpieczeristwo eksploatacji [...] [...]
3.1.4. Dzialalno$¢ niekomercyjna
Bezprzestojowe  Zrodla — [...] [...]
(58) Niemcy podtrzymuja wprawdzie swoja opini¢, ze finan- energii (USV) rampa 4[5

sowanie rozbudowy pasa poludniowego portu lotniczego
w Lipsku jest elementem polityki gospodarczej, ktéra jako
calos¢ nie podlega przpisom w zakresie kontroli pomocy
panstwa, lecz jednoczesnie przekazaly Komisji informacje
o inwestycjach zrealizowanych w ramach kontrolowa-
nego dzialania. W opinii Niemiec przedmiotowe inwes-
tycje dotycza takich dziedzin jak: bezpieczefistwo, zarza-
dzanie ruchem lotniczym, policja, stuzba celna, lotnictwo
etc. (zob. tabela ponizej). Inwestycje te zostaly opisane w
motywach 58-69.

Tabela 4

Inwestycje w Srodki bezpieczefistwa w latach 2006-2042
w euro (warto$¢ nominalna)

(EUR)
i k . " Rozbudo- | Rozbudo-
3czna kwota aneStijl w wa bez Wa DIz
srodki bezpieczenistwa w | Status quo dziaty dp' ly
latach 2006-2042 “OHL “OHL.
Bezpieczeristwo publiczne [...] [...]
Ogrodzenie — [...] [...]
Ulica przylegajaca do — [...] [...]
ogrodzenia
Punkt kontrolny 2 — [...] [...]
Punkt kontrolny 4 — [...] [...]

Bezprzestojowe  zrodla — [...] [...]
energii (USV) sektory

potudniowy i zachodni

Bezprzestojowe  zrodla — [...] [...]
energii (USV) sektory

potudniowy i wschodni

Stacja elektroenerge- — [...] [...]
tyczna

Kabel  wysokiego i
niskiego napiecia  dla
niemieckiej shuzby
meteorologicznej Deut-
scher Wetterdienst
(DWS)

Kabel  wysokiego i
niskiego napiecia  dla
zarzadu ruchu lotniczego
Deutsche  Flugsicherung
(DFS)

Oswietlenie

Oswietlenie pasa potud-
niowego

Oswietlenie nowej rampy

Lacznie
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(59) Oprécz inwestycji w  przedmiotowych —dziedzinach (62) Operator portu lotniczego musi przedsiewzig¢ Srodki
Niemcy zwracajg takze uwage na biezace koszty eksploa- bezpieczefistwa, okre$lone programem bezpieczeristwa
tacji (materialowe i osobowe). W zwiazku z tym wska- lotnictwa cywilnego zgodnie z art. 5 ust. 4 rozporzg-
zuje si¢ na wytyczne z 2005 r., zgodnie z ktérymi ,dzia- dzenia (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i
fania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa, Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajacego wspolne
w ramach jego prerogatyw wiladzy publicznej” z reguly zasady w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nie podlegaja zastosowaniu wytycznych (zob. motywy 33 nego (*%) oraz zglosi¢ je do zatwierdzenia organom wias-
i 54 wytycznych). Niemcy dokonaly zatem potracenia ciwym w sprawach bezpieczenstwa lotniczego. Operator
dochodow uzyskanych z tytulu z oplat za zapewnienie portu lotniczego jest zobowigzany zastosowaé Srodki
bezpieczenistwa zgodnie z § 8 ust. 3 niemieckiej ustawy przewidziane w zatwierdzonym programie bezpieczen-
o bezpieczenistwie lotow (Luftsicherheitsgesetz, zwanej dalej stwa lotnictwa cywilnego. Program bezpieczefistwa
,LuftSiG”). Oplaty te sa pobierane na lotnisku jako koszty lotnictwa cywilnego portu lotniczego w Lipsku zostat
kontroli pasazerow. zatwierdzony przez Departament Ruchu Lotniczego
Ministerstwa Gospodarki i Pracy Kraju Zwigzkowego
Saksonia w dniu 25 pazdziernika 2007 r. Aby wypehic¢
Tabela 5 zobowigzania wynikajace z przepiséw LuftSiG, port
lotniczy powolal wlasny departament bezpieczefistwa.
Koszty i dochody zwigzane z bezpieczefistwem eksploa- . . . L. )
tagi w latach 2006-2042 lacznie w euro (warto§é (63) Z uwagi na fakt, ze port lotniczy dopuscit obrét towa-
nominalna) rami pochodzacymi z krajéw trzecich w rozumieniu
dyrektywy Rady 97/78/WE z dnia 18 grudnia 1997 r.
(EUR) regléluf'(qcej orgagizacj(;h d kontrolli weterynaryjnej
) ) produktéw wprowadzanych do Wspdlnoty z panstw trze-
Koszzt{éz‘i)?i‘;;ysta@;ane . Rozbudo- Rvgﬁuri; cich (), na czas odprawy oraz ewentualnego sktado-
cksploatacji w latach S qUO |y dziahy udziale wania produktéw pochodzenia zwierzgcego, lub pobytu
2006-2042 facznie DHL DHL zwierzat na terenie portu lotniczego, lotnisko musi by¢
wyposazone W pomieszczenia granicznej kontroli
1) Koszty materialowe [...] [...] [...] weterynaryjne;j.
2) Koszty osobowe [...] [...] [...]
3) Amortyzacja [...] [...] [..] Srodki przeciwpozarowe
4) Pozostale kosaty [--] [--] L] (64)  Przepisy prawa zobowiazuja port lotniczy do utrzymy-
5) Suma datkéw  na L] L] L] wania w stanie gotow/o,éci strazy pozarnej oraz stuzb
bezpieczeztwo 1)42) ratowniczych. Obecno$¢ jednostek pozarnej i stuzb
+3)+4) ratowniczych stanowi jeden z warunkéw uzyskania
koncesji. W celu spelnienia wymogéw dotyczacych strazy
6) Oplaty za ushugi zwig- (] [.] ] pozarnej i stuzb ratowniczych, niezbedne bylo utwo-
zane 7 bezpieczeristwem rzenie odrebnej jednostki strazy pozarnej dla pasa potud-
niowego. W ten sposéb jednostki strazy pozarnej (%)
7) tacznie 5)-6) [.] [.] [.] znajdujg si¢ w zaréwno w pélnocnej, jak i poludniowej
czesci portu lotniczego w Lipsku.
Bezpieczetistwo publiczne
Bezpieczetistwo eksploatacji/dodatkowe systemy zaopa-
(60)  Urzadzenia oraz Srodki bezpieczefistwa spelniaja wymogi trzenia w energig elektryczng
stawiane operatorom portéw lotniczych zgodnie z prze-
pisami krajowymi, tj. LuftSiG oraz ustawa o ruchu lotni- (65 Port lotniczy musi réwniez dysponowal podwéjnym
czym (Luftverkehrsgesetz — LuftVG), a takze zaleceniami systemem zapewnienia dostaw energii elektrycznej. Ze
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego wz§l§du na zobowigzania regulacyjne odbywa si¢ to
(ICAO) odnosnie do S$rodkéw ochrony lotnictwa przy wylacznie przy wykorzystaniu bezprzestojowych Zrédet
planowaniu, budowie oraz  eksploatacji  portow energii. W tym celu w kazdym z trzech systeméw o$wiet-
lotniczych. leniowych pasa poludniowego zainstalowano dynamiczne
agregaty typu diesel.
(61)  Aby uniemozliwi¢ dostgp o0séb nieuprawnionych do
obszar6w lotniska obj(;tych OChI‘OI’lQ bezpieczeﬁstwa, (66) Zgodnie VA danymi przekazanymi przez Niemcy, w celu

wszystkie osoby, pojazdy oraz towary sg kierowane do
Eunktéw kontrolnych ~ wyposazonych w  bramki
ontrolne, urzadzenia rentgenowskie oraz reczne wykry-
wacze metali. Za pomocg systemu ochrony i nadzoru
reguluje si¢ i monitoruje dostgp do obszaréw lotniska
objetych ochrong bezpieczefistwa. Centrum kontroli jest
polaczone z systemem alarmowym (tj. alarmem przeciw-
pozarowym i centrum technicznym etc,) oraz systemem
kontroli dostepu (tj. systemem alarmowym urucha-
mianym na wypadek wilamania i rabunku, systemem
monitoringu etc.). Zmiana przebiegu nowego pasa potud-
niowego wymusita budowe ogrodzenia zewnetrznego
oraz dwéch dodatkowych punktéw kontrolnych (punkty
kontrolne 2 i 4).

zapewnienia zaopatrzenia w energi¢ elektryczng z
uwzglednieniem rezerw energetycznych oraz zagwaranto-
wania wydajnosci energetycznej systemu po przeniesieniu
na teren portu lotniczego w Lipsku oddzialéw innych
przedsi¢biorstw, konieczna byla rozbudowa systemu
energetycznego. W zwiazku z tym podjeto decyzje o
budowie stacji elektroenergetycznej, a warto$¢ tej inwes-
tycji oszacowano na kwote 5 mln EUR.

(%) Dz.U.L 35527 30.12.2002,s. 1.

() Dz.U.L24230.1.1998,s.9.
(*®) Jednostki strazy pozarnej dysponuja identycznym wyposazeniem

technicznym; po 15 latach uzytkowania inwestycje w nowe wyposa-
Zenie s3 niezbedne.
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(67)

(68)

(70)

(71)

Port lotniczy zmuszony byl réwniez ponies¢ wydatki (na
zakup kabla wysokiego i niskiego napigcia) zwigzane z
budowa pasa poludniowego, co bylo konsekwencja
obowigzkow wynikajacych z przepisow w  zakresie
bezpieczefistwa ruchu lotniczego (§ 27 lit. d) LuftVG)
oraz zobowigzai wobec niemieckiej stuzby meteorolo-
gicznej (Deutscher Wetterdienst) (§ 27 lit. f) LuftVG).

Oswietlenie nawigacyjne

Przepisy dotyczace oéwietlenia nawigacyjnego okresla
zalacznik 14 ICAO (*). W Niemczech dokonano transpo-
zydji tych przepiséw na poziom krajowy poprzez Wspélne
zasady Federacji i krajow zwigzkowych o oznakowaniu i oswiet-
leniu lotnisk, ktére mogg obstugiwaé ruch IFR. Port lotniczy
ponidst koszty instalacji os$wietlenia nawigacyjnego na
nowym pasie potudniowym.

Niemcy informuja, ze wobec planowanej budowy kolej-
nych ramp po 2010 r. niezbedne bedzie réwniez ich
wyFosazeme w odpowiednie systemy o$wietleniowe.

alezy réwniez uwzgledni¢ w tym kontekscie koszty
eksploatacji (zob. tabeﬁl 4).

3.1.5. Zgodnos¢ pomocy patistwa ze wspolnym rynkiem

Jesli Komisja doszlaby do wniosku, ze w przypadku
przedm10tow inwestycji ma miejsce pomoc panstwa,
Niemcy chcialyby zwréci¢ uwage na fakt, ze w rozu-
mieniu rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dnia
22 marca 1999 r. ustanawiajacego szczegblowe zasady
stosowania art. 93 Traktatu WE (*) inwestycje te
stanowia ,pomoc istniejacg”. Zatem ,pomoc, jaka zostala
uznana za pomoc istniejaca, poniewaz mozna stwierdzié,
ze w czasie gdy zostala wprowadzona w zycie nie stano-
wila pomocy, a w okresie p6Zniejszym stala si¢ pomoca
ze wzgledu na rozwdj wspolnego rynku”.

Ponadto Niemcy podnosza, ze modernizacja pasa potud-
niowego stuzy wspdélnemu interesowi w rozumieniu art.
87 ust. 3 Traktatu WE. Na poparcie swojego punktu
widzenia Niemcy przedstawiaja nastepujace argumenty: w
opinii Niemiec budowa nowego pasa potudniowego
poprawi integracje krajowych i miedzynarodowych
system6w transportowych i przyniesie regionowi korzysci
gospodarcze; przedsigbiorstwa miedzynarodowe, wyko-
rzystujgce do dystrybucji swoich produktéw przesylki
ekspresowe, moga zdecydowal si¢ na lokalizacje swoich
oddzialéow w regionie Lipsk/Halle. Lotnicze centrum
logistyczne juz przyciggneto do regionu przedsigbiorstwa
miedzynarodowe, w ktérych utworzono niezbedne w
regionie nowe miejsca pracy. Lotnicze centrum dystrybu-
cyjne przyczynia si¢ réwniez do tworzenia klimatu
korzystnego dla przedsiebiorstw i inwestycji, co z kolei
pozytywnie wplywa na poziom zatrudnienia. Opinia
Niemiec opiera si¢ na analizie autorstwa prof. dr Jiine-
manna, zgodnie z ktora lokalizacja sortowni przesylek
lotniczych po ukonficzeniu budowy lotniska w 2008 r.
zapewni w samych miastach Lipsk i Halle 3 500 bezpo-
Srednich oraz ok. 7 000 posrednich miejsc pracy. Wigk-
szo$¢ z nowo utworzonych miejsc pracy powstanie w
wyspecjalizowanych  przedsigbiorstwach,  ktére  ze
wzgledu na obecno$¢ centrum dystrybucyjnego zlokali-
zujg swoje oddzialy w regionie.

Budowa nowego pasa poludniowego ma by¢ takze
bardziej korzystna dla Srodowiska. Inwestycja ta ma
mianowicie ograniczy¢ przeloty nad gesto zaludnionymi

(") Zatacznik do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
(*) Dz.U.L83727.3.1999,s. 1.

(73)

(76)

terenami na pétnocy Lipska i potudniu Halle. Ta czesé
Lipska, ktéra polozona jest w okolicy lotniska oraz
centralnego punktu starego pasa poludniowego, jest w
sposéb szczegblny narazona na halas. Ze wzgledu na
rozny przebieg Sciezek podejscia i zejScia obu pasow, nad
tym wiasnie obszarem poziom halasu lotniczego jest
najwyzszy. Wyznaczenie nowego przebiegu pasa potud-
niowego przyczynitoby si¢ zatem réwniez do minimali-
zagji zanieczyszczenia Srodowiska na terenie gesto zalud-
nionych aglomeragji Lipska i Halle.

Ponadto przebieg starego pasa nie odpowiada najkorzyst-
niejszym  uwarunkowaniom  meteorologicznym  dla
startow i lagdowar. W ciagu calego roku, jak i w poszcze-
g6lnych miesigcach, dominuja tu wiatry poludniowo-
zachodnie. Dlatego tez pomiedzy kierunkiem starego
pasa poludniowego a dominujagcym kierunkiem wiatru
wystepuje réznica wynoszaca ok. 20 stopni. Taki stan
rzeczy moze mieé negatywne skutki w przypadku wyste-
powania wiatréw bocznych. Nowy przebieg pasa starto-
wego jest zgodny z wymogami meteorologicznymi oraz
umozliwia w szczegélnosci wykonywanie operacji lotni-
czych przy wykorzystaniu instrumentéw zgodnie z kate-
gorig CAT 1II, co do tej pory nie byto mozliwe. Odlegtosé
2000 m pomiedzy pasami startowymi pozwala na wyko-
nywanie na nich niezaleznych operacji lotniczych.

Niemcy podkreslaja, ze wszystkie decyzje dotyczace
flanowama podejmowano z uwzglednieniem dlugotrwa-
ego popytu, specyficznych zalet portu lotniczego oraz
wzrostu znaczenia ruchu towarowego. Najwazniejszg z
tych zalet jest zezwolenie na realizacj¢ nieograniczonej
liczby nocnych lotéw na obu pasach startowych. Na
wielu lotniskach europejskich wprowadzono bowiem
znaczne ograniczenia dotyczace lotow nocnych. Srodki te
wplynely negatywnie na caly lotniczy ruch towarowy, a
w szczeg6lnoSci na transport przesylek ekspresowych.
Dzialalno$¢ centrum logistycznego jest natomiast w prak-
tyce mozliwa jedynie wowczas, gdy na lotniskach nie
obowigzujg Zadne ograniczenia dotyczace lotéw nocnych.

Z reguly jednak porty lotnicze, na ktérych nie obowia-
zuja tego rodzaju ograniczenia, potozone s3 w regionach
slabiej zaludnionych, gdzie brakuje infrastruktury umozli-
wiajacej realizacje transportu ladowego. Port lotniczy w
Lipsku ma natomiast t¢ zalete, ze dziki polaczeniom
kolejowym i drogowym dysponuje doskonalg siecig trans-
portowa. W opublikowanym w 2001 r. regionalnym
planie rozwoju zachodniej Saksonii przedstawiono
konkretne przedsigwzigcia, majace na celu rozwdéj infras-
truktury na obszarze tego kraju zwigzkowego. Zgodnie z
tym planem rozbudowa portu lotniczego powinna
wzmocni¢ pozycje regionu jako czedci sieci transportowej
w krajowym i migdzynarodowym ruchu towarowym.

Port lotniczy znajduje sie w miejscu, gdzie krzyzuja sie
dwie autostrady federalne, taczace lotnisko w kierunkach
potnoc-potudnie i wschéd-zachéd z najwazniejszymi
obszarami jego oddz1algrw nia. Sie¢ drogowa ma zostaé
uzupelniona poprzez budowe kolejnych gléwnych osi
transportowych, ktorych rozbudowa bedzie przebiegata
stosownie do postepéw prac nad rozbudowsa portu lotni-
czego. Port lotniczy dysponuje takze doskonalym pols-
czeniem z siecia kolejowa. Trasa pociagu ICE Erfurt-
Halle/Lipsk, przebiegajaca w poblizu lotniska, ulatwia
dostep do portu, réwniez dzigki polaczeniu z pociggami
Intercity oraz pociagami regionalnymi.
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(77) Z punktu widzenia Niemiec ta rzadka kombinacja czyni go bardziej atrakcyjnym dla potencjalnych uzyt-

(79)

(80)

(81)

korzystnych czynnikéw jest tym cenniejsza, Ze inne
niemieckie lotniska borykaja si¢ z problemem niskiej
przepustowosci i brakéw w zakresie infrastruktury. W
zwigzku z tym port lotniczy w Lipsku, w przeciwienstwie
do innych niemieckich lotnisk, zdecydowal si¢ skupié
swoje dzialania na niszowym rynku towarowych prze-
wozéw lotniczych.

Sektor przewozéw lotniczych, a zwlaszcza branza prze-
sylek ekspresowych, odznacza si¢ silng dynamika
wzrostu. Sytuacja ta sktonita najwigkszych operatoréw na
rynku przesylek ekspresowych do zwigkszenia zakresu
oferowanych ustug w sytuacji, gdy przepustowos$¢ lotnisk
w dalszym ciggu spada, a ograniczenia dotyczace
nocnych lotéw sg stosowane coraz powszechnie;j.

Jesli chodzi o obawy Komisji dotyczace rentownosci
modernizacji pasa poludniowego, Niemcy wskazujg na
decyzje w sprawie portu lotniczego w Antwerpii, w
ktérej to decyzji Komisja, rozwazajac tematyke lotnisk
regionalnych, doszla do wniosku, ze regionalne uwarun-
kowania moga ogranicza¢ porty lotnicze w uzyskiwaniu
niezbednych dochodéw, tworzeniu odpowiedniej oferty
ustugowej lub zagwarantowaniu gospodarnosci w zarzg-
dzaniu lotniskiem. Aby ww. porty lotnicze mogly w inte-
resie publicznym pelni¢ funkcje regionalnych punktéw
dostepu, niezbedne jest zastosowanie w pewnych okolicz-
noSciach wsparcia ze §rodkéw publicznych.

Z kolei funkcjonowanie nowoczesnego portu lotniczego
uzaleznione jest od posiadania dwoch niezaleznych od
siebie paséw startowych. Istnienie takiej infrastruktury
ma jeszcze wigksze znaczenie dla centrum dystrybucyj-
nego oraz sortowni przesylek ekspresowych. Bez
drugiego pasa ladowego port lotniczy w Lipsku nie moze
peli¢ roli lotniczego centrum dystrybucyjnego, ani
skupi¢ swojej dzialalnosci na niszowym rynku przesylek
ekspresowych, co opisano w motywie 71 i nast. Liczba
przewozonych pasazeréw nie ma zatem zadnego
znaczenia w kontekscie pytania o konieczno$¢ budowy
systemu paséw rownoleglych.

Ze wzgledu na przebieg starego pasa potudniowego nie
bylo mozliwe jednoczesne uzytkowanie pasa potudnio-
wego oraz nowego pasa polnocnego. Poniewaz Sciezki
podejscia krzyzowaly si¢ w poblizu lotniska, niemiecki
zarzad ruchu lotniczego (Deutsche Flugsicherung), usta-
lajac przebieg operacji lotniczych, musial traktowaé oba
pasy jako jeden. Ponadto zle warunki atmosferyczne lub
wypadki mogly prowadzi¢ do przerw w lancuchu logis-
tycznym. Dlatego wlasnie budowa drugiego pasa réwno-
leglego jest niezbedna do zapewnienia nieprzerwanego
funkcjonowania portu lotniczego i zainteresowania jego
ustugami operatoréw przewozow towarowych. Opinig te
potwierdzily takze wlasciwe organy podczas procedury
zatwierdzania planu budowy nowego pasa poludnio-
wego. Wladze zasiegnely takze opinii ekspertow w
kwestii koniecznosci obrotu pasa potudniowego réwno-
legle do pasa pélnocnego. Zbadano réwniez, czy
korzystne jest ulozenie paséw startowych w litere V.
Opinia wykazala, ze nawet w przypadku przewozéw
pasazerskich przecietne op6Znienia spowodowane utoze-
niem paséw w litere V bylyby nieakceptowalne, a reali-
zacja przewozéw towarowych bylaby niemozliwa.
Ponadto stwierdzono, ze w przypadku sortowni prze-
sylek  ekspresowych opdzZnienia  sumowalyby  sig,
poniewaz czas przeladunku samolotéw spoZnionych
prowadzitby do opdznieri startow kolejnych samolotow.
W konsekwencji whasciwe funkcjonowanie lancuchéw
logistycznych zostaloby zahamowane w miejscach przeta-
dunku towaréw. Dlatego tez system paséw rownoleglych
zwigksza elastyczno$¢ funkcjonowania portu lotniczego i

(82)

(83)

(84)

(86)

kownikdow.

Organy wlasciwe w sprawach zagospodarowania prze-
strzennego, po rozwazeniu wszelkich intereséw publicz-
nych, potwierdzily, ze plany rozbudowy sg ze wszech
miar uzasadnione ekonomicznie, a szanse gospodarcze
zwigzane z realizacja inwestycji dalece przewazajg nad
ewentualnym ryzykiem. Organy wilasciwe w sprawach
zagospodarowania przestrzennego stwierdzily ponadto,
ze zaréwno z mairo-, jak i z mikroekonomicznego
punktu widzenia istnieje potrzeba stworzenia na terenie
portu lotniczego infrastruktury na potrzeby sortowni
przesylek lotniczych. Ponadto zmiana przebiegu pasa
poludniowego zmniejszy réwniez ryzyko wystapienia
kolizji. Najwyzszy Sad Administracyjny (Bundesverwal-
tungsgericht) w orzeczeniu z dnia 9 listopada 2006 r.
podzielit opini¢ organéw wiasciwych w sprawach zagos-
podarowania przestrzennego, stwierdzajac réwniez, ze
przy tej ocenie nie popelniono zadnych bledéow.

Niemcy podkreslaja ponownie, ze decyzja o budowie
nowego pasa poludniowego zostala podjeta niezaleznie
od planéw DHL o przeniesieniu swojego centrum dystry-
bucyjnego z Brukseli do Lipska oraz ze koncepcja ta
zostala ustalona jeszcze przed okresleniem planéw decy-
zyjnych przedsigbiorstwa DHL. DHL otrzymalo jedynie
mozliwos¢ uzytkowania pasa potludniowego w ramach
dwoch przydzialéw czasu na start i ladowanie w ciagu
nocy (odpowiednio do zagwarantowanego udzialu czasu
[10-25] % uzytkowania pasa poludniowego), natomiast
przez pozostala cze$¢ nocy oraz w ciagu dnia pas potud-
niowy pozostaje do dyspozycji wszystkich zainteresowa-
nych.

W ocenie Niemiec $rodek ten nie wplywa zatem nega-
tywnie na handel wewnatrzwspélnotowy, poniewaz prze-
pustowo$¢ europejskiego ryniu lotniczych przewozéw
towarowych — zwlaszcza w branzy przesylek ekspreso-
wych — jest obecnie w calej Europie bardzo ograni-
czona.

3.2. Pomoc dla DHL
3.2.1. Umowa ramowa

3.2.1.1. Zgodno$§¢ gwarancji  zawartych w
umowie ramowej z rynkiem

W opinii Niemiec Flughafen Leipzig, podpisujac umowe
ramows, kierowalo si¢ zasadg prywatnego inwestora,
poniewaz korzystny wplyw i zyski wynikajace z umowy
z DHL oraz zobowigzan Flughafen Leipzig w znacznej
mierze przewazaja nad ryzykiem. Pozostala czes¢ ryzyka
dla Flughafen Leipzig, wynikajaca ze zobowigzan w
zakresie przepustowosci i eksploatacji, jest natomiast
bardzo niewielka.

Niemcy s zdania, Ze Flughafen Leipzig postapito jak
inwestor prywatny, poniewaz decyzj¢ o budowie pasa
potudniowego podjelo w dniu 21 listopada 2004 r., a
dopiero rok pozniej, tj. w dniu 21 wrzesnia 2005 r.,
zdecydowalo si¢ na podpisanie umowy ramowej. Tak
wiec decydujaca kwestia pozostaje pytanie, czy port
lotniczy spodziewa si¢ uzyskaé dzigki scenariuszowi
,Rozbudowa przy udziale DHL" wyzsze przeplywy
srodkéw w 2005 r. niz mialoby to miejsce podczas reali-
zacji scenariusza ,Rozbudowa bez udzialu DHL". Ze
wzgledu na stopien zaawansowania prac we wrze$niu
2005 r. wstrzymanie prac nad budowa pasa poludnio-
wego nie bylo brane pod uwage jako alternatywa
ekonomiczna.
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W przeciwienistwie do wczesniejszych pism Niemcy
wprowadzily do kalkulacji przeplywéw $rodkéw wartosci
konicowe, aby udokumentowac podwyzszona rentowno$¢
pasa poludniowego. Kalkulacja wartosci koficowej opiera
si¢ na linearnym wzro$cie wynikéw finansowych w latach
2038-2042 w warunkach $redniego wzrostu przy-
chodéw w wysokosci 3 %.

Wprowadzenie wartosci konicowych wplywa w znacznym
stopniu na rentowno$¢ scenariuszy biznesowych. Podczas
ﬁdy Niemcy szacujg na lata 2006-2042 warto$¢ zdys-
ontowanych przeplywéw Srodkéw na kwote okolo [...]
EUR w przypadku rozbudowy wraz DHL oraz na kwote
okolo [...] w przypadku rozbudowy bez DHL, zdyskon-
towane wartosci koncowe (réwniez w roku 2006 r.)
wynoszg odpowiednio okolo [...] EUR i odpowiednio
[...] EUR. Jak wynika z powyzszych danych, wartosci
konicowe zwigckszaja rentownos¢ scenariusza rozbudowy
przy udziale DHL o blisko [...] EUR. Réwniez scenariusz
obejmujacy rozbudowe bez udzialu DHL, ktéry pierw-
otnie oznaczal przedsiewzigcie nieoplacalne, staje si¢ w
tym kontekscie wariantem korzystnym, przynoszacym
dochody w wysokosci okoto [...] EUR.

Biorgc za podstawe rdznice pomiedzy szacowanymi prze-
plywami $rodkéw podczas realizacji obu scenariuszy,
Niemcy dochodza do wniosku, ze scenariusz rozbudowy
przy udziale DHL przyniesie w 2005 r. przeplywy
srodkéw wyzsze o okolo [...] EUR, niz w przypadku
realizacji scenariusza rozbudowy bez udziatu DHL (*).

Odnosnie do kalkulacji ryzyka Niemcy twierdzg, ze ubez-
pieczenie od ryzyka jest powszechna praktyka handlows,
a ryzyko mogloby by¢ w niniejszym przypadku pokryte
z uzyskanych przeplywéw Srodkéw. Niemcy szacuja
ryzyko powstale po podpisaniu umowy ramowej i
wynikle z ograniczenia nocnych lotéw na okolo [...]
EUR i wychodza z zaloZenia, ze mogloby ono zostal
sfinansowane z dodatkowych przeplywow srodkéw uzys-
kanych dzigki wspolpracy z DHL (*). Prywatny inwestor
zaakceptowalby  ryzyko  wyplaty  odszkodowania,
poniewaz kwota [...] EUR pochodzaca z przeplywdw
srodkéw w przypadku realizacji scenariusza rozbudowy
przy udziale DHL pokrylaby ryzyko wyplaty odszkodo-
wania w wysokosci [...].

Oprécz kwestii dotyczacej zagrozenia wprowadzeniem
zakazu nocnych lotow, Niemcy odniosty si¢ réwniez do
stawki dyskontowej w wysokosci 6,5 %, ktora uznajg za
odpowiednig z uwagi na fakt, ze kalkulacja przychodéw
nie uwzglednia inflacji, a ryzyko dla portu lotniczego jest
niewielkie. Ocena ta opiera si¢ na decyzji brytyjskiego
organu regulacyjnego w sprawie oplat za uzytkowanie
lotniska w latach 2008-2013. Obliczenia te bazowaly na

(*') Réznice wykazano takze w obliczeniach przedstawionych w zalgcz-

(22

niku. Kalkulacje wskazuja, ze réznica przeplywu strumieni finanso-
wych miedzy uzytkowaniem pasa poludniowego przy udziale i bez
udzialu DHL w 2005 r. wynosita okoto [...] EUR (zob. wartosci prze-
plywéw w kolumnach 4 i 5 w tabeli 1). Po dodaniu do tej kwoty
réznicy miedzy warto$cig resztowg w obu scenariuszach i przenie-
sieniu sumy na 2006 r. przy zalozZeniu stopy dyskontowej 6,5 %,
otrzymuje si¢ rowniez [...] EUR.

Niemc]zf wychodzg z zalozenia, Ze wysoko$¢ roszczent odszkodowa-
wezych bedzie si¢ obniza¢ w sposob linearny dzieki amortyzacji
kosztéw inwestycji DHL. Zakladajac kwote maksymalng w wysokosci
[...] EUR w roku [...] oznacza to np. [...] EUR w roku [...] oraz [...]
EUR w roku [...]. Przy zalozeniu prawdopodobienistwa wprowadzenia
zakazu nocnych lotéw na 25 %, spodziewane ryzyko nominalne
wynosi [...] EUR w roku [...], a jego warto$¢ zdysgontowana [...]
EUR. Jest to analiza sporzadzona przez Niemcy na wypadek wysta-
pienia najbardziej niekorzystnego scenariusza, poniewaz zmiany
prawa moglyby znalez¢ zastosowanie dopiero po 10-15 latach (pismo
Niemiec z dnia 23 lipca 2007 r., s. 68-69).

(93)
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*)

poréwnywalnych kosztach kapitatu (realnych i przed
opodatkowaniem) w wysokosci 6,2 % oraz 6,7 %, odpo-
wiednio dla portéw lotniczych Heathrow i Gatwick.

Ponadto Niemcy podkreslaja, Ze przy ocenie proporcjo-
nalno$ci umowy ramowej uwzgledniono takze fakt, ze
DHL poprzez zainwestowanie 250 mln EUR w nowe
europejskie centrum  dystrybucyjne oraz dlugotrwale
zwigzanie si¢ z portem lotniczym w Lipsku réwniez
podejmuje znaczne ryzyko, a takze ze lotnisko w Lipsku
otrzyma od DHL o?s,zkodowanie, jesli przedsigbiorstwo
podejmie decyzje o zaprzestaniu dzialalnosci przed

uplywem 15 lat.

Niemcy stwierdzaja, ze zawarcie umowy ramowej przy-
niesie wigksze korzyici gospodarcze niz brak takiej
umowy, w zwiazku z czym mozna uznaé, ze to prywatny
inwestor zawar} umowe ramowg z DHL. Wynika z tego,
ze umowa ramowa nie zawiera zadnych elementow
pomocy panstwa.

3.2.1.2. Zgodno§¢ uméw najmu z rynkiem

Niemcy wyjasniaja, ze uzytkowanie rampy wymaga
podpisania odregbnej umowy najmu, poniewaz port
lotniczy powinien pozosta¢ whascicielem infrastruktury
takze w przypadku rozwigzania umowy z DHL, co jest
zwigzane z potrzebg zapewnienia dostgpu do rampy dla
wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Koniecznos¢ ta
jest uwarunkowana zaréowno wzgledami technicznymi,
jak i przepisami w zakresie zagospodarowania prze-
strzennego.

W odniesieniu do szczegdlnych postanowienn zawartych
w umowach najmu, ktére przyznaja DHL prawo wyboru
najemcy gruntéw sgsiadujacych z gruntami przyznanymi
DHL i wykluczajg jednoznacznie mozliwos¢ dzierzawy
tych gruntéw konkurentom rynkowym DHL, Niemcy
twierdzg, ze Flughafen Leipzig jest wlascicielem licznych
nieruchomosci, itére nie s3siadujg z gruntami przyzna-
nymi DHL i moga by¢ wydzierzawione konkurentom
DHL. Po drugie, Niemcy informuja, Ze rezerwacja dla
DHL dzialek sgsiednich odpowiada zasadzie ochrony
interesow najemcy, ktéra zostala ujeta w niemieckim
prawie najmu (*).

3.2.1.3. Zgodno$¢ optat lotniskowych z rynkiem

W opinii Niemiec port lotniczy postapit jak prywatny
inwestor, poniewaz oplaty lotniskowe uzgodnione z DHL
odpowiadajag warunkom rynkowym, a nawet naleza do
jednych z najwyzszych, jakie DHL musi wnie$¢ w
zwigzku z lokalizacja centréw dystrybucyjnych na terenie
europejskich portéw lotniczych (zob. motyw 115 i nast.).
Niemcy dowodzg tym samym, ze wysokos§¢ oplat lotnis-
kowych uiszczanych przez DHL na rzecz portu lotni-
czego w Lipsku podwaza twierdzenie o preferencyjnym
traktowaniu.

Zob. pismo z dnia 23 lipca 2007 r., przypis 68 zawierajacy obszerna

liste majacych zastosowanie wyrokéw i wyjasnienie ,klauzuli o
ochronie konkurencji”.
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3.2.1.4. Poreczenie

Niemcy wyjasniaja po pierwsze, Ze za udzielenie
gwarancji kraj zwigzkowy Saksonia uzyska zwrot w
postaci dodatkowych zyskow z powstalych inwestycji. Po
drugie, Niemcy uznajg porgczenie za powszechng prak-
tyke handlowa, poniewaz kraj zwigzkowy Saksonia
udzielit DHL gwarancji w wysokosci [...] EUR w zamian
za poreczenie wystawione przez Deutsche Post AG (tzn.
spotke-matke DHL) w wysokosci [...] EUR na zabezpie-
czenie ewentualnych roszczen ze strony Flughafen
Leipzig wobec DHL (np. DHL musialoby uisci¢ umowne
odszkodowanie w wysokosci lacznych oplat za ladowanie
za [...] lat, jesli przedsi¢biorstwo podjeloby decyzje o
opuszczeniu portu lotniczego w Lipsku w ciggu pierw-
szych [...] lat obowigzywania umowy ramowe;j).

Ponadto Niemcy wskazuja na fakt, ze poreczenie wymaga
zatwierdzenia przez Komisje i nie weszlo jeszcze w zycie.

4. UWAGI STRON TRZECICH
4.1. DHL
4.1.1. Pomoc dla portu lotniczego

W opinii DHL watpliwosci Komisji dotyczace koniecz-
noéci budowy nowego pasa poludniowego stoja w
bezposredniej sprzecznosci z opublikowanym przez nig
w dniu 24 stycznia 2007 r. komunikatem skierowanym
do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spolecznego oraz Komitetu Regiondéw
,Plan dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i
bezpieczeristwa portow lotniczych w  Europie” (%),
zgodnie z ktérym nalezy dazy¢ do zwigkszenia istniejacej
przepustowosci tak, aby zminimalizowaé obcigzenia
europejskich  lotnisk. DHL, na podstawie wlasnych
do$wiadczen zwigzanych z poszukiwaniem odpowiedniej
lokalizacji centrum dystrybucyjnego, potwierdza opini¢
Komisji, Ze sektor osiggnal gorng granice swoich mozli-
wosci w zakresie przepustowosci.

Rozbudowa portu lotniczego w Lipsku w znacznym
stopniu przyczynia si¢ do rozwigzania kryzysu zwiaza-
nego z ograniczeniem przepustowosci. Po tym, jak
Komisja okreslita sektor lotniczy jako ,site napedowa”
wzrostu gospodarczego, a lotnicze przewozy towarowe
jako klucz” do rozwoju rynku wewnetrznego oraz
handlu zagranicznego, staje si¢ oczywiste, ze zwigkszenie
przepustowosci portu lotniczego w Lipsku lezy w
publicznym interesie pafstw czlonkowskich oraz calej
Wspdlnoty.

W ocenie DHL rozbudowa lub modernizacja obecnie
istniejgcego pasa startowego jest dzialaniem znacznie
bardziej racjonalnym, niz budowa od podstaw nowego
pasa. System pasow rownoleglych zapobiegnie powsta-
waniu opdznien i kierowaniu ruchu na inne lotniska.
Unikanie opéZniei stanowi natomiast dla towarowego
ruchu lotniczego, a zwlaszcza dla sortowni przesylek
ekspresowych, znacznie wigkszy problem, niz dla ruchu
pasazerskiego.

DHL za najwigksza korzy$¢ przeniesienia dziatalno$ci na
teren portu lotniczego w Lipsku uznaje brak zakazu
nocnych lotéw, dobre polgczenia drogowe i kolejowe

(* COM(2006) 819 wersja ostateczna.
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oraz dostepnos$¢ lokalnej sity roboczej. Budowa pasa star-
towego stworzy ponadto konieczno§¢ przygotowania
niezbednej infrastruktury dla publicznych srodkéw trans-
portu, co z kolei bedzie stuzy¢ interesom ogdtu. Stwier-
dzenie to dotyczy w szczegblnosci nowych krajow zwigz-
kowych, poniewaz modernizacja zap6znionej infrastruk-
tury transportowej tych regionow nalezy niewatpliwie do
zadan publicznych, realizowanych w interesie ogétu.

Zlozona procedura zatwierdzania budowy pasa potudnio-
wego wykazala, ze zaréwno z makro-, jak i z mikroeko-
nomicznego punktu widzenia dzialania w tym zakresie
s3 niezb@fne. Dlatego tez mozna wykluczy¢ tezg, jakoby
pas potudniowy portu lotniczego w Lipsku zostal zapla-
nowany i zbudowany wylacznie dla DHL. Przedsigwzigcie
to zostalo bowiem zrealizowane niezaleznie od planéw
DHL, zaréwno w odniesieniu do horyzontu czasowego,
jak i w aspektu merytorycznego.

DHL jest zdania, ze Komisja w swojej decyzji o wszczeciu
postepowania nie uwzglednita w wystarczajagcym stopniu
szczegblnych wymogow logistyki przesylek ekspreso-
wych. W przeciwienstwie do ruchu pasazerskiego, ktory
tymczasowo moze zosta¢ przekierowany na inne
lotniska, obstuga przesylek ekspresowych wymaga utwo-
rzenia centrum dystrybucyjnego, a takze wniesienia tak
wysokich nakladéw finansowych, Ze dzialania tego
rodzaju moga by¢ oplacalne jedynie w przypadku utwo-
rzenia stalego oddzialu na terenie portu lotniczego.
Ekspresowe przewozy lotnicze sg z przyczyn oczywistych
realizowane w godzinach nocnych i w zwigzku z tym
zaleza w ogromnym stopniu od stalych okienek czaso-
wych, ustalonych dla lotéw nocnych. Jednakze, jesli
Komisja uznaje podstawowe warunki dziatalnosci gospo-
darczej za traktowanie preferencyjne, to kwestionuje tym
samym podstawy ekonomiczne funkcjonowania wszyst-
kich podmiotéw dzialajacych w sektorze przesylek
ekspresowych.

DHL uznaloby przeniesienie odpowiedzialnoéci finan-
sowej za budowe pasa poludniowego na DHL za niedo-
puszczalng dyskryminacje na rynku przesylek ekspreso-
wych, poniewaz konkurenci przedsigbiorstwa wniesliby
jedynie standardowe oplaty za loty towarowe i nie zosta-
liby obcigzeni kosztami budowy paséw startowych.
Zd};niem DHL lotnisko, podpisujagc umowe, postapito jak
prywatny inwestor, poniewaz oplaty za ladowanie oraz
warunki okreslone w umowach najmu rampy, a takze w
umowie nadajgcej prawo do zabudowy, sa zgodne z
warunkami rynkowymi. Okres obowigzywania umowy
oraz przewidziane rekompensaty s3 natomiast zréwno-
wazone. Gwarancje przewidziane umowg ramows s3 jak
najbardziej uzasadnione, poniewaz uwzgledniaja ewen-
tualne ryzyko i odpowiadaja warunkom rynkowym. Pore-
czenie wymaga natomiast zatwierdzenia przez Komisje i
nie weszlo jeszcze w Zycie.

4.1.2. Pomoc dla DHL

W opinii DHL umowa ramowa nie zawiera zadnych
elementéw traktowania DHL na warunkach preferencyj-
nych, bowiem zawarto w niej jedynie powszechne na
rynku warunki oraz ustalenia finansowe.
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4.1.2.1. Zgodno§¢ gwarancji zawartych w
umowie ramowej z rynkiem

DHL jest zdania, Ze ocena Komisji majgca na celu stwier-
dzenie, «czy prywatny inwestor zaakceptowalby
obowiazek rekompensaty przewidziany umowa ramows,
nie uwzglednila zupelnie odmiennych typéw ryzyka
gospodarczego, jakie ponoszg zainteresowane strony.

Utworzenie centrum dystrybucji w porcie lotniczym w
Lipsku oznacza dla DHL nie tylko inwestycje w wyso-
kosci ponad 250 mln EUR, ale réwniez pelng ekono-
miczng zalezno$¢ od dlugoterminowej zgody na udostep-
nienie okienek czasowych przeznaczonych na potrzeby
lotéw nocnych. Brak mozliwosci wykorzystania przy-
dzialéw czasu na start i ladowanie nie tylko stawialby
pod znakiem zapytania sens inwestycji w wysokosci
250 mln EUR, ale réwniez utrudnilby funkcjonowanie
DHL na $wiatowym rynku przesylek ekspresowych, co
mogloby mie¢ trudne do przewidzenia, negatywne
konsekwencje. W opinii DHL kazdy inwestor prywatny,
ktéry chece przekonaé powaznego klienta do zainwesto-
wania w lokalizacje oddzialu obarczong znacznym ryzy-
kiem finansowym, musi transakcje te traktowac zgodnie
z zasada wzajemnosci.

Ponadto ryzyko poniesione przez port lotniczy wskutek
decyzji o budowie drugiego pasa startowego (ktéra nie
zostaga podjeta ze wzgledu na plany DHL) bylo znacznie
nizsze niz ryzyko ze strony DHL. W zwiazku z tym
niezwykle nieré6wna dystrybucja ryzyka ekonomicznego
musi réwniez znalezé odzwierciedlenie w postanowie-
niach dotyczacych odpowiedzialno$ci. Zakaz lub ograni-
czenie dotyczace nocnych lotéw oznaczalyby znaczne
straty dla DHL, natomiast straty po stronie lotniska ogra-
niczylyby sie jedynie do utraty oplat za ladowanie, ktére
mozna fatwo zrekompensowaé, pobierajac je od innych
uzytkownikéw. Prawdopodobienistwo ze DHL samo
podejmie decyzje o zaprzestaniu dzialalnosci w przed-
miotowym porcie lotniczym jest bardzo niewielkie,
chocby ze wzgledu na niezwykle wysokie naklady inwes-
tycyjne poczynione przez przedsigbiorstwo. Stad tez
za{)isy o rekompensacie, zawarte w umowie ramowej,
nalezy uzna¢ za obiektywnie niezbedne oraz zgodne ze
zwyczajowymi praktykami rynkowymi.

Konieczno$¢ zapewnienia firmie kurierskiej mozliwosci
realizacji lotéw nocnych zostala takze udokumentowana
w opublikowanej umowie o utworzeniu centrum dystry-
bucyjnego przez TNT, zawartej przez SAB (operatora
portu lotniczego w Liittich) i TNT:

a) Pasy startowe portu lotniczego w Liittich zostaly na
czas nieokreslony zarezerwowane na obsluge 140 %
dzialalnosci TNT w godzinach 21.00-6.00 (pkt 32.1
umowy miedzy SAB a TNT). Klauzula ta wykracza w
znacznym stopniu poza ustalenia umowy ramowej,
zwartej w przedmiotowej sprawie, poniewaz przewi-
duje stale rezerwy przepustowosci w wysokosci 40 %,
a takze odzwierciedla jedynie obiektywng koniecznosé
umownego  zagwarantowania  zainteresowanemu
przedsigbiorstwu uzytkowania stalych okien czaso-
wych dla lotéw nocnych oraz zabezpieczenia zwrotu
poczynionych, wysokich inwestycji.

b) Ponadto SAB i region Walonii zaakceptowaly nieogra-
niczona odpowiedzialno§¢ na wypadek powstania
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wszelkich szkdd, lacznie z utratg zyskéw w sytuadji,
gdyby warunki gwarancji nie zostaly spelnione w
okresie 20 lat (pkt 8.c umowy SAB-TNT).

W opinii DHL nieréwnomierne rozlozenie ryzyka strat
wyraza si¢ zroznicowanym uregulowaniem zakresu oraz
czasu obowigzywania zobowigzan do wyplaty odszkodo-
wania: wprawdzie TNT w calym okresie obowigzywania
umowy ma prawo do uzyskania odszkodowania w
wypadku, gdyby SAB nie wypehil warunkéw gwarancji,
ale wysoko$¢ naleznego odszkodowania zmniejsza si¢ w
okresie obowiazywania umowy; jesli TNT wycofa si¢ z
umowy po uplywie dziesieciu lat, wysoko$¢ naleznego
odszkodowania zmniejszy si¢ do wysokosci Sredniej
rocznej oplaty za ladowanie (zob. pkt 10.3c umowy
SAB-TNT).

4.1.2.2. Zgodno$¢é umowy najmu z rynkiem

Odnoszac si¢ do krytycznych uwag Komisji, zgodnie z
ktérymi stawki najmu rampy nie odpowiadaja lokalnym
cenom nieruchomoéci, DHL wskazuje na fakt, ze z praw-
nego punktu widzenia przedmiotowa umowa najmu nie
stanowi umowy najmu w zZwyczajowym znaczeniu. Ze
wzgledu na charakter i form¢ prawna umowa najmu nie
odpowiada lokalnym stawkom, ale uzaleznia wysoko§é
stawki od oprocentowania kapitalu zaoferowanego przez
najemce. W zwigzku z tym nie jest mozliwe uzaleznienie
wysokosci oplat pobieranych od uzytkownika od lokal-
nych stawek najmu. Réwniez w podobnych umowach
najmu praktyka tego rodzaju nie jest stosowana.

W opinii DHL krytyczne uwagi Komisji, zgodnie z
ktérymi ustalenia dotyczace najmu ograniczajg mozli-
wosci portu lotniczego w zakresie finansowania inwes-
tycji w oparciu o kredyty lub kapital wlasny, opieraja si¢
na blednej interpretacji umowy najmu. W rzeczywistosci
umowa zobowigzuje port lotniczy w Lipsku jedynie do
zebrania informacji dotyczacych ofert kredytowych, tak
aby zyska¢ obiektywne podstawy kalkulacji kosztéw
uzytkowania, ale nie zobowiazuje go do zaciagnigcia
kredytu. Dlatego tez port lotniczy nie jest zobowigzany
do skorzystania z takiej oferty i pozostaje niezalezny w
swoich decyzjach finansowych.

W swoich rozwazaniach dotyczacych oplaty za stuzeb-
no$¢ gruntowag Komisja oparla si¢ najwyrazniej na bled-
nych informacjach dotyczacych powierzchni gruntow
zgodnie z pkt 1.5 umowy o stuzebnosci gruntowej.
Powierzchnia nieruchomosci wynosi bowiem w rzeczy-
wistosci [...] m? tak wigc wlasciwa przyjeta stawka
czynszu jest [...] EUR/m? a nie [...] EUR/m?. W zwigzku
z tym, biorac pod uwage rzeczywista powierzchnie
gruntéw, nie mozna méwi¢ o wykazanej przez Komisje
niewspélmierno$ci  pomiedzy umowsg ustanawiajgca
stuzebno$¢ gruntowa a oplatami dla opcji.

4.1.2.3. Zgodno$§¢ oplat lotniskowych z rynkiem

Poniewaz pas poludniowy zostal zbudowany do
powszechnego uzytku, a nie specjalnie w celu uzytko-
wania go przez DHL, nie mozna zgodzi¢ si¢ z wnioskami
Komisji dotyczacymi kosztéw przyrostowych. W zwiazku
z tym przedmiotem kontroli moglyby by¢ jedynie oplaty
lotniskowe. W poréwnaniu z innymi europejskimi
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centrami dystrybucyjnymi DHL: w Bergamo (BGY), Bruk-
seli (BRU), Koloni (CGN) i Nottingham (EMA), oplaty za
ladowanie s3 wyzsze w porcie lotniczym w Lipsku (LE]) o
Srednio [...] %; oplaty lotniskowe za loty nocne sg nato-
miast wyzsze o [...] % od $redniej wysokosci obowigzu-
jacych stawek (zob. tabela ponizej). DHL placi zatem
prawie [...] razy wiecej za ladowania w Lipsku, niz
wynoszg aktualne oplaty za lagdowanie w Vatry. Ponadto
wszyscy uzytkownicy portu lotniczego w Lipsku musie-
liby wnosi¢ oplaty lotniskowe w jedgnakowej wysokosci.
DHL stwierdza, ze oplaty lotniskowe w porcie lotniczym
w Lipsku odpowiadaja warunkom rynkowym.

Tabela 6

Oplaty lotniskowe za loty dzienne

A300 (%%Z) 1?97 355 Srednia

BGY Lo | LD | Ll | L
BRU Lo | L1 | Ll | L
CGN Lo | LD | Ll | L
EMA Lo | LD ] Ll | L
Srednia DHL — centrum | [...] [..1] [..] [..]
dystrybucyjne

Vatry Lo | L1 | Ll | L
LEJ 00 T S OO O I PO

Srednia wysoko$¢ oplaty jest naliczana w zaleznosci od
typow statkéw powietrznych (A300, B757) uzytkowa-
nych przez DHL.

Tabela 7

Oplaty lotniskowe za loty nocne

A300 (%%Z) 1(397 355 Srednia

BGY P00 T S O 1O O I 1O
BRU P00 T S OO O I OO
CGN P00 T S 1O O B OO
EMA P00 T S OO O I OO
Srednia DHL — centrum | [...] [...] [...] [...]
dystrybucyjne

Vatry 00 N P %% T O OO
LEJ 095 T S OO O I PO

Srednia wysoko$¢ oplaty jest naliczana w zaleznosci od
typéw statkéw powietrznych (A300, B757) uzytkowa-
nych przez DHL.

4.2. Mitteldeutsche Flughafen AG (MFAG)

Uwagi MFAG, jako wiasciciela portu lotniczego w Lipsku,
rozpoczynaja si¢ od stwierdzenia, ze przedsigbiorstwo to
w pelni podziela stanowisko Niemiec.

(117)
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4.2.1. Pomoc dla portu lotniczego

Zdaniem wlasciciela portu lotniczego zainteresowanie
lotniskiem ze strony przedsigbiorstw dowodzi, ze port
jest w stanie zaspokoi istniejacy popyt, a rozbudowa
portu lotniczego w Lipsku i jego integracja z lokalnag
siecia transportowa odgrywaja kluczowa role dla rozwoju
tego regionu, ktéry wspiera réwniez Wspélnota. Rozbu-
dowa lotniska stanowi takze odpowiedZz na potrzebe
stworzenia w Europie dodatkowych przepustowosci
lotnisk w celu utrzymania konkurencyjnosci Wspélnoty
w sektorze przewozoéw lotniczych.

4.3. Stowarzyszenie Niemieckich Portéw Lotniczych
(ADV)

4.3.1. Pomoc dla portu lotniczego

W opinii Stowarzyszenia Niemieckich Portéw Lotniczych
ADV  (Arbeitsgemeinschaft ~ Deutscher Verkehrg({]ughafen)
dalszy rozwdj Niemiec zalezy od utworzenia efektywnych
polaczen transportowych ze $wiatowymi weztami komu-
nikacyjnymi. Ze wzgledu na coraz wigksze naklady finan-
sowe na transport towar6w wzrasta rowniez presja zwig-
zana z dostarczaniem przesylek w jak najkrotszym czasie.
W ciggu ostatnich dwudziestu lat sektor ustug ,z dnia na
dzien” (overnight) wykazuje bardzo dynamiczny wzrost.
Mozna si¢ zatem spodziewal, Ze tendencja ta utrzyma si¢
réwniez w przysztosci, szczeﬁ()lnie w obliczu postepu-
jacej globalizacji. W Niemczech brakuje jednak lokalizacji
dla (fuiych operatoréw transportu lotniczego, co jest
zjawiskiem niekorzystnym dla wszystkich panstw euro-
pejskich. Przepustowos$¢ nocnych lotéw towarowych w
trzech najwigkszych lotniczych centrach dystrybucji, tj.
we Frankfurcie, Monachium oraz Kolonii/Bonn zbliza si¢
do gobrnej granicy, a sytuacja moze si¢ pogorszy¢, jesli
port lotniczy we Frankfurcie calkowicie wstrzyma loty
nocne. W opinii stowarzyszenia nalezy zatem koniecznie
stworzy¢ dodatkowe przepustowosci, aby w ten sposob
utrzyma¢ konkurencyjno$¢ na rynku globalnym. Rozbu-
dowa portu lotniczego w Lipsku stanowi rozwigzanie
tego problemu, przyczyni si¢ bowiem do odcigzenia
innych lotnisk, a takze umozliwi im skoncentrowanie si¢
na przewozach pasazerskich. Port lotniczy w Lipsku jest
natomiast jednym z filaréw rozwoju gospodarczego
wschodnich Niemiec. W opinii ADV natychmiastowa
budowa nowego pasa potudniowego w porcie lotniczym
w Lipsku byla zatem niezbedna.

4.4, Miasto Lipsk
4.4.1. Pomoc dla portu lotniczego

W opinii miasta Lipsk pélnocny region miasta, bedacy
centrum handlowym i ekonomicznym, ma kluczowe
znaczenie dla miedzynarodowej konkurencyjnosci trzech
niemieckich krajow zwiazkowych. Dzigki rozbudowie
autostrad i drég krajowych, trasy kolejowej szybkiego
ruchu oraz systemu kolei regionalnych, a przede
wszystkim rozbudowie portu lotniczego w  Lipsku,
centrum logistyczne spelnia wszystkie wymogi niezbedne
do utrzymania dlugotrwalej konkurencyjnosci na rynku
$wiatowym.
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(120) Z analizy opracowanej przez miasto Lipsk, Izbe Przemy- podmioty gospodarcze dzialajace na terenie $rodkowych
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stowo-Handlowa oraz centrum logistyczne wynika, ze
Srodkowe Niemcy oraz region Lipska moga spodziewaé
sie utworzenia 100 000 nowych miejsc pracy w sektorze

logistycznym.

Wedlug miasta Lipsk pas potudniowy lotniska stanowi
kluczowy element infrastruktury publicznej o wielkim
znaczeniu nie tylko dla DHL, ale dla wielu innych przed-
sigbiorstw — zwlaszcza ze wzgledu na coraz wigksze
ograniczenia lotéw nocnych w innych portach lotniczych.
Lokalizacja DHL w Lipsku jest uznawana za dzialanie
priorytetowe dla przyciagniecia kolejnych operatorow
transportu lotniczego oraz wykorzystania przepustowosci
lotniska.

Ponadto miasto Lipsk podnosi, ze dzigki budowie
nowego pasa poludniowego zostanie stworzony system
paséw rownoleglych, ktéry umozliwi utrzymanie ruchu
lotniczego z dala od gesto zaludnionych obszardw.
Miasto Lipsk jest rowniez zdania, ze rozbudowa lotniska
w Lipsku nie bylaby mozliwa bez zaangazowania
srodkéw publicznych. To samo odnosi si¢ rowniez do
konkurencyjnych lotnisk europejskich.

4.5. Miasto Schkeuditz
4.5.1. Pomoc dla portu lotniczego

Miasto Schkeuditz wskazuje na fakt, ze zamierza w przy-
szlosci odgrywaé kluczows role w rozwoju regionu.
Schkeuditz jest czg$cig ponadregionalnej osi rozwoju i w
ciggu ostatnich dziesigciu lat sta%o sie centrum nowoczes-
nego systemu komunikacyjnego. Dzigki temu miasto
osiagnelo wyjatkowy, jak na standardy wschodnich
Niemiec, wzrost gospodarczy. Dzigki doskonalym
warunkom lokalnym mozna spodziewaé si¢ podtrzy-
mania tego pozytywnego trendu.

W sprawie pasa potudniowego miasto Schkeuditz zwraca
uwage na fakt, ze wladze portu lotniczego juz w dniu
19 lipca 1991 r. doszly do wniosku, ze modernizacja
drugiego pasa startowego jest niezbedna dla utrzymania
dynamiki rozwoju regionu.

4.6. Izba Przemyslowo-Handlowa miasta Lipsk
4.6.1. Pomoc dla portu lotniczego

Izba Przemystowo-Handlowa miasta Lipsk (Industrie- und
Handelskammer Leipzig) zwraca uwage na fakt, ze stwo-
rzenie odpowiedniej infrastruktury komunikacyjnej jest
zadaniem pafistwa, ktére w sposob nieograniczony i w
imieniu obywateli, sprawuje kontrole nad jej rozwojem.

Inwestycje w rozbudowe infrastruktury i techniczne
wyposazenie portu lotniczego rozpoczely sie w 1991 r.
Uzupelnieniem tych $rodkéw byly dalsze inwestycje
publiczne w poprawe stanu sieci kolejowej i drogowej w
obszarze oddzialywania portu lotniczego. Dobre polg-
czenie infrastruktury lotniczej, kolejowej i drogowej
umozliwito lotnisku rozwdj i osiagnigcie pozycji europej-
skiego centrum dystrybucji w ruchu pasazerskim i towa-
rowym. Port lotniczy spelnia najwyzsze wymogi w
zakresie funkcjonalnosci, nowoczesnosci i przepusto-
wosci, stawiane centrum logistycznemu. Od 1993 r.
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Niemiec domagaly si¢ rozbudowy portu lotniczego.

Sektor logistyczny stat si¢ samodzielnym sektorem ustug,
wykazujagcym roczny wzrost na poziomie 6 %. Sektor
ten w dalszym ciggu odznacza si¢ takze pokaznym
potencjalem rozwojowym. Na skutek rozszerzenia Unii
Europejskiej na wschdd region stal si¢ centrum europej-
skiej przestrzeni gospodarczej. Spektrum zlokalizowa-
nych w nim podmiotéw logistycznych zapewnia dobre
perspektywy ekonomiczne. Przemyst chemiczny, zatrud-
niajacy w $rodkowych Niemczech okoto 25 000 pracow-
nikéw, potrzebuje gtéwnie uslug w zakresie transportu
kolejowego 1 intermodalnego. Przemyst samochodowy i
sektor dostawcow, w ktorym zatrudnionych jest ok.
60 000 pracownikow w 450 przedsigbiorstwach, oraz
przemyst polprzewodnikéw, zatrudniajacy 22 000 oséb,
Eotrzebuja, natomiast ustug transportowych, w przypadku
torych czynnik czasu odgrywa kluczowa role.

W regionie reprezentowane s3 wszystkie znaczace
podmioty sektora logistycznego, w ktérym preferuje sie
lokalizacj¢ oddzialéw w poblizu istotnych weztdéw trans-
portowych. Podmioty te tworza okolo 160 000 miejsc
pracy. Odpowiada to okolo 6 % catkowitej podazy sily
roboczej w regionie. Izba Przemystowo-Handlowa liczy
na stworzenie do 2015 r. dalszych 100 000 miejsc pracy,
dzigki zwigkszeniu roli regionu jako wezla logistycznego.
Odpowiadaloby okoto 10 % catkowitej liczby oséb zdol-
nych do pracy w regionie.

4.6.2. Pomoc dla DHL

Oprécz DHL port lotniczy przyciggnal takze szereg
innych przedsigbiorstw, zajmujacych si¢ lotniczym trans-
portem towardw, jak réwniez wiele przedsiggilgrstw z
sektora logistycznego. Dlatego tez nie mozna méwic, ze
port lotniczy w Lipsku wyeliminowal konkurentéw DHL,
ani tez ze DHL traktowane bylo na warunkach preferen-
cyjnych. Do przedsigbiorstw posiadajacych oddzialy na
terenie lotniska naleza SALIS (wspdlny strategiczny trans-
port powietrzny NATO) oraz rosyjskie przedsigbiorstwo
przewozowe Tesis, realizujace polaczenia lotnicze z
Chinami. Kolejnym przedsi¢biorstwem operujacym na
rynku miedzynarodowym, ktére posiada swéj oddziat na
terenie portu lotniczego w Lipsku, jest Jade Cargo Inter-
national. W dniu 13 kwietnia 2007 r. uruchomiono na
terenie portu lotniczego w Lipsku oddzial World Cargo
Center o mocach przefadunkowych 200 000 ton rocznie,
co dodatkowo wzmocnito pozycje lotniska jako waznego
centrum logistycznego.

4.7. Izba Przemystowo-Handlowa miast

Dessau

Halle/

4.7.1. Pomoc dla portu lotniczego

Izba Przemystowo-Handlowa (IHK) miast Halle i Dessau
reprezentuje interesy polityczne i gospodarcze ponad
52 000 przedsigbiorstw. Zdaniem IHK, uruchomienie i
finansowanie infrastruktury tego typu lezy w gestii
panistwa. Inwestycje poczynione w niniejszym przypadku
odzwierciedlajg zatem zasade europejskiej 1 niemieckiej
polityki komunikacyjnej.
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(131) W opinii IHK rozbudowa lotniska: przewoznikami lotniczymi a portem lotniczym oraz na
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a) stuzy osiagnieciu zalozonych celéw dla regiondéw
Saksonii i Saksonii-Anhalt;

b) zostala poddana kompleksowej kontroli publicznej i
zatwierdzona, a wyniki tego postepowania zostaly
potwierdzone wyrokiem Najwyzszego Sadu Admini-
stracyjnego;

¢) poprawia warunki przemystu zlokalizowanego w
regionie;

d) prowadzi do wzrostu zatrudnienia w regionie o zréw-
nowazonym rozwoju;

e) powinna wywrze¢ korzystny wplyw na ogdlne
uwarunkowania rozwoju lotnictwa;

f) moze stanowi¢ odpowiedz na dlugoterminowy popyt
na obszarze portu lotniczego w Lipsku.

W 1993 r. Izba Przemystowo-Handlowa miast Halle i
Dessau oraz Izba Przemyslowo-Handlowa miasta Lipsk
opublikowaly wspélne stanowisko w sprawie portu lotni-
czego. Obie Izby opowiedzialy si¢ miedzy innymi za
budgowq systemu dwoch paséw (kazdy pas o dlugosci
3 600 m) w celu zwigkszenia przepustowosci lotniska.

Po zjednoczeniu Niemiec inwestycje pafistwowe w infras-
trukture komunikacyjng w znacznym stopniu przyczynity
si¢ do zmian struktury gospodarczej regionu. Komisja
uznala konieczno$¢ wspierania regionu, ktérego czesci
wciaz zaliczane sa do obszaréw celu pierwszego, ze
wzgledu na konieczno$¢ nadrobienia znacznych zapé-
znien gospodarczych. Dzigki rozleglym inwestycjom
prywatnym i panstwowym, zwlaszcza inwestycjom
infrastrukturalnym, region stopniowo staje si¢ konkuren-
cyjny na rynku miedzynarodowym.

Mimo to odsetek bezrobotnych w regionie wcigz jest
dwukrotnie wyzszy niz wynosi $rednia Wspolnoty.
Wskazuje to na fagt, ze do wzmocnienia konkurencyj-
nosci i przyciggniecia inwestoréw niezbedne s3 w
regionie inwestycje publiczne, przede wszystkim w
zakresie poprawy infrastruktury. Tylko w ten sposéb
region moze rzeczywiScie przyczyni¢ si¢ do osiagniecia
wspolnotowych celéw strategii lizbonskiej.

4.7.2. Pomoc dla DHL

[HK podkresla, ze modernizacja portu lotniczego jest
procesem stalym i stopniowym, ktory zostal zapoczatko-
wany na poczatku lat 90. W trakcie czasochtonnej proce-
dury kazdy etap musial zosta¢ poddany ocenie publicznej
oraz uzyska¢ niezbedne zatwierdzenie. Pas potudniowy
zostal zaplanowany i zbudowany w tych wla$nie okolicz-
nosciach i nie jest prawdg, ze jego budowa zostala zapla-
nowana i zrealizowana z my$la o DHL.

4.8. Ryanair

Ryanair nie odnosi si¢ szczegétowo do uwarunkowan
przedmiotowej sprawy, ale ogranicza si¢ raczej do uwag
ogolnych. Przedsiebiorstwo to przypuszcza, ze Komisja
nie dysponuje pelng wiedza na temat relacji pomiedzy
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temat najnowszych tendencji w dziedzinie transportu
lotniczego. Zdaniem Ryanair jest to przyczyna sformulo-
wania blednych wnioskéw przez Komisje. Ryanair obawia
sie ponadto, ze Komisja bedzie starala si¢ dodatkowo
wzmocni¢ nieprzystajace do rzeczywistosci zasady, wyni-
kajace z decyzji w sprawie Charleroi i wytycznych z
2005 r.

4.9. Panalpina

Panalpina od ponad dziesigciu lat realizuje codzienne
polaczenia transportowe na trasie Lipsk-Moskwa;
zamierza zlokalizowa w Lipsku swoje centrum dystrybu-
cyjne i liczy na uruchomienie polaczeri z subkonty-
nentem indyjskim i Dalekim Wschodem.

4.9.1. Pomoc dla portu lotniczego

Panalpina obawia si¢, ze wiele duzych portéw lotniczych
w Europie wykorzysta pozostajaca do dyspozycji prze-
pustowo$¢ na przewozy pasazerskie; dlatego wlasnie
przedsigbiorstwo to wybierze raczej port lotniczy, ktory
koncentruje si¢ na przewozach towarowych. Ponadto
przedsigbiorstwo zwraca uwage na fakt, ze port lotniczy
w Lipsku jest wprawdzie polozony w centrum Europy,
ale jednocze$nie wystarczajgco daleko wysunigty na
wschdd, aby skroci¢ czasy przelotéw na trasach azjatyc-
kich. Funkcjonowanie lotniska w trybie 24/7 odpowiada
potrzebom globalnego faficucha logistycznego i jest jedna
z jego najwigkszych zalet.

Panalpina popiera zatem decyzje o rozbudowie portu
lotniczego w Lipsku i przeksztalceniu go w lotnisko
towarowe. Opowiada si¢ réwniez za stworzeniem infras-
truktury, ktora takze w przyszlosci pozwoli zaoferowal
mozliwo$¢ przetadunku przesylek przez calg dobg. Przed-
sigbiorstwo jest przekonane, ze z uwagi na obecno$¢ w
porcie lotniczym w Lipsku odpowiedniej infrastruktury i
ustug, takze inne przedsigbiorstwa zdecyduja sie na loka-
lizacj¢ na tym terenie swoich oddziatéw, przyczyniajac si¢
w ten sposéb do stworzenia nowych miejsc pracy. Panal-
pina jest rowniez zdania, Ze jej dostep do infrastruktury i
nadbudowy na terenie portu lotniczego w Lipsku nie
rézni si¢ od warunkéw dostepu innych uczestnikéw

rynku.

4.10. Jade Cargo International
4.10.1. Pomoc dla portu lotniczego

Utworzenie nowych centréw dystrybucyjnych jest
niezbedne wobec rosnacych problemow z przepusto-
woscig lotnisk. Z uwagi na fakt, Ze nalezy wykluczyé
mozliwo$¢ prywatnego finansowania tej infrastruktury,
Jade Cargo International wyraza zdziwienie wobec ocze-
kiwan Komisji, zgodnie z ktérymi operator musi osiagnaé
zyski, jakich spodziewalby si¢ prywatny inwestor. Braki w
zakresie infrastruktury mialyby bowiem negatywny
wplyw nie tylko na wschodnie tereny Niemiec, ale takze
na calag Wspdlnote.
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Przedsi¢biorstwo Jade Cargo International uwaza, ze
negatywna decyzja Komisji moze stanowi¢ zagrozenie dla
egzystencji portu lotniczego w Lipsku, a takze strategii
handlowej przedsigbiorstwa. Odmowna decyzja Komisji
mialaby réwniez negatywny wplyw na inne galezie
gospodarki. Jade Cargo International oczekuje zatem
{)ozyt ¢j decyzji Komisji, poniewaz rozbudowa
otniska nie stanowi zakl6cenia konkurencji, a lezy w
og6lnym interesie gospodarczym.

4.10.2. Pomoc dla DHL

Zgodnie z o$wiadczeniem Jade Cargo International
budowa nowego pasa poludniowego mialaby korzystny
wplyw na port lotniczy, stad przedsigbiorstwo to nie
moze podzieli¢ argumentacji Komisji, zgodnie z ktora
DHL jest jedynym beneficjentem budowy nowego pasa.
Opinia Komisji jest tym bardziej niezrozumiala, ze koor-
dynacja operadji lotniczych podlega raczej Deutsche Flug-
sicherung, niz samej administracji portu lotniczego.

4.11. Condor
4.11.1. Pomoc dla portu lotniczego

Condor zwraca uwage na korzystne polgczenia intermo-
dalne. Przedsi¢biorstwo uwaza, ze inwestycje w istniejace
lotniska, polaczone z siecia komunikacyjng (jak w przy-
padku portu lotniczego w Lipsku) oraz odpowiadajace na
zapotrzebowanie rynku sg bardziej uzasadnione niz
inwestycje w lotniska male, niedysponujace niezbednymi
mozliwo$ciami.

4.11.2. Pomoc dla DHL

Z punktu widzenia polityki konkurencyjnosci Condor nie
wnosi sprzeciwu wzgledem inwestycji planowanych na
terenie portu lotniczego w Lipsku. Nowoczesny system
dwoch paséow lotniska bedzie dostgpny dla kazdego
potencjalnego uzytkownika. Ze wzgledu na wysoki popyt
niezbedne jest bowiem stworzenie nowoczesnej i efek-
tywnej infrastruktury.

4.12. Ruslan-Salis GmbH
4.12.1. Pomoc dla portu lotniczego

Zgodnie z o$wiadczeniem spétki Ruslan-Salis (przedsie-
biorstwa transportu lotniczego) zadne inne lotnisko w
Niemczech, zwlaszcza na wschodzie kraju, nie jest tak
dobrze przystosowane do wykonywania swoich zadan.
Czynnikami decydujagcymi o wyborze tej wlasnie lokali-
zacji byly dla tego przedsigbiorstwa ,pewny dostep” oraz
,zapewniona dyspozycyjno$¢” niezgégdnych zdolnosci
transportowych.

O wyborze portu lotniczego w Lipsku zdecydowaly
réwniez takie czynniki jak: system dwodch paséw, funk-
cjonowanie lotniska przez 24 godziny na dobe oraz
bezposrednie polaczenie kolejowe i drogowe z kazdym
waznym miejscem w Europie, a takze zmodernizowany i
przedtuzony pas poludniowy.

W opinii Rusland-Salis pas potudniowy zostal zbudo-
wany do powszechnego uzytku, a nie jako ,infrastruktura
dedykowana”. Rozbudowa ta jest zatem niezbedna, aby
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zapobiec brakom w zakresie przepustowosci transporto-
wych oraz konieczna dla wspierania rozwoju sektora
przewozéw lotniczych, a takze osiagnigcia pozytywnych
efektow ekonomicznych w regionie regionu Lipsk/Halle/
Merseburg/Dessau.

4.12.2. Pomoc dla DHL

Rusland-Salis nie podziela opinii Komisji, zgodnie z ktdra
pas poludniowy i rampa maja by¢ uzytkowane wylacznie
przez DHL. Przedsigbiorstwo sprzeciwia si¢ zalozZeniu, ze
finansowanie, budowa i funkcjonowanie pasa startowego
jako infrastruktury dedykowanej” zwigzane byly z
komercyjng transakcja pomiedzy wilascicielem a uzytkow-
nikiem infrastruktury, a transakcja ta podlega kontroli na
tych samych zasadach, jak kazda inna transakcja komer-
cyjna. Ponadto, zdaniem przedsigbiorstwa, nie jest
prawda, ze oczekiwany wzrost natezenia ruchu lotni-
czego — jako kluczowy argument na rzecz rozbudowy
lotniska — zostal przytoczony wylacznie ze wzgledu na
plany DHL.

Rusland-Salis korzysta z pasa poludniowego i wszystkich
nowych elementow infrastruktury w takim samym
stopniu, jak DHL i inni operatorzy. Zaden z uzytkow-
nik6w nie jest zatem traktowany na warunkach preferen-
cyjnych. Budowa pasa potudniowego lezy we wspSlnym
interesie wszystkich przedsigbiorstw transportu lotni-
czego zlokalizowanych w porcie lotniczym w Lipsku. Nie
istnieja zadne przestanki wskazujace na fakt, ze infra-
struktura zostala przekazana w uzytkowanie DHL lub tez
ze DHL cieszy si¢ specjalnymi przywilejami.

4.13. BARIG (Board of Airline Representatives in
Germany e.V.)

4.13.1. Pomoc dla portu lotniczego

Czlonkami BARIG sa linie lotnicze dzialajace na teryto-
rium Niemiec. BARIG twierdzi, Ze Komisja zwracala juz
uwage na znaczne przecigzenia wystgpujace na najwiek-
szych lotniskach europejskich. Opinia ta dotyczy zwla-
szcza sektora transportu lotniczego, gdzie wraz ze
wzrostem nat¢zenia towarowych przewozéw lotniczych
wzrasta takze dysproporcja pomiedzy oferowang prze-
pustowoscia a popytem. Komisja w swoim komunikacie
,Plan dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i
bezpieczefistwa portéw lotniczych w Europie” jedno-
znacznie ostrzega przed ,kryzysem na rynku przepusto-
wosci lotniskowych”. Zdaniem BARIG negatywna decyzja
Komisji zagrozilaby rentownosci portu lotniczego.

W opinii BARIG wytyczne z 2005 r. nie majg zastoso-
wania do portu lotniczego w Lipsku, poniewaz chodzi tu
o rozbudowe lotniska, podczas gdy dokument ten odnosi
sie wylacznie do konkurencji w zakresie przewozow
pasazerskich.

Aby w nadchodzacych latach sprostaé zapotrzebowaniu
w zakresie przepustowosci, nalezy odpowiednio wczesnie
rozbudowa¢ infrastrukture stuzaca do obstugi lotniczych
przewozoéw towarowych. Stworzenie i budowa lotnisk
towarowych nie bylyby mozliwe bez zaangazowania
srodkéw publicznych. Prywatni inwestorzy nie podjeliby
si¢ bowiem finansowania takich inwestycji.
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4.14. Lufthansa AG
4.14.1. Pomoc dla portu lotniczego

Lufthansa z zadowoleniem przyjmuje inwestycje plano-
wane na terenie portu lotniczego w Lipsku, lacznie z
budowa nowego pasa poludniowego. Przedsigbiorstwo
uznaje projekt za zgodny zapotrzebowaniem i rentowny
ekonomicznie. Lufthansa Cargo AG, spétka zalezna Deut-
sche Lufthansa AG, zamierza realizowaé znaczng cze$é
polaczent towarowych na trasach z i do lotniska w Lipsku.
Port lotniczy w Lipsku stanowi obok centréw logistycz-
nych Lufthansy we Frankfurcie i Monachium bardzo
atrakcyjna lokalizacje.

Lufthansa AG zwraca uwage na stale rosnace zapotrzebo-
wanie rynku na przewozy towarowe oraz na prognozo-
wany dla Niemiec wzrost gospodarczy na poziomie
okolo 5,3 %. Warunkiem tych zmian jest jednak ciagly
rozwdj elementéw infrastruktury, tak aby mogly one
dotrzyma¢ kroku wzrostowi gospodarczemu. Inwestycje
planowane w porcie lotniczym w Lipsku spelniaja
wymogi obowigzujgce w sektorze przewozéw lotniczych.
Dotycza one niezbednego zakresu oraz stopnia moderni-
zacji infrastruktury. Przedmiotowe inwestycje umozliwiaja
ponadto dalsza ekspansje gospodarcza.

Roéwnolegly przebieg paséw startowych umozliwia
réwniez optymalizacje przepustowosci, wskazang z
ekonomicznego punktu widzenia, a takze o0gdlna
poprawe w zakresie wydajnosci lotniska. Realizacja tych
planéw pozwala wszystkim uzytkownikom infrastruktury
na osiagnigcie wzrostu w perspektywie $rednio- i dlugo-
terminowe;j.

4.15. Stowarzyszenie Przewozinikéw Towarowych
Aircargo Club Deutschland (ACD)

4.15.1. Pomoc dla portu lotniczego

Czlonkowie Stowarzyszenia Przewoznikéw Towarowych
ACD (Air Cargo Deutschland) pelnig kierownicze funkcje
w  sektorze lotniczych przewozow towarowych. W
nadchodzacych latach spodziewaja si¢ oni dalszego
znaczacego wzrostu w sektorze i wyrazaja obawy, ze
obecna infrastruktura lotnisk nie bedzie w stanie sprostaé
tym potrzebom.

4.15.2. Pomoc dla DHL

ACD nie ma podstaw do stwierdzenia faktu zaleznosci
portu lotniczego w Lipsku od DHL, zwlaszcza ze dyna-
miczny rozwéj gospodarczy regionu Lipsk/Drezno
wymaga efektywnie dzialajacego portu lotniczego.

4.16. Federalny Zwigzek Niemieckich Towarzystw
Lotniczych (BDF)
4.16.1. Pomoc dla portu lotniczego

BDF (Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften) repre-
zentuje niemieckich przewoznikéw towarowych, czarte-
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rowych i niskokosztowych i jako taki popiera utworzenie
na terenie portu lotniczego w Lipsku infrastruktury odpo-
wiadajacej zapotrzebowaniu rynkowemu. BDV zaprzecza
stwierdzeniu, ze na niektérych niemieckich lotniskach
wystepuja braki w zakresie przepustowosci, natomiast na
tym samym obszarze wcigz powstaja nowe, niewielkie
lotniska, ktére wprawdzie otrzymuja znaczne wsparcie ze
§rodkéw publicznych, ale musza konkurowa¢ o klientéw
na rynku przewozoéw pasazerskich. Jednakze wsparcie dla
portu lotniczego w Lipsku nie jest konieczne wylgcznie
ze wzgledu na dobro jednego uzytkownika.

BDF jest zatem zdania, Ze panstwowe inwestycje infras-
trukturalne powinny stanowi¢ korzy$¢ dla calej gospo-
darki i przyczyniaé sie do osiggniecia dlugoterminowej
rentowno$ci — w niniejszym przypadku warunki te s3
zatem spelnione. W przedmiotowym przypadku istnieje
bowiem rzeczywisty popyt ze strony klientéw, tj. opera-
toréw przewozéw pasazerskich, a w szczegélnosci towa-

rowych.

4.17. Cargolux

Cargolux korzysta z portu lotniczego w Lipsku, chociaz
nie jest to jego lotnisko docelowe, tzn. wykorzystuje je
jako tzw. offline-station, we wszystkich swoich lotach
miedzykontynentalnych z Luksemburga. Cargolux prze-
jmuje w porcie lotniczym w Lipsku ladunek stanowiacy
20,3 % calego wolumenu ladunku przestanego z tego
lotniska w 2006 r. Wedlug wlasnych informacji spétka
Cargolux jest jednym z najwigkszych operatorow prze-
sylek towarowych na terenie portu lotniczego w Lipsku,
w znacznym zakresie korzystajacym z istniejacej infras-
truktury. Przedsi¢biorstwo to uznaje si¢ za bezposred-
niego konkurenta DHL.

4.17.1. Pomoc dla portu lotniczego

W opinii Cargolux poprawa infrastruktury regionalnego
portu lotniczego jest niezbedna dla rozwoju rynku prze-
wozdw towarowych w Europie (ze wzgledu na wyczer-
panie przepustowosci duzych lotnisk pasazerskich). Majac
na uwadze wysoko$¢ wymaganych inwestycji oraz dlugi
okres zwrotu, inwestycje te mogg byc finansowane
jedynie ze $rodkéw publicznych. Cargolux z zadowole-
niem przyjmuje finansowane ze $rodkéw publicznych
inwestycje w lotniska regionalne, poniewaz przyczyniaja
si¢ one tworzenia miejsc pracy, wywieraja korzystny
wplyw na przemys! europejski oraz jego klientéw, a takze
na porzadek publiczny.

5. KOMENTARZ NIEMIEC DO UWAG ZAINTERESOWA-
NYCH STRON

W swoim komentarzu odnoénie do uwag zainteresowa-
nych stron Niemcy wskazuja ponownie na przedstawione
juz argumenty, a takze na fakt, Ze wszystkie strony
opowiedzialy si¢ za rozbudowg portu lotniczego. Zadna
ze stron nie wniosla tez sprzeciwu wobec uzgodnieni z
DHL.
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6. OCENA POMOCY

6.1. Istnienie pomocy

Zgodnie z art. 87 ust. 1 Traktatu WE ,wszelka pomoc
przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy
uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie,
ktora zakldca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub galeziom
produkcji, jest niezgodna ze wspélnym rynkiem w
zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi”.

Kryteria okrelone art. 87 ust. 1 sg kryteriami fgcznymi.
W celu stwierdzenia, czy zgloszone S$rodki stanowia
pomoc pafistwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE
nalezy zbadal, czy wszystkie ponizsze warunki zostaly
spetnione. Wsparcie finansowe

a) stanowi wsparcie panstwa lub jest przyznawane ze
srodkéw panstwowych;

b) sprzyja okreslonym przedsigbiorstwom lub galeziom
produkdji;

) prowadzi do zakl6cenia konkurencji lub grozi jej
zakl6ceniem; oraz

d) wplywa na wymiang handlowg miedzy panstwami
cztonkowskimi.

6.1.1. Istnienie pomocy patistwa dla portu lotniczego —
wklad kapitatowy

W celu stwierdzenia, czy zgloszone S$rodki stanowia
pomoc pafistwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE
nalezy zbadal, czy zostaly spelnione wszystkie cztery
warunki.

6.1.1.1. Dzialalno§¢ gospodarcza i

pojecie
przedsigbiorstwa

Nalezy zbada¢, czy port lotniczy w Lipsku spelnia defi-
nicje przedsigbiorstwa w rozumieniu wspélnotowego
prawa ochrony konkurencji.

W pierwszym rzedzie nalezy zatem wykazal, ze zgodnie
z utrwalonym orzecznictwem, pojecie przedsigbiorstwa
obejmuje wszystkie jednostki prowadzace dziatalno$¢
gospodarcza niezaleznie od ich formy prawnej i sposobu
finansowania (*); dziatalno$¢ gospodarcza stanowi kazda
dzialalno§¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug

(*)) Wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96, Komisja prze-

ciwko Wlochom, Rec. 1998, s. 1-3851, motyw 36;

ok z dnia

23 kwietnia 1991 r. w sprawie C-41/90, Hofner i Elser, Rec. 1991,
s. 1-1979, motyw 21; wyrok z dnia 16 listopada 1995 r. w sprawie
C-244/94, Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances i in. przeciwko
francuskiemu Ministerstwu Rolnictwa i Rybotéwstwa, Rec. 1995, s. 1-4013,
motyw 14; wyrok z dnia 11 grudnia 1997 r. w sprawie C-55/96, Job
Centre coop.arl., Rec.1997,5.1-7119, motyw 21.
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na danym rynku (*). Dla stwierdzenia istnienia pomocy
panstwa kwestig decydujaca jest pytanie, czy beneficjent
prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza (¥).

Do niedawna rozwdéj lotnisk czesto odpowiadal jedynie
wymogom planowania przestrzennego lub, w okreslo-
nych przypadkach, wymogom militarnym. Funkcjono-
wanie lotnisk organizowano tak, by odpowiadalo struk-
turze administracji publicznej, a nie podmiotu gospodar-
czego. Konkurencja pomiedzy lotniskami a operatorami
lotniczymi byla dotychczas znikoma. Liberalizacja ruchu
lotniczego przyczynita si¢ do wzrostu liczby linii lotni-
czych o%s}ugujqcych wieksza liczbe lotnisk, co wplynelo
na ozywienie konkurencji pomiedzy portami lotniczymi.
W tych okoliczno$ciach finansowanie portéw lotniczych
i ich infrastruktury bylo uznawane za domen¢ pafistwa i
nie budzilo w zasadzie zadnych watpliwosci dotyczacych
zasadnoSci pomocy ze strony panstwa.

Uwarunkowania te ulegly jednak zmianie w ostatnich
latach. Wprawdzie planowanie przestrzenne i struktura
administracji publicznej wciaz odgrywaja pewna role, ale
w wielu przypadkach odpowiedzialnos¢ za funkcjono-
wanie lotnisk zostala przeniesiona przez panstwo na
szczebel regionalny, a zarzadzanie nimi powierzono czgs-
ciowo instytucjom publicznym, a czg¢sSciowo przedsigbior-
stwom prywatnym. Proces przejmowania portow lotni-
czych przez sektor prywatny przybieral zazwyczaj forme
prywatyzacji lub stopniowego otwierania kapitatu.. W
ostatnich latach fundusze private equity, a takze fundusze
inwestycyjne oraz emerytalne wykazywalar zwigkszone
zainteresowanie zakupem portéw lotniczych.

W zwigzku z tym w ostatnich latach dokonaly si¢
podstawowe zmiany organizacyjne w przemysle lotni-
czym Wspdlnoty, ggdqce odzwierciedleniem nie tylko
zywego zainteresowania sektorem lotniczym ze strony
inwestoréw prywatnych, ale réwniez zmiany postawy
wiadz publicznych wobec udzialu sektora prywatnego w
rozwoju portéw lotniczych. Rozwdj ten doprowadzit do
wiekszego zréznicowania i ztozonosci funkgji pelnionych
przez porty lotnicze.

Przemiany, jakie zaszly w ostatnich latach, spowodowaly
takze zmiang relacji ekonomicznych pomigdzy lotnis-
kami. W przeszlosci zarzadzanie portami lotniczymi
koncentrowalo si¢ przede wszystkim na infrastrukturze,
zapewnieniu  dostepno$ci oraz na rozwoju  prze-
strzennym, natomiast w ostatnich latach coraz wigcej
lotnisk stawia przed soba cele gospodarcze i konkuruje
na rynku operacji lotniczych.

Dlatego ocena prawna dzialalnosci sektora lotniczego w
aspekcie przepiséw o pomocy panstwa musi uwzgledni¢
zmiane charakteru dzialalnosci portéw lotniczych. Nie
mozna dluzej uznawaé budowy i eksploatacji portow
lotniczych za zadanie administracji publicznej, jako
sektora nieobjetego kontrolg pomocy panstwa.

(*) Wyrok z dnia 16 grudnia 1987 r. w sprawie 11885, Komisfa przeciwko

Wrhochom, Rec. 1987, s. 2599, motyw 7; w sprawie C-35/96, op.cit.,
motyw 36.

(¥) Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu dzialalno$¢ gospodarczg stanowi
kazda dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na
danym rynku. Zob. sprawa C-35/96, op.cit., jak i wyrok z dnia
12 wrzesnia 2000 r. w sprawie C-180/98 do 184/98, Pavlov i in., Rec.
str. [-6451.
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Oceniajgc kwestig, czy funkcjonowanie portu lotniczego
stanowi taka dzialalno$¢, Europejski Trybunat Sprawiedli-
wosci w sprawie , Aéroports de Paris” orzekl prawomocnie,
ze dzialalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu i uzytkowaniu
portéw lotniczych, obejmujaca $wiadczenie ustug portu
lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych oraz
réznych podmiotéw $wiadczacych ustugi w obrebie portu
lotniczego, stanowi dzialalno$¢ gospodarcza, gdyz
,polega ona na udostepnieniu przedsigbiorstwom lotni-
czym oraz réznym podmiotom Swiadczacym ustugi urza-
dzen portu lotniczego w zamian za zaplate naleznosci, a
jesli urzadzenia te stanowia wlasnos¢ publiczng, nie
wchodzg w zakres kompetencji pafistwa, w wykonywaniu
jego prerogatyw wiadzy publicznej i nalezy je oddzieli¢
od wykonywania tych zadan” (). Tak wiec zarzadzajacy
portem lotniczym, wykonuje, z zasady, dzialalno§é
gospodarcza w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE,
do ktdrej stosuje si¢ postanowienia dotyczace pomocy
panstwa.

Wobec rozwoju tego sektora zastosowanie rozwigzania
proponowanego przez Komisj¢ zostalo na mocy wytycz-
nych z roku 2005 rozszerzone na wszystkie typy lotnisk,
w tym takze na lotniska $redniej wielkosci (jak lotnisko,
bedace przedmiotem rozpatrywanej tu decyzji). Ze
wzgledu na kontekst zmian, jakie zaszly w ostatnich
latach, Komisja jest zdania, Ze nie mozna a priori wyklu-
czy¢ stosowania przepisbw o pomocy panstwa do
portéw lotniczych od roku 2000.

W decyzji w sprawie ,Aéroports de Paris” uznaje si¢, ze
jesli w danym porcie lotniczym prowadzona jest dzialal-
no$¢ gospodarcza, niezaleznie od statusu prawnego portu
lotniczego i sposobu jego finansowania, jest on przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE, i
stosowane sa wobec niego postanowienia Traktatu doty-
czace pomocy panstwa (*).

Na podstawie wyroku Trybunalu w tej sprawie, zgodnie z
ktérym zarzadzanie i uzytkowanie portu lotniczego
stanowi dziatalno$¢ gospodarcza, Komisja stwierdzila, ze
od momentu wydania wyroku do tego sektora stosuje si¢
przepisy o pomocy panstwa. Stad niniejsza decyzja nie
stosuje ycznych z 2005 r. wstecz, jak twierdza
Niemcy, ale ma na celu jedynie wyjasnienie (stosowane
ad vitam aeternam) przez Trybunal Sprawiedliwosci
podstawowej koncepcji pomocy (*).

W przedmiotowej sprawie nalezy stwierdzié, ze infra-
struktura bedace przedmiotem niniejszej decyzji, jest
zarzadzana przez operatora portu lotniczego w spos6
komercyjny i dlatego stanowi infrastrukture wykorzysty-
wang komercyjnie. Operator portu lotniczego bedzie
pobieral za uzytkowanie przedmiotowej infrastruktury
oplaty i nie udostepni jej nieodplatnie w interesie
publicznym.

(%% Wdyrok w sprawie Aéroports de Paris, op.cit., motyw 121 z dalszymi

niesieniami.

(*) Wzrok z dnia 17 lutego 1993 r., sprawy polaczone C-159/91 i
C-160/91, Poucet przeciwko AGV und Pistre przeciwko  Cancava,
Rec.1993,51-637.

(*") Wyrok sqdu pierwszej instancji Wspélnot Europejskich z dnia 12 lute-
g0 2000 r. w sprawie T-289f03, BUPA przeciwko Komisji, dotychczas
nieopublikowany, motywy 157-160.

(178) Jednak niezaleznie od statusu prawnego portu lotniczego
nie kazdy rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez zarza-
dzajacego portem ma charakter gospodarczy. Konieczne
jest dokonanie rozréznienia miedzy tymi rodzajami dzia-
talnosci i ustalenie, w jakim stopniu majg one charakter
gospodarczy, a w jakim nie (*').

(179) Jak to zaznacza Trybunal, dzialania wchodzace zwykle w
zakres kompetencji pafistwa, w wykonywaniu jego prero-
gatyw wiadzy publicznej, nie majg charakteru gospodar-
czego i nie wchodza w zakres stosowania przepiséw
dotyczacych pomocy panstwa. Do tych obszaréw zalicza
si¢ dzialania zwigzane z bezpieczenistwem, kontrola
ruchu lotniczego, policja, stuzbg celng, itp. (*). Finanso-
wanie stuzy wylacznie do rekompensaty kosztow genero-
wanych przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystane
na rzecz pozostalych dzialaii majacych charakter gospo-
darczy ().

(180) Zgodnie z utrwalong praktyka Komisji (*) finansowanie
dzialan lub infrastruktury z zakresu bezpieczenstwa i
porzadku publicznego nie stanowi pomocy panstwa.
Dlatego infrastruktura potrzebna na przyklad do zapew-
nienia bezpieczefistwa lub nadzorowania operacji lotni-
czych i przestrzeni powietrznej moze by¢ finansowana ze
srodkéw publicznych (*4).

(181) W niniejszym przypadku biezace straty portu lotniczego
oraz inwestycje infrastrukturalne powinny by¢ finanso-
wane przez akcjonariuszy publicznych oraz z kredytéw
dlugoterminowych. Rozbudowa pasa poludniowego i
jego nowy przebieg powinny wzmocni pozycje portu
lotniczego na rynku przewozdéw lotniczych. Dlatego tez
okreslone inwestycje moga wchodzi¢ w zakres dzialan
wladz publicznych. Inwestycje, ktére w opinii Niemiec
wchodza w zakres kompetencji wiladz publicznych,
zostaly okreslone w motywie 58 i nast.

(182) Po przeanalizowaniu przedstawionych przez Niemcy
danych dotyczacych kosztéw inwestycji i zarzadzania
pasem poludniowym mozna stwierdzi¢, ze w przedmio-
towej sprawie okreSlone koszty wchodza w zakres
dzialan publicznych. Koszty te odnoszg si¢ do dzialan w
obszarze bezpieczefistwa i policji, Srodkéw w zakresie
ochrony przeciwpozarowej i bezpieczenstwa publicz-
nego, bezpieczenistwa eksploatacji, a takze do zobo-
wiazan wobec Niemieckich Stuzb Meteorologicznych
(Deutscher Wetterdienst) oraz Niemieckiego Zarzadu
Ruchu Lotniczego (Deutsche Flugsicherung). Ponadto
istnieje mozliwos¢ pobrania od uzytkownikéw portu
lotniczego oplat przeznaczonych na okreslone dzialania
ze strony panstwa.

(*") Wzrok z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92, SAT Fluggesell-

schaft mbH przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, 5. 1-43.
(*)) Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r., N 309/02, Bezpieczenistwo
lotnicze —rekompensata kosztéw w nastgpstwie zamachéw z
11 wrzesnia 2001 r.
(**) Wyrok z dnia 18 marca 1998 r. w sprawie C-343/95, Diego Cali & Figli
przeciwko Servizi Ecologici Porto di Genowa, Rec. 1997, 5. 1-1547. Decyzja
Komisji z dnia 19 marca 2003 r., N 309/02. Decyzja Komisji z dnia
16 pazdz1ermka 2002 r, N 438/02 Dotowanie zarzadéw portoéw w
wykonywaniu zadan wchodzqcych w zakres kompetencji wiladzy
publicznej.
Zob. decyzja Komis{i z dnia 7 marca 2003 r., N 620/06, Utworzenie
regionalnego portu lotniczego Memmingen — Niemcy, Dz.U. C 135 z
19.6.2007,s. 8.
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Tym samym, jak obja$niono w powyzszym motywie, w
zakresie, w jakim odno$ne koszty wchodzag w zakres
kompetencji publicznych, nie mozna ich uzna¢ za pomoc
panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE. Nawet
jezeli Komisja uzna argumentacje Niemiec, ze kosztéw
tych w zadnym wypadku nie mozna uznaé za pomoc
panstwa, koncowa ocena niniejszej sprawy pozostanie
bez zmian. Nawet jesli koszty te stanowia pomoc
panstwa, to nalezaloby je uzna¢ za pomoc dopuszczalng
(zob. motyw 254 i nast.). Dlatego tez kwestia ta nie
wymaga oceny koncowe;j.

6.1.1.2. Zasoby panstwowe 1 mozliwo§¢ ich

przypisania pafstwu

Jak stwierdzil Trybunal Sprawiedliwosci (**), pomoc w
rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE kwalifikuje sie
jako pomoc panstwa, jesli jest bezposrednio lub
posrednio finansowana przez panistwo lub z zasobow
panstwowych.

W przedmiotowej sprawie pafistwo sprawowalo w
sposob ciagly kontrole posrednig lub bezpo$rednig nad
odno$nymi $rodkami. Flughafen Leipzig sfinansowalo
rozbudowe z wkladéw kapitalowych akcjonariuszy
publicznych i otrzymalo dlugoterminowa pozyczke od
swojej spotki dominujacej MFAG, pozostajacej wylaczna
wlasnoscig whadz publicznych.

Decyzje o przyznaniu Srodkéw pafistwowych nalezy
przypisa¢ administracji publicznej. Zarzad MFAG, przed-
sigbiorstwa panstwowego, wyjasnil, ze w finansowanie
rozbudowy lotniska zaangazowane zostaly $rodki wlasne
w wystarczajacej kwocie. Czlonkami zarzadu MFAG s
przewaznie przedstawiciele administracji panstwowej (np.
minister finanséw kraju zwigzkowego, burmistrz itd.).

6.1.1.3. Korzysci gospodarcze

Dzigki wkladom kapitalowym wymienionym w
motywie 185 oraz pozyczkom udzielonym przez akcjo-
nariuszy publicznych, koszty inwestycji, jakie zwykle
ponosi operator portu lotniczego, zostaja zmniejszone w
taki sposob, ze stanowi to dla portu lotniczego konkretng
korzys¢.

Wykazanie, ze w przedmiotowej sprawie zasada inwes-
tora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej
zostala zachowana, umozliwitoby udowodnienie, ze
wklad kapitalowy przyznany na rzecz Flughafen Leipzig
nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 87 ust. 1
Traktatu WE.

Ponadto Trybunal Sprawiedliwo$ci wyjasnit w wyroku w
sprawie Marine Stardlitst, ze ,Srodkéw, ktore pafistwo przy-
znaje w spos6b posredni lub bezposredni na rzecz przed-
sigbiorstw na warunkach odpowiadajacych zwyczajowym
warunkom gospodarki rynkowej, nie uznaje si¢ za pomoc
panstwa” (*°).

(*) Zob. wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99, Francja prze-
ciwko Komisji (Stardust Marine), Rec. 2002, s.1-4397.
(*) Wyrok w sprawie Stardust Marine, motyw 69.

(190)

191)

(192)

(193)

(194)

Nalezy zatem zbada(, czy akcjonariusze lotniska, finan-
sujac rozbudowe portu lotniczego w Lipsku dzialali
zgodnie z zasadg inwestora w warunkach gospodarki
?mkowej. Ponadto nalezy zbada¢, czy prywatny inwestor,

zialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, zaakcepto-
walby nowy przebieg pasa poludniowego na warunkach
handlowych, jednakowych lub poréwnywalnych z warun-
kami zaakceptowanymi przez MFAG.

Nalezy przy tym mie¢ na uwadze nastgpujacy fakt: ,w
przypadku dzialan inwestora prywatnego, z ktérym
nalezy poréwnaé interwencje inwestora publicznego
realizujacego cele polityczne i gospodarcze, nie nalezy
bezwzglednie bra¢ pod uwage zachowania przecigtnego
inwestora, lokujacego $rodki w celu uzyskania zysku w
stosunkowo krotkim okresie czasu, ale raczej nalezy
uwzgledni¢ zachowanie prywatnego holdingu lub grupy
prywatnych inwestoréw realizujacych globalng lub sekto-
rowa polityke strukturalng i kierujacych si¢ kryterium
rentownosci w diuzszej perspektywie czasowej” (*').

W przedmiotowej sprawie dotyczacej inwestycji Srodkéw
w nowy pas poludniowy, Niemcy wyraznie kwestionuja
mozliwo$¢ zastosowania zasady prywatnego inwestora.
Twierdzg, ze zasady tej nie stosuje si¢ do infrastruktury
komunikacyjnej, poniewaz w tym przypadku nie istnieja
inwestorzy prywatni, z ktérymi mozna poréwnaé inwes-
tora publicznego. W opinii Niemiec prywatni inwestorzy
nie byliby zainteresowani inwestycja w lotniska, tym
bardziej w sytuacji, kiedy niezbedne sa szeroko zakrojone
prace nad rozbudowa infrastruktury.

Nie mozna zgodzi¢ si¢ z ta argumentacjg. Nie da si¢
bowiem wykluczy¢ stosowania zasady prywatnego inwes-
tora jedynie ze wzgledu na fakt, ze sektor prywatny nie
jest zaangazowany w finansowanie infrastruktury portu
lotniczego (**). Trudna sytuacja gospodarcza nie zwalnia
inwestora publicznego z obowiazku podejmowania
rozwaznych decyzji, czyli zachowania poréwnywalnego z
zachowaniem inwestora prywatnego w identycznej
sytuacji.

Wyrokiem w sprawie Stardust Marine Trybunat stwierdza,
ze ,aby zbadal, czy pafstwo zachowalo si¢ jak domnie-
many inwestor prywatny nalezy jego dzialania osadzi¢ w
kontekscie czasowym, w ktérym stosowano $rodki
wsparcia finansowego, tak aby moéc ocenié, czy decyzje
panstwa byly uzasadnione pod wzgledem gospodarczym.
Ponadto nalezy powstrzymaé si¢ od wydawania ocen
dotyczacych sytuacji pézZniejszej” (*).

(*) Wyrok z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-350/89, Wlochy przeciwko

Komisji (Alfa Romeo), Rec. 1991, 5.1-1603, motyw 20.
(**) Jest to niezgodne z rzeczywistoscia, zob. ]przyk}adowo budowe portu

lotniczego w Hiszpanii w Ciudad Real

pozostajacego wlasnoscia

prywatng.
(*) Wyrok w sprawie Stardust Marine, motyw 71.
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Decydujacy jest w tym przypadku moment, w ktérym
podjeto decyzje o sfinansowaniu inwestycji. Zastosowanie
zasady inwestora w warunkach gospodarki rynkowej nie
odnosi si¢ do wytycznych z 2005 r., ale do utrwalonego
orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwoici oraz decyzji
Komisji (*).

Niezaleznie od stanowiska Niemiec, w celu zbadania spel-
nienia zasady inwestora prywatnego, Komisja musi
przyja¢ punkt widzenia badanej instytucji publicznej w
momencie podejmowania decyzji.

W pazdzierniku 2004 r., kiedy to Flughafen Leipzig
podjelo decyzje o rozpoczeciu prac na terenie pasa
poludniowego, DHL nie bylo jeszcze prawomocnie zobo-
wigzane do ulokowania swojej sortowni przesylek lotni-
czych na terenie lotniska. Ponizej podjeto ostrozng oceng
rentownosci przedsiewzigcia i przedstawiono poréwnanie
miedzy scenariuszem ,status quo” a scenariuszem
,Rozbudowa bez udzialu DHL’, przy czym prognozy te
nie uwzglednily realizacji scenariusza ,Rozbudowa przy
udziale DHL”".

Niemcy sa zdania, ze Flughafen Leipzig zastosowalo si¢
do zasady prywatnego inwestora. Niemcy argumentuja,
ze zmiana przebiegu pasa poludniowego pozwolita
zredukowal straty ponoszone przez Flughafen Leipzig
oraz przyczynita si¢ do rentownosci lotniska w $redniej
lub diugiej perspektywie czasowej.

Niemcy muszg zatem udowodnié, ze administracja
publiczna zastosowala si¢ do zasady prywatnego inwes-
tora. Zgodnie z informacjami przedtozonymi Komisji nie
mozna jednoznacznie stwierdzié, czy zmiana przebiegu
pasa potudniowego oznaczala rozwigzanie korzystne z
ekonomicznego punktu widzenia.

Inwestor prywatny podejmuje decyzje na podstawie ocze-
kiwanego zysku z kapitalu (*!). Zasade prywatnego
inwestora uznaje si¢ zazwyczaj za zachowang, gdy struk-
tura i spodziewany rozwdj przedsigbiorstwa pozwalaja
spodziewa¢ si¢ zwyklego zysku w formie dywidendy lub
przyrostu kapitalu, proporcjonalnych do zyskow uzyski-
wanych przez poréwnywalne przedsigbiorstwo prywatne
w odpowiednim okresie czasu.

Przy tym pozytywny wplyw inwestycji na gospodarczy

rozwoj regionu, w ktorym zlokalizowany jest port
lotniczy nie tu odgrywa zadnej roli, poniewaz Komisja
podczas badania, czy przedmiotowy Srodek stanowi
pomoc publiczng sprawdza, czy ,w podobnych okolicz-
nosciach inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewidy-
wanej mozliwosci zysku, niezaleznie od wszelkich
wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych z
polityka regionalng czy sektorows, dokonatby podobnego
wkladu” ().

(*) Zob. wywod w motywach 166-180.

(*) Wyroki sadu pierwszej instancji z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie
T-296/97, Alitalia przeciwko KOmlS)l Rec. 2000, s. [1-3871, motyw 84;
w sprawie C-305/89, op.cit, motyw 20.

(*}) Zob.wytyczne z roku 2005, motyw 46.

(202) Juz w swojej decyzji w sprawie ,Charleroi” Komisja stwier-
dzila, ze: ,za dzialanie niezgodne z zasadg inwestora
dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej uznaje
si¢ przyjecie przez operatora portu lotniczego zobo-
wigzan, co do ktérych nie ma pewnosci, ze majg one na
celu osiggniecie w okreSlonym okresie czasu odpowied-
nich korzysci z operacji lotniczych. Oczywiscie pozy-
tywny wplyw na gospodarke regionu, w ktérym poto-
zone jest lotnisko nie jest uwzgledniany podczas formu-
lowania oceny, czy interwencja zawiera elementy pomocy
panstwa” (*).

(203) Trybunal ocenit w orzeczeniu w sprawach C-234/84 i
C-303/88, ze ,prywatny akcjonariusz moze w sposob
rozsadny dokonal na rzecz przedsigbiorstwa wkladu
kapitalowego niezbednego do zapewnienia ciaglosci jego
funkcjonowania, jesli znajduje si¢ ono w przejsciowych
trudnodciach, ale — po ewentualnej restrukturyzacji —
moze odzyska¢ rentowno$¢” (*). Trybunal wskazuje
jednak, ze jesli ,inwestor publiczny, decydujac si¢ na
dokonanie wkladu kapitatowego, rezygnuje jednak ze
spodziewanych Zyskow to wk%ad taki nalezy uznaé za
pomoc panstwa” (*).

(204) Niemcy przedstawily biznesplan rozbudowy potudnio-
wego pasa startowego. Na podstawie zawartych w nim
danych dotyczacych bilansu zyskéw i strat mozna ocenid,
czy Flughaten Leipzig w aspekcie finansowania, budowy i
uzytkowania pasa potudniowego postepuje zgodnie z
zasadg inwestora prywatnego.

(205) Niemcy przedstawily biznesplan w odniesieniu do trzech
réznych scenariuszy:

a) ,Rozbudowa przy udziale DHL" pas poludniowy
zostaje przebudowany, a DHL zlokalizuje centrum
dystrybucyjne na terenie portu lotniczego w Lipsku.

b) ,Status quo™ pas potudniowy nie zostaje poddany
modernizacji, a jego przebieg pozostanie bez zmian.

¢) ,Rozbudowa bez udzialu DHL: pas poludniowy
zostaje przebudowany, a DHL nie zlokalizuje centrum
dystrybucyjnego na terenie portu lotniczego w Lipsku.

(206) Wszystkie ww. biznesplany opieraja si¢ na nizej przyto-
czonych zalozeniach zyskow i strat, ktore zostaly prze-
dlozone przez Niemcy na lata 2006-2042. Nie oszaco-
wano przy tym wartosci ostatecznej po 2042 r. (zob.
takze motyw 236 i nast.).

(207) Jak wyjasniono w motywie 197, badanie zgodnosci
inwestycji z zasada inwestora w warunkach gospodarki
rynkowej nie moze uwzgledni¢ scenariusza ,,Rozlg)udowa
przy udziale DHL".

() Decyzja Komisji z dnia 12 lutego 2004 r., C-516/04, motyw 169.

(*) Wyrok z dnia 10 lipca 1986 r. w sprawie C- 234((84 Belgia przeciwko
Komisji, Rec. 1986, s. 2263, motyw 15 i wyrok z dnia 21 marca
1991 r. w sprawie C- 303/88 Wrhochy przeciwko Komisji, Rec. 1991,
s.[-1433, motyw 21.

(*) Wyrok w sprawie C-303/88, op.cit., motyw 22.
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Prognozowana dynamika wzrostu obrotéw w przypadku
realizacji scenariusza ,Rozbudowa bez udzialu DHL’
opiera si¢ na ponizszych przestankach: inwestor
wychodzi z zalozenia, ze w 2012 1. na skutek ograniczen
dotyczacych nocnych lotéw w porcie lotniczym Frankfurt
nad Menem oraz ograniczen przepustowosci na pozosta-
tych lotniskach dojdzie do zmiany lokalizacji i zwiaza-
nego z tym wzrostu poziomu dochodéw w latach
2013-2018. Planowang rozbudowe uznano za niezbedng
dla uzyskania wystarczajacej przepustowosci lotniska
wobec spodziewanego wzrostu obstugiwanego tonazu
fadunkéw lotniczych. Za powdd inwestycji podaje sie
wprawdzie rosnacy popyt na rynku lotniczych prze-
wozéw towarowych, ale twier(f,zenie to nie zostalo
uzasadnione odpowiednia analizg kosztéw i korzysci.

W momencie podjecia decyzji o budowie nowego pasa
poludniowego nalezalo liczy¢ si¢ z ryzykiem osiggniecia
nadmiernej przepustowosci. Pokrycie kosztéw powstalych
na skutek osiggniecia nadmiernej przepustowosci (np.
bez udzialu DHL) nie byloby mozliwe. Przedstawione
obliczenia wskazuja, Ze ryzyko to nie zostalo wzigte pod
uwage.

W ponizszej tabeli (*) przedstawiono analize prze-
plywéw $rodkéw finansowych dla scenariuszy ,status
quo” i ,Rozbudowa bez udziatu DHL". Obliczenia te opie-
raja si¢ na biznesplanach przedlozonych przez Niemcy.
Dokumenty te zakladaja minimalne tempo wzrostu
tonazu fadunkéw lotniczych w wysokosci 3 %.

Tabela 8

Analiza przeplywéw Srodkéw finansowych

(w mln EUR)
B -
o |l [omp-
Obliczenia Erzeglywéw Lotnisko Rozbu- Pas polud-
Srodkow () Status Quo dgyzaia?sz nio
DHL bez DHL
(1) EBITDA [...] [...] [...]
(2006-2042)
(2) EBITDA Srodki bezpie- [...] [...] [...]
czefistwa
(3) EBITDA [...] [...] [...]
(2006-2042) skory-
gowane (1) + (2)
(4) koszty inwestycyjne [...] [...] [...]
(2006-2042)
(5) koszty inwestycyjne [...] [...] [...]
— Srodki  bezpie-
czenstwa
(2006-2042)

(*) Roznice w analizie przeptywu Srodkéw w niniejszej decyzji oraz w
decyzji o wszczgciu postgpowania mozna wyjasni¢ w nastepujacy
sposob: w decyzji 0 wszczeciu postepowania zdyskontowano zyski i
koszty na 2006 r., natomiast przedtozone obliczenia zakladajg rok
2005 jako rok referencyjny, poniewaz decyzja o budowie pasa starto-
wego zostala podjeta w listopadzie 2004 r., a budowa rozpoczela si¢ z
poczatkiem 2005 r. Ze stanowiska Niemiec wobec decyzji o wszczeciu
postepowania Komisja powziela informacje, ze w 2005 r. powstaly
dodatkowe koszty inwestycji w wysokosci [...] EUR, ktére dodatkowo
podwyzszyly straty w przepltywach Srodkéw. Koszty tych inwestycji
zostaly uwzglednione.

(211)

(212)

(213)

(214)

(215)

(w mln EUR)

B _
N

Rozbu-
dowa bez
udziatu
DHL

Obliczenia przeptywow Pas (lz)}ud
srodkow (*) ni}())wy ]
bez DHL

Lotnisko
Status Quo

(6) koszty inwestycyjne [...] [...] [...]
2005

(7) przep srodkéw [...] [...] [...]
2005-2042 (3) + (4)
+(5) + (6)

(*) Wszystkie wartosci zdyskontowane na rok 2005; stopa dyskontowa = 6,5 %.

W pierwszej kolejnosci nalezy stwierdzié, ze Komisja
dokonujac analizy przeplywow $rodkéw uwzglednita
laczne koszty inwestycji w $rodki bezpieczefistwa oraz
koszty operacji lotniczych. Jak wyjasniono w moty-
wach 180 i 183, niektére wydatki (na operacje lotnicze i
inwestycje) moga wchodzi¢ w zakres dziatan admini-
stracji publicznej.

Niezaleznie od tego, przeplywy srodkéw portu lotniczego
w okresie 2005-2042 wynosza facznie okolo [przeplywy
negatywne] EUR. Dlatego nie nalezy przypuszczaé, ze
prywatny inwestor podjalby decyzje o inwestycji w
budowe pasa startowego.

Analiza wskazuje, ze w przypadku realizacji scenariusza
B przeplywy sa nizsze o okoto [100-200] mln EUR, niz
w przypadku scenariusza A. Budowa pasa poludniowego
efektywnie zmniejsza wysokos¢ srodkow przeznaczonych
na finansowanie obecnej infrastruktury.

Poniewaz port lotniczy finansuje juz istniejace $rodki
trwale o warto$ci okoto 642 mln EUR (wartos¢ ksiggowa
w 2005 r), nie jest w stanie osiagna¢ zysku EBTIDA,
niezbgdnego do pokrycia facznych kosztéw w przypadku
realizacji scenariusza B. Na podstawie przediozonej
analizy przeplywéw S$rodkéw nie mozna zalozyé, ze
eksploatacja portu lotniczego w Lipsku bedzie przysztosci
oplacalna. Dlatego zalozenie, ze prywatny inwestor
podjalby decyzje o inwestycji w budowe pasa startowego
w przypadku realizacji scenariusza B, jest nieuzasadnione.

Z powyzszego wynika zatem, ze administracja publiczna
nie spodziewa si¢ osiagnigcia rentownosci przewidywa-
nych inwestycji, a ponadto pomimo Ze zamierza uczyni¢
lotnisko instytucja zarzadzang ekonomicznie i atrakcyjna
dla uzytkownikéw, nie kieruje si¢ przy tym osiggnieciem
rentownosci w dtuzszej perspektywie czasowej (V). Finan-
sowanie ze $rodkéw publicznych ma raczej na celu, jak
wyraznie przedstawiE' to Niemcy, rozwdj regionu,
poprawe jego dostepnodci, stworzenie nowych miejsc
pracy oraz ochrong¢ Srodowiska (np. redukcje natezenia
hatasu).

(*) Wyrok w sprawie C-305/89, Whochy przeciwko Komisji (Alfa Romeo), op.

cit., motyw 20.
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Nalezy zatem przyja¢, ze w przedmiotowej sprawie
prywatny inwestor, w tym réwniez dzialajacy w ramach
wickszej grupy o mocniejszych powigzaniach ekonomicz-
nych, w zwyklych warunkach rynkowych nie mogtb
przyjaé, ze osiggnie rozsadny zwrot zainwestowanyc
srodkéw.

W tych okoliczno$ciach mozna zatem przypuszczaé, ze
prywatny inwestor, nawet gdyby stosowaltby daleko idaca
strategie zyskéw dlugo- a nie krétkoterminowych, w
zwykﬁfch warunkach rynkowych nie zdecydowalby si¢ na
dokonanie kwestionowanych wkladéw kapitalowych.

Bez uszczerbku dla wyzej wymienionych argumentéw i
przedstawionych wnioskow nalezy zwr6ci¢ uwage na
fakt, ze przyjeta przez Niemcy dla celéw analizy stopa
procentowa 6,5 % (zob. motyw 117) zaklada bardzo
niska stawke za ryzyko w wysokosci okolo 3,25 %, w
oparciu o czynnik beta 0,65. Czynnik beta 0,65 oznacza,
ze w przypadku spadku lacznej wartosci rynkowej o 1 %,
warto$¢ inwestycji zmniejszy sie o 0,65 %, co wskazuje
na ryzyko narzutu kapitalowego na calym rynku kapita-
fowym i tym samym na nizsze ryzyko.

Nalezy w tym miejscu réwniez stwierdzié, ze w oparciu o
dane statystyczne niektorzy specjalisci przyjmujg dla
rozwoju sektora transportowego czynnik beta w wyso-
kosci 0,81-1,26 (*). Czynniki beta s3 obliczane dla
lotnisk migdzynarodowych (przede wszystkim dla
centréw dystrybucyjnych), ktdre, jako notowane na giel-
dzie, posiadaja dobry dostep do rynkéw kapitatowych. W
opinii Komisji inwestycje w lotniska $redniej wielkosci,
takie jak lotnisko rozpatrywane w przedmiotowej
sprawie, wiaza si¢ z wigkszym ryzykiem, wlasnie ze
wzgledu na wielko$¢ tych portéw lotniczych. W przed-
miotowej sprawie port lotniczy pozostaje wlasnoscig
panstwa i ma ograniczony dostep do rynku kapitalo-
wego. Ponadto lotnisko jest zalezne od wsparcia akcjona-
riuszy publicznych. Dfatego Komisja jest zdania, ze
oprécz wyzszego czynnika beta, Niemcy powinny by
uwzgledni¢ w obliczeniach tzw. stawke za mewyp%a
no$¢, ktora jednak nie zostala ujeta w analizie. W prze-
ciwnym wypadku stopy procentowe bylyby wyzsze, a
biezaca warto$¢ netto przeplywéw srodkéw nizsza.

6.1.1.4. Specyficznos¢

W rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE $rodki kwalifi-
kuja si¢ jako pomoc panstwa, jesli sprzyjaja okreslonym
przedsi¢biorstwom lub galeziom produkcji. W niniejszym
przypadku nalezy stwierdzié, ze kwestionowane korzysci
przyznano jedynie na rzecz Flughafen Leipzig. Ze
srodkéw publicznych finansowany jest projekt indywi-
dualny. Wklady kapitalowe pochodzace z zasobow
publicznych nie zostaly przyznane na rzecz Zadnego
konkurencyjnego portu lotniczego. Dlatego tez w przed-
miotowej sprawie zastosowano Srodek selektywny w
rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE.

(*%) Zob. Damodaran Online,
http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/.
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6.1.1.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na

wymiang¢ handlowg

Jesli pomoc pafistwa cztonkowskiego wzmacnia pozycje
przedsi¢biorstwa wobec jego konkurentéw w handlu
wewnatrzwspolnotowym, nalezy uznal, ze Srodek ten
wywarl negatywny wplyw na ich konkurencyjnosé.
Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (%) stwierdza sie
istnienie $rodkéw wplywajacych na zaklécenie konku-
rencji juz w momencie wejscia beneficjenta pomocy na
konkurencyjny rynek.

Jak wykazano w motywie 166 i nast, zarzadzanie
portem lotniczym stanowi dzialalno$¢ gospodarcza.
Konkurencja ma miejsce nie tylko pomigdzy przewozni-
kami lotniczymi, ale takze pomigdzy poszczegdlnymi
portami lotniczymi. Przedmiotowa sprawa dotyczy m.in.
przedsigbiorstw, ktére oferuja korzystanie z niezbednej
infrastruktury, aby nastepnie rozpoczal dziatalnos¢ jako
centrum  dystrybucyjne  lotniczych  przewozéw
towarowych.

Kazda forma wsparcia ekonomicznego portu lotniczego
w Lipsku, w tym takze w postaci finansowania budowy
pasa poludniowego, wzmocni jego pozycj¢ na europej-
skim rynku ustug lotniczych. W zwigzku z tym badany
przypadek udzw?ema wsparcia finansowego ze $rodkéw
publicznych moze zaklocal konkurencje i mie¢ nieko-

rzystny wplyw na wymiang handlowa pomigdzy
panstwami czlonkowskimi.

6.1.1.6. Podsumowanie

Z wymienionych powyzej przyczyn nalezy stwierdzié, ze
finansowanie ze Srodkéw publicznych rozbudowy pasa
potudniowego portu lotniczego w Lipsku stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE.

6.1.2. Istnienie pomocy patistwa dla portu lotniczego —
umowa ramowa i porgczenie

Jak przedstawiono w decyzji o wszczeciu postgpowania
(motywy 42-46), w opinii Komisji Srodki podlegajace
badaniu zostaly sfinansowane ze $rodkéw publicznych, w
zwigzku z czym mozliwe sg zaklocenia konkurencji.

6.1.2.1. Transfer srodkéw publicznych

Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg forme korzysci,
finansowana w sposéb posredni lub bezposredni sposéb
ze Srodkéw publicznych, przyznang przez samo panstwo
lub jego organy realizujace zadania powierzone przez
panstwo.

Wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie

T-214/95, Vlaams Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 11-717.
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Jest oczywiste, ze umowa ramowa i poreczenie podlegaja
finansowaniu ze $rodkéw publicznych, a decyzje o przy-
znaniu tych S$rodkéw nalezy przypisa¢ administracji
panstwowej. Zarzad MFAG zezwolil w dniu 3 czerwca
2004 r. na zawarcie umowy ramowej. Czlonkami
zarzagdu MFAG s3 przewaznie przedstawiciele admini-
stracji panstwowej (np. ministrowe finanséw krajow
zwigzkowych Saksonii i Saksonii-Anhalt, burmistrzowie
miast Lipsk, Drezno i Halle). Poreczenie zostalo podpi-
sane przez ministra finanséw kraju zwigzkowego
Saksonia w dniu 21 grudnia 2005 .

6.1.2.2. Zakl6écenie konkurencji i

wplyw na
wymiane handlowg

Przyznane $rodki moga zaktéci¢ konkurencje i wywrzeé
niegorzystny wplyw na wymiane handlowa pomiedzy
panstwami czlonkowskimi, poniewaz w sposéb selek-
tywny przyznaja wsparcie przedsigbiorstwom DHL i Flug-
hafen Leipzig.

Sektor przesylek ekspresowych bez watpienia nalezy do
rynkéw, na it(’)rym konkurujg ze soba przedsig¢biorstwa
pochodzace z réznych panstw czlonkowskich. Kazda
forma wsparcia ekonomicznego przekazana na rzecz
DHL w postaci wspomnianych $rodkéw publicznych
wzmocni jego pozycje na europejskim rynku przesylek
ekspresowych.

Poniewaz ani Niemcy, ani inne zainteresowane strony nie
zakwestionowaly wynikéw analizy wymienionych w
motywach 42-46 decyzji o wszczeciu postgpowania,
ponizsza dyskusja koncentruje si¢ na zakresie, w jakim
umowa ramowa i poreczenie stanowia korzy$¢ dla DHL.

6.1.2.3. Korzy$ci ekonomiczne odniesione przez
DHL w wyniku zawarcia umowy
ramowej

Nalezy zbada¢, czy umowa ramowa przewiduje za kazda
z oferowanych ustug, takich jak gwarancje, dzierzawa
oraz ustugi $wiadczone przez lotnisko, odpowiednie
wynagrodzenie, ktore zaakceptowalby prywatny inwestor.

(i) Nieograniczone gwarancje

Umowa ramowa nie przewiduje zadnych okreslonych
stawek dodatkowych za przyznane gwarancje. Dodat-
kowe przeplywy $rodkéw bedace skutkiem budowy i
uzytkowania pasa poludniowego stanowig jedyne
mozliwe Zrédlo dodatkowych dochodéw dla lotniska.
Dlatego w pierwszym rzedzie nalezy obliczy¢ wysokosé
dodatkowych przeplywéw srodkéw )?i,nansowych, wynika-
jacych z inwestycji w nowy pas poludniowy. Wreszcie
nalezy réwniez zbadaé, czy dodatkowe przeplywy
§rodkow stanowia wystarczajacy zysk z przyznanych
gwarancji.

Poniewaz inwestor prywatny podjalby w tym samym
czasie decyzje o zawarciu umowy ramowej oraz o rozbu-
dowie pasa poludniowego, za poczatek badania zacho-
wania inwestora prywatnego nalezy uznal pazdziernik
2004 r., czyli okres przed rozpoczeciem prac budowla-
nych. Jak przedstawiono w motywie 215 i nast., w opinii

(234)
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Komisji prywatny inwestor nie oslabitby celowo swojej
pozycji negocjacyjnej przez podjecie inwestycji w pas
potudniowy, nie zawierajgc uprzednio odpowiedniej
umowy na jego uzytkowanie. Analiza przeplywéw
srodkow dowodzi jednoznacznie, ze gdyby DHL nie
ulokowalo centrum dystrybucyjnego na terenie portu
lotniczego w Lipsku, pas potudniowy nie stanowilby
alternatywy ekonomicznej, poniewaz obliczenia wykazaly
dodatkowy spadek przeplywow Srodkéw w wysokosci
[...] EUR (zob. zalgcznik, kolumna 5). Dlatego budujac
nowy pas poludniowy przed zawarciem uprzednio
umowy ramowej, port lotniczy nie zastosowal si¢ do
zasady prywatnego inwestora. Realizacja scenariusza
,Rozbudowa bez udziatu DHL" byla mozliwe jedynie przy
znacznym wsparciu ze strony panstwa. Dlatego tez nie
mozna uzna¢ tej mozliwosci za punkt odniesienia w
kontekscie oceny zachowania prywatnego inwestora.

Zatem w celu oszacowania dodatkowych przeplywéw
srodkéw powstalych wskutek budowy pasa potudnio-
wego nalezy oprze¢ si¢ na decyzji o wszczeciu postepo-
wania i okresli¢ r6znice w wartosci przeplywow srodkéw,
w zaleznoSci od realizacji scenariuszy z udzialem DHL i
z utrzymaniem status quo (wylacznie uzytkowanie istnie-
jacego pélnocnego pasa startowego).

Badanie uwzglednia rok 2005, poniewaz wlasnie
woéwczas zostaly poczynione pierwsze inwestycje w pas
potudniowy w wysokosci [...] EUR, o ktdérych Komisja
zostala poinformowana dopiero po wydaniu decyzji o
Wwszczeciu postepowania.

Analiza przeplywu $rodkéw finansowych nie wykracza
poza 2042 r. i nie zawiera warto$ci koficowych, przeka-
zanych przez Niemcy, poniewaz zgodnie z wcze$niej-
szym stanowiskiem Niemiec (*°) okres uzytkowania pasa
startowego wynosi okoto 30 lat. Ponadto prywatny
inwestor nie bylby sklonny sfinansowa¢ budowy pasa
potudniowego, jesli uzyskanie odpowiedniego zysku nie
byloby mozliwe w ciagu pierwszych 37 lat (2005-2042)
funkcjonowania inwestycji. Dlatego tez analiza prze-
plywow Srodkéw, przeprowadzona w celu stwierdzenia,
w jakim stopniu inwestycja wplynie na dochodowos¢
portu lotniczego, uwzglednia jedynie ten okres.

Takze szacowane wartosci koficowe nie zostaly uwzgled-
nione z powodu ich niedostatecznej zasadnosci. Szaco-
wana roczna stopa wzrostu w wysokosci 3 % zaklada
nieograniczony wzrost zyskow. Taka kalkulacja jest
jednakze nieuzasadniona, poniewaz pasy startowe dyspo-
nuja ograniczong przepustowoscia, tak wiec zyski nie
moga rosna¢ w nieskonczono$é. W obliczeniach przed-
stawionych przez strong¢ niemiecka dla scenariusza z
udzialem DHL prowadzi to na przyklad do paradoksal-
nego wyniku, gdzie zdyskontowana warto§¢ koncowa jest
pieciokrotnie wyzsza, niz zdyskontowane przeplywy
srodkéw lotniska w okresie 2005-2042 (*).

Jak doktadniej wyjasniono w zalaczniku, z obliczen zdys-
kontowanych  dodatkowych  przeplywéw  $rodkow,
powstalych dzieki budowie pasa poludniowego jasno
wynika, ze zyski za 2005 r. sg nizsze o [...] EUR, niz
koszty inwestycji w okresie 2005-2042 (zob. zalacznik,
kolumna 4).

(*) Stanowisko Niemiec z dnia 21 lipca 2006 1., s. 12.

(*) Zob. obliczenia przedlozone przez Niemcy (motyw 88).
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(239) Port lotniczy nie bedzie zatem w stanie pokry¢ kosztéw nalezaloby uwzgledni¢ koszty kapitalu wyzsze niz 6,5 %
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ryzyka z przeplywoéw Srodkéw uzyskanych w wyniku
uzytkowania pasa poludniowego. Ubezpieczenie od
ryzyka stanowiloby zwyczajowg praktyke rynkows
jedynie w sytuacji, gdyby projekt byl rentowny, a?;tnisko
byloby w stanie refinansowa¢ ryzyko. Warunek ten nie
zostal jednak spelniony.

Poprzez przejecie nieograniczonej gwarancji w zakresie
operacji lotniczych po oddaniu do uzytku centrum
dystrybucyjnego (sekcje 8 i 9 umowy ramowej), port
lotniczy bierze na siebie ryzyko, ktérego nie jest w stanie
kontrolowa¢. Jak wyjasniono w motywach 17-19 decyzji
0 wszczeciu postepowania, lotnisko nie ma wplywu ani
na fakt uzyskania przez DHL uprzywilejowanego dostepu
do pasa potudniowego (odpowiada za to Deutsche Flugsi-
cherung), ani tez na wprowadzenie ograniczen dotyczg-
cych nocnych lotéw (co nalezy do kompetencji organéw
panstwowych).

Zgodnie z obliczeniami Niemiec ryzyko wprowadzenia
zakazu nocnych lotéw obcigzy port lotniczy kosztami w
wysokosci okolo [...] EUR. Prowadzi to do wzrostu nega-
tywnych przeplywéw s$rodkéw do okolo [...] EUR (zob.
zalgcznik, kolumna 4). Mimo ze port lotniczy w sposéb
oczywisty nie jest w stanie sfinansowa¢ kosztéw ryzyka
ze Srodkéw wiasnych, nalezy wskazaé na fakt, ze sume
[...] EUR mozna uznaé jedynie za kwote minimalna.
Obok innych bledow w obliczeniach Niemcy nie
uwzgledniajg takze faktu, Zze wyplata przez lotnisko
odszkodowania na rzecz DHL w IEWOCIC ...] EUR lub
[...] EUR spowodowataby jego bankructwo Port lotniczy
jest zobowigzany do wyplaty odszkodowania, jesli ze
wzgledu na ograniczenie nocnych lotéw DHL bedzie
musialo przenie$¢ operacje lotnicze na teren innych
portéw lotniczych. Ponadto analiza strony niemieckiej
nie uwzglednia innych rodzajoéw zabezpieczonego ryzyka
(np. kontrolowanie przez Niemiecki Zarzad Ruchu Lotni-
czego (Deutsche Flugsicherung) dostepu do pasa potud-
niowego).

Podsumowujac nalezy podkresli¢, ze obliczenia wykaza-
lyby deficyt przeplywéw Srodkéw takze wéwezas, gdyby
zgodzi¢ si¢ z argumentem Niemiec, ze wydatki na srodki
bezpieczenstwa w wysokosci [...] EUR wchodzg w zakres
dzialan administracji publicznej i nie wliczaja si¢ do
kosztéw lotniska (’2) Takze w tym adku pozostaje
bowiem znaczny deficyt w wysokosci [...] EUR (zob.
zalacznik, kolumna 4).

Juz z samych pongszych obliczeri wynika, ze prywatny
inwestor nie wziglby na siebie nieograniczonej gwarancji;
Komisja pragnie jednakze doda¢, ze bardziej szczegblowe
badanie wykazaloby jeszcze wigksze straty. Niemcy wska-
zujg, ze brytyjski organ regulacyjny w swoich oblicze-
niach w sprawie ustalenia oplat lotniskowych na lata
2008-2013 oszacowal koszty kapitalu (koszty realne,
sprzed opodatkowania) na 6,2 % (Heathrow) i 6,7 %
(Gatwick). Jednakze zaréwno lotnisko Heathrow, jak i
lotnisko Gatwick moga spodziewa¢ si¢ stalego popytu na
trasie z i do Londynu, podczas gdy port lotniczy w
Lipsku wykazuje nadmierna przepustowo$¢ i musi
konkurowaé z innymi lotniskami o operatoréw niskoko-
sztowych, dzialajacych w ruchu pasazerskim i towa-
rowym. Poniewaz port lotniczy w Lipsku ponosi wigksze
ryzyko rynkowe, niz lotniska Heathrow czy Gatwick,

() Kwota [...] EUR wynika z kosztéw operacji lotniczych oraz kosztow
inwestycji w $rodki bez IEleczenstwa ktore zamierza zrealizowaé port

lotniczy. W zaiqczm
wydatkéw na $rodki b

u przedstawiono biezgcg warto$¢ netto
ezpieczenstwa w wypadku realizacji innego

scenariusza handlowego.
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(sprzed opodatkowania) (zob. motyw 218 i nast.)

Ponadto, zgodnie z informacjami przekazanymi przez
Niemcy (%), prywatne instytucje finansowe nie byly
gotowe do ubezpieczenia ryzyka powstajacego na skutek
udzielenia gwarancji dla operacji lotniczych po oddaniu
do uzytku centrum dystrybucyjnego DHL, co potwierdza
opinig, ze prywatny inwestor nie wziglby na siebie ryzyka
pozostajacego poza jego kontrola.

Argumenty przedstawione przez Niemcy i DHL, zgodnie
z ktérymi obustronna gwarancja miedzy stronami
umowy stanowi zwyczajowa praktyke handlows,
stanowig jedynie ogélnikowe — i dlatego nieistotne —
stwierdzenia, poniewaz powyzsze obliczenia potwierdzaja
jednoznacznie, ze Flughafen Leipzig nie jest w stanie
sfinansowa¢ udzielonych gwarancji z wilasnych Srodkéow.
Prywatny inwestor zawarlby umowe jedynie wtedy, gdyby
mogl liczy¢ na konkretne zyski z tego tytulu, a zapisy
umowy nie ostabilyby jego pozydji finansowej.

Podsumowujgc, niezbedne jest zbadanie argumentacji
Niemiec, zgodnie z ktérg prywatny inwestor — wobec
istnienia pasa potudniowego — podpisaltby umowe
ramowa ze wzgledu spodziewane wigksze przeplywy
srodkéw niz w przypadku realizacji scenariusza bez
udzialu DHL. Niemcy pomijaja przy tym jednak decydu-
jaca kwestie. Mianowicie, zgodnie z argumentacjg przed-
stawiong powyzej, port lotniczy nie jest w stanie pokry¢
kosztéw ryzyka z wihasnych $rodkéw. Aby méc udzieli¢
gwarancji DHL, Flughafen Leipzig musialoby siegnaé po
srodki przeznaczone na budowe pasa potudniowego. Jak
ustalono w czeici 6.1.1, wlasnie te wklady kapitalowe
stanowig pomoc panstwa. Niezaleznie od okresu czasu,
jaki zostal uwzgledniony w kazdym ze scenariuszy,
nalezy uznal, ze gwarancje we wszystkich przypadkach
zostaly sfinansowane dzigki pomocy paristwa.

(i) Umowy najmu

Uwzgledniajac argumenty przedstawione przez DHL oraz
Niemcy nalezy stwierdzi¢, ze DHL nie uzyska dzigki
zawarciu umoéw najmu zadnych dodatkowych korzysci,
poniewaz

a) umowa najmu rampy i nalezacych do niej obszaréw
obstugi naziemnej przewiduje stawki rynkowe, a Flug-
hafen Leipzig nie jest zobowigzane do wyboru okres-
lonego wariantu finansowania;

b) rezerwacja okreslonych powierzchni dla DHL jest
zgodna z praktyka niemieckiego prawa najmu i w
najmniejszym  stopniu nie utrudnia konkurentom
lokalizacji swoich oddzialéw na terenie portu lotni-
czego w Lipsku, poniewaz lotnisko dysponuje takze
innymi wolnymi powierzchniami.

(i) Wysokos¢ oplat lotniskowych

Uwzgledniajac argumenty przedstawione przez DHL oraz
Niemcy, nalezy stwierdzié, ze ze wzgledu na funkcjono-
wanie systemu oplat lotniskowych, DHL nie uzyska
zadnych dodatkowych korzysci, poniewaz

a) DHL wnosi oplaty lotniskowe w takiej samej wyso-
kosci, jak pozostali uzytkownicy portu lotniczego w
Lipsku;

(**) Stanowisko Niemiec z dnia 21 lipca 2006 t., s. 7.
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lotniskowych wynika, ze oplaty pobierane przez port
lotniczy w Lipsku w wysokosci [...] % oraz [...] % sa
wyzsze, niz oplaty pobierane przez konkurencyjne
lotniska towarowe w Europie. Komisja nie ma wiec
podstaw do oceny wysokosci oplat lotniskowych pod
katem ich niezgodnosci z rynkiem.

6.1.2.4. Korzy$ci ekonomiczne odniesione przez
DHL w wyniku zawarcia umowy
ramowej

W zawiadomieniu o gwarancji zawarto warunki, zgodnie
z ktérymi gwarancja nie stanowi pomocy pafistwa. Aby
pomoc nie kwalifikowala si¢ jako pomoc panistwa, Srodki
muszg spetni¢ oba ponizej wymienione kryteria:

a) gwarancja zasadniczo zapewnia zwykle warunki
dostepne na rynku finansowym;

b) za udzielenie gwarancji uiszczana jest zwyczajowa
oplata rynkowa.

Poreczenie potwierdza, Ze kraj zwiazkowy Saksonia
zabezpiecza na rzecz Flughafen Leipzig oraz MFAG
srodki finansowe w wysokosci odpowiedniej do wypel-
nienia zobowigzan umowy ramowej. Kraj zwigzkowy
Saksonia o$wiadcza ponadto, ze zabezpiecza wyplate na
rzecz DHL kwoty rekompensaty do wysokosci [...] EUR.
Tym samym poreczenie nie spelnia zadnego z wymienio-
nych warunkow:

a) zgodnie z danymi przedlozonymi przez Niemcy (*)
Flughafen Leipzig bezskutecznie ubiegalo si¢ o zabez-
pieczenie ryzyka przez prywatne instytucje finansowe;
ryzyko to ostatecznie udzielono na mocy omawianego
poreczenia;

b) poniewaz ani DHL, ani MFAG, ani Flughafen Leipzig
nie s3 zobowigzane do uiszczenia wynagrodzenia za
wystawienie poreczenia, ryzyko jakie ponosi kraj
zwigzkowy Saksonia nie podlega bezposredniej
rekompensacie.

Ponadto nie jest prawda, ze kraj zwigzkowy Saksonia,
jako udziatowiec Flughafen Leipzig, uzyska rekompensate
posrednig, poniewaz warto$¢ udzialéw lotniska efek-
tywnie zmniejszy sie wskutek strat zwigzanych z przeply-
wami $rodkéw finansowych wynikajacych z rozbudowy
przy udziale DHL. Tak samo nie s3 przekonywajace
wszystkie argumenty wskazujace na proporcjonalno$é
pomiedzy poreczeniami kraju zwigzkowego Saksonia
oraz Deutsche Post AG, poniewaz dodatkowe przeplywy
Srodkéw powstale dzigki rozbudowie pasa poludniowego
nie umozliwiaja samodzielnego zabezpieczenia ryzyka
ponoszonego przez Flughaten Leipzig oraz jego
wiascicieli.

(**) Stanowisko Niemiec z dnia 21 lipca 2006 ., s. 7.
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pomocy dla DHL i jej
prawem

zgodnos$ci z

Nieograniczona gwarancja udzielona na mocy sekcji 8 1 9
umowy ramowej, a takze poreczenie, stanowig pomoc
panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu WE,
poniewaz kraj zwiazkowy Saksonia, MFAG oraz Flug-
hafen Leipzig zabezpieczaja ryzyko ponoszone przez
DHL na warunkach, jakich nie zaakceptowalby inwestor
prywatny. Bez wsparcia przyznanego ze Srodkéw publicz-
nych przedsi¢biorstwo Flughafen Leipzig nie byloby w
stanie sfinansowa¢ budowy pasa potudniowego, ani tez
zawrze¢ umowy ramowej z DHL.

Poniewaz umowa ramowa zostala podpisana i weszla w
zycie przed jej zgloszeniem przez Niemcy, nieograni-
czona gwarancja przewidziane t3 umowg narusza posta-
nowienia art. 88 ust. 3 Traktatu WE i w zwiazku z tym
jest nieprawomocna.

6.2. Zgodno§¢ pomocy panstwa ze wspolnym
rynkiem

6.2.1. Dopuszczalnos¢ pomocy dla portu lotniczego

Jak przedstawiono w motywie 166 i nast., wszelkie
inwestycje beda finansowane ze Srodkéw publicznych,
ktére (mimo ze ich czg$¢ wchodzi w zakres wydatkéw
publicznych) zawieraja elementy pomocy panstwa w
rozumieniu niniejszej decyzji (*°).

Nalezy ustali¢, czy pomoc pafistwa moze by¢ uznana za
zgodng ze wspdlnym rynkiem. Art. 87 ust. 3 Traktatu
WE przewiduje w pkt. 1 okreSlone odstepstwa od ogdl-
nego zakazu pomocy panistwa.

W zwiazku z powyzszym wytyczne z 2005 r. stanowia
podstawe, w oparciu na ktorej pomoc panstwa dla
portéw lotniczych mozna by¢ uznana za dopuszczalng
zgodnie z art. 87 ust 3 lit. ¢). Wytyczne zawieraja rézno-
rodne czynniki, uwzgledniane przez Komisj¢ w procesie
dokonywania oceny zgodnosci.

Dlatego zgodnie z motywem 61 wytycznych z 2005 r.
nalezy stwierdzi¢ w szczegdlnosci, czy

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja
jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep

itp.);

b) infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu
widzenia wyznaczonego celu;

(*) Precyzyjne obliczenie intensywnos$ci pomocy regionalnej nie jest

mozliwe, poniewaz Komisja nie moze wykluczy¢, ze domnieman
inwestor prywatny zainwestuje mniejsza kwote i w ten sposd
zmniejszy ponoszone ryzyko.
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¢) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzyt-
kowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi o
infrastrukture juz istniejaca:

d) dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszyst-
kich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i
niedyskryminujacy;

e) stopieft wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny
z interesem Wsp6lnoty.

(i) Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajq
jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep

itp.)

Projekt ma na celu utworzenie na terenie portu lotni-
czego nowej sortowni przesylek ekspresowych oraz
multimodalnego centrum dystrybucji. Sektor przewozéw
lotniczych, a zwlaszcza branza przesylek ekspresowych,
odznacza si¢ silng dynamikg wzrostu. Operatorzy prze-
wozéw towarowych zwickszaja obecnie Zcf(f)lnoéci
produkcyjne swoich przedsigbiorstw. Jednakze ograni-
czenia nocnych lotéw nadal obowigzuja w trzech duzych
lotniczych centrach dystrybucji w Niemczech — we
Frankfurcie nad Menem, Monachium oraz Kolonii/Bonn.
Konsekwencja wstrzymania lub dalszego ograniczenia
nocnych lotéw na lotnisku we Frankfurcie nad Menem
bedzie powazny kryzys przepustowosci portéw lotni-
czych na terytorium Niemiec.

W tym kontekscie inwestycja jest zgodna z ,Planem dzia-
fania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpie-
czefistwa portoéw lotniczych w Europie” (*°) z 2007 r., w
ktérym stwierdza sie: ,ze wzgledu na spodziewany
wzrost ruchu lotniczego w Europie wystgpowaé bedzie
coraz wieksza luka pomiedzy przepustowosciy a
popytem” w zakresie przepustowosci portéw lotniczych,
co prowadzi do nastepujacych wnioskow: ,kryzys prze-
pustowosci w portach lotniczych stanowi zagrozenie dla
bezpieczefistwa, efektywnosci i konkurencyjnosci wszyst-
kich stron zaangazowanych w laficuch transportu lotni-
czego” (7). Zgodnie z ww. planem niezbedne jest nie
tylko wykorzystanie istniejacych paséw startowych, ale i
~wspieranie budowy nowej infrastruktury” a Komisja
zwraca uwage na znaczenie lotnisk regionalnych wobec
kryzysu na rynku przepustowosci.

Projekt jest czeScig (siggajacej do 2020 r) strategii
rozwoju, zawartej w planie przegladowym transeuropej-
skiej sieci komunikacyjnej z 2004 r. Strategia zaklada
rozwdj lotniska okreslonego jako wspélnotowego punktu
polaczen lotniczych. Port lotniczy polozony jest w $rod-
kowych Niemczech (w poblizu pigciu gltéwnych tras
transeuropejskiej sieci komunikacyjnej i korytarzy paneu-
ropejskich) i znajduje si¢ w miejscu krzyzowania sig
dwoch autostrad krajowych laczacych ze soba péinoc i
potudnie Europy (A9) oraz Europe Wschodnig i
Zachodnig (A14). Lotnisko dysponuje ponadto doskonalg
siecig transportows, dzigki polaczeniom kolejowym i
drogowym. Polgczenia te ulatwiaja intermodalny trans-
port towaréw i przyczyniaja si¢ do stworzenia bardziej
efektywnego i korzystnego dla $rodowiska systemu
komunikacji, a ponadto sprzyjaja zréwnowazonemu
rozwojowi. Dlatego projekt stuzy ,rozwojowi zintegro-
wanej sieci europejskiego transportu lotniczego” zgodnie
z nr 12 wyzej wspomnianego planu. W zwigzku z tym
,wskazane bytoby poszukiwanie ukrytych mozliwosci w

(*) COM(2006) 819 wersja ostateczna.
(*”) Plan dzialania, numer 7 oraz ramka na stronie 4.
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zakresie przepustowosci w regionalnych portach lotni-
czych, pod warunkiem, Ze panstwa czlonkowskie prze-
strzegaC beda wspdlnotowych instrumentéw prawnych
odnoszacych si¢ do pomocy pafistwa”.

Realizacja projektu powinna wywrze¢ korzystny wplyw
na caly region i w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do
jego gospodarczego i spolecznego rozwoju. Poprawi sie
zwlaszcza polaczenie regionu z sieciami komunikacyj-
nymi oraz atrakcyjno$¢ regionu dla inwestoréw i odwie-
dzajacych. Powinno to przynie$¢ pozytywne efekty w
zakresie zatrudnienia, tym bardziej, ze bezrobocie w
regionie Halle/Lipsk jest znacznie wyzsze niz Srednia
warto$¢ dla catych Niemiec.

Dzigki omawianym inwestycjom uzytkowanie istniejgcej
infrastruktury stanie si¢ lepsze, bardziej bezpieczne,
bardziej korzystne dla $rodowiska i bardziej racjonalne,
przez co bezpieczenstwo i efektywno$¢ portu lotniczego
réwniez wzrosng. Nowy przebieg pasa potudniowego
ograniczy przeloty nad gesto zaludnionymi terenami na
polnocy Lipska i potudniu Halle. Ta czg$¢ Lipska, ktora
jest potozona w okolicy lotniska i centralnego punktu
starego pasa poludniowego byla szczeg6lnie narazona na
hatas, poniewaz krzyzowaly si¢ tutaj Sciezki podejscia.
Ponadto przebieg starego pasa nie odpowiadal najko-
rzystniejszym uwarunkowaniom meteorologicznym dla
startow i ladowan. Dominujagcym kierunkiem wiatru na
tym obszarze w ciagu calego roku i w poszczegdlnych
miesigcach s3 wiatry potudniowo-zachodnie. Moze to
mie¢ negatywne skutki w przypadku wystepowania
wiatréw bocznych. Nowy przebieg paséw startowych jest
zgodny z wymogami meteorologicznymi oraz pozwala
na wykonywanie operacji lotniczych przy wykorzystaniu
instrumentéw zgodnie z kategoria CAT IIl. Ponadto
odleglo$¢ miedzy oboma pasami startowymi pozwala na
prowadzenie niezaleznych operacji lotniczych, co do tej
pory bylo niemozliwe ze wzgledéw bezpieczenstwa

(ryzyko kolizji).

Podsumowujgc nalezy wigc stwierdzié, ze budowa oraz
uzytkowanie infrastruktury stuza osiggnieciu jasno zdefi-
niowanego celu, realizowanego w interesie ogélu, a
rozwdj lotniska o duzym wolumenie przewozéw odpo-
wiada wymogom wiasciwej polityki wspdlnotowe;,
uwzgledniajacej aspekty regionalne i sSrodowiskowe w taki
sposob, ze przedmiotowe kryterium dopuszczalnosci jest
w tym przypadku spetnione.

(ii) Infrastruktura jest niezbedna i stosowna do osigg-
nigcia zamierzonego celu

Dane przedstawione przez Niemcy dowodza jedno-
znacznie, Ze lotnisko w jego w obecnym stanie nie moze
sprosta¢  rosngcej liczbie pasazeréw i wolumenowi
towar6w. Jak przedstawiono powyzej, prognoza dla
lotniska zapowiada w okresie uzytkowania nowego pasa
potudniowego stopniowy, ale znaczacy wzrost liczby
pasazeréw i wolumenu transportu. W 2006 r. laczna
liczba przewiezionych pasazeréw wyniosta 2,3 miln, a w
2010 r. mozna spodziewa¢ si¢ dalszego jej wzrostu do
ok. 6-7 mln. Wzrost prognozowany jest takze w
sektorze przewozéw towarowych, co jest przede
wszystkim konsekwencja wprowadzenia dalszych ograni-
czen lotéw nocnych na innych niemieckich lotniskach
(Frankfurt nad Menem, Kolonia/Bonn i in.).
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Stan starego pasa poludniowego zostal z wielu przyczyn
uznany za zly i nie odpowiadajacy obecnym wymogom.
W dalszej kolejnosci nalezy przypomnieé, ze infra-
struktura ta zostala oddana do uzytku w latach
1957-1960. Przebieg starego pasa zostal okreslony
jeszcze zgodnie z potrzebami militarnej struktury
powietrznej NRD i nie odpowiada uwarunkowaniom
meteorologicznym. Juz okoto 1980 r. wystapily szkody
w postaci peknie¢ plyt, wykruszeri obrzezy i podmy¢ w

odlozu. W celu usuniecia powstalych uszkodzen w
latach 1983/1984 pas pokryto nowa nawierzchnig beto-
nowa. Nie udalo si¢ jednak zwigzaé nawierzchni pierw-
otnej z nowg warstwg, wskutek czego Srodki naprawcze
okazaly si¢ powierzchowne i niewystarczajace.

Problem ten ujawnil si¢ zwlaszcza na poczatku lat 90.,
kiedy pasy startowe byly uzytkowane szczegdlnie inten-
sywnie. Przykladowo spekanie dolnej warstwy doprowa-
dzilo do powstania rys w nowej warstwie nawierzchni
oraz obszernych wykruszen na krawedziach pasa i znacz-
nych przemieszczen wzdtuznych na kraiicach obu paséw,
ktére z kolei przyczynily si¢ do powstania wypietrzen.
Powstale w ten sposob wypietrzenia stanowily powazne
zagrozenie dla bezpieczenistwa lotéw, zwlaszcza w
okresie letnich upatow. Zjawiska te skutkowaly kumuluja-
cymi si¢ uszkodzeniami, jak i znacznymi i nieproporcjo-
nalnymi kosztami utrzymania.

Ponadto dotychczasowy pas potudniowy mial dlugosé
2 500 m, co umozliwialo starty jedynie na trasach krét-
kodystansowych. Niemozliwe bylo uzytkowanie pasa
przez w pwl}lln zaladowane statki powietrzne o wadze
powyzej 30 t. Z tego tez wzgledu efektywno$é portu
lotniczego w Lipsku byla w znacznym stopniu ograni-
czona (w pelni zaladowane statki powietrzne typu Boeing
B 747, B 767 i McDonnell Douglas MD 11 potrzebuja
pasa startowego o dlugo$ci miedzy 2 925 m a 3 320 m).
Ze wzgledu na brak wydolnosci w znacznym stopniu
wzrasta takze podatno$¢ na zagrozenia, np. w przypadku
zablokowania pasa pdélnocnego. Ponadto, ze wzgledu na
bezpieczefistwo ruch, niezbedne byto nowe ukierunko-
wanie starego pasa poludniowego. Takie w przypadku
operacji ladowania w kierunku zachodnim niemozliwe
bylo uzytkowanie systemu paséw réwnoleglych,
poniewaz kazdorazowo niezbedna byla kalkulacja, czy
samoloty musza przerwaé operacje ladowania w celu
uniknigcia kolizji. Deutsche Flugsicherung GmbH (DEFS),
ustalajac przebieg operacji lotniczych, musialo musial
traktowac oba pasy jako jeden.

W oméwionych powyzej warunkach ustalono maksy-
malng liczbe operacji lotniczych wykonywanych na
godzing w dotychczasowym systemie paséw startowych,
a ponadto wykonano symulacj¢ opartg o prognozowany
Flan lotéw w centrum dystrybucyjnym na terenie portu
otniczego w Lipsku. Symulacja prognozowanego planu
lotéw wykazala znacznie opdZnienia startéw i ladowan
w godzinach szczytu. W przypadku podejs¢ do lado-
wania Srednie spdznienie wynosilo w obu kierunkach
okoto 21 minut, natomiast w przypadku startéw bylo to
6 minut. W pojedynczych przypadkach opdznienia
wynosily nawet od 30 minut X godziny w przypadku
ladowan oraz do 18 minut w przypadku startéw.
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Jak wyjasniono powyzej, lotnisko ma jedynie niewielka
mozliwo$¢ uzyskania $rodkéw publicznych od swoich
akcjonariuszy publicznych, co uzasadnia intensywnos$é
pomocy panstwa w wymiarze 100 %. Niemcy mogly
udowodni¢, ze calo$¢ planowanej i finansowanej przez
nie infrastruktury jest niezbedna dla osiggniecia zalozo-
nych celéw oraz, ze projekt nie ma nieproporcjonalnie
szerokiego zakresu i nie wymaga nieproporcjonalnych
nakladéw.

Podsumowujgc mozna stwierdzié, ze z wyzej wymienio-
nych wzgledéw kwestionowana infrastruktura jest
niezbedna i odpowiednia dla osiggniecia zaloZonych
celow.

(iii) Sredniookresowe perspektywy uzytkowania infras-
truktury, w szczegdlnosci infrastruktury istniejgcej,
sq zadowalajqce

Dzieki potozeniu w centrum Europy i doskonalemu pola-
czeniu z siecia kolejowg i drogowa port lotniczy ma
dostep do rynku liczacego okolo 7 mln oséb w obrebie
100 km. Jak przedstawiono powyzej, sektor przewozéw
towarowych wykazuje znaczny wzrost (ére(fnie tempo
wzrostu migdzynarodowego ruchu pasazerskiego zwick-
szylo si¢ w latach 2002-2006 o okolo 7,4 %, a ruchu
towarowego o okolo 6,2 %) (**). Jednakze poprzez wpro-
wadzanie ograniczen lotdw nocnych, przepustowosé
lotnisk ulega ograniczeniu.

W przypadku portu lotniczego w Lipsku, Niemcy
spodziewaja si¢, ze w pierwszych latach funkcjonowania
lotniska wolumen przewozéw towarowych bedzie rost
bardzo dynamicznie, a od 2013 r. tempo to spadnie i
bedzie wynosi¢ ok. o 3 % w skali roku. Dla poréwnania
IATA prognozuje Sredni wzrost roczny w wysokosci
5,1 % (przewozy pasazerskie) i 4,8 % (przewozy towa-
rowe) w latach 2007-2011. W 1999 r. Niemcy przewi-
dywaly, ze w 2004 r. liczba pasazeréw wyniesie 4 mln, a
w 2010 r. ok. 6-7 mln. Jak wynika jednak z najnowszych
prognoz, Niemg moga spodziewal si¢ wzrostu prze-
WOozZOW pasazers ich z 2,1 mln (w 2005 r.) do 4,8 mln
0s6b rocznie.

Oznacza to korzystne perspektywy eksploatacji nowej
infrastruktury ~ w  $redniookresowej  perspektywie
czasowej, zwlaszcza w polaczeniu z obecnie istniejgca
infrastrukturg, ktérej wykorzystanie zostanie zoptymali-
zowane dzigki zaplanowanym pracom.

(iv) Wszyscy potencjalni uzytkownicy zyskujg jedna-
kowy i réwny dostep do infrastruktury

Jak wynika z informacji przedstawionych przez Niemcy,
wszyscy potencjalni uzytkownicy (przewoznicy lotniczy)
uzyskaja jednakowy i réwny dostep do nowej infrastruk-
tury. Na DHL przygada jedynie 19 % czasu uzytkowania
nowego pasa poludniowego, co odpowiada 9,4 % catko-
witej przepustowosci lotniska. W odniesieniu do przepus-
towosci paséw wykorzystywanej przez DHL Komisja

(**) Prognoza IATA dotyczgca przewozow pasazerskich i towarowych w

latach 2001-2011, pazdziernik 2007 r.
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(275)

(276)

277)

(278)

(279)

(280)

wano centra dystrybucyjne, uzytkowanie okoto 60-80 %
catkowitej przepustowosci pasow przez operatoréw lotni-
czych o ugruntowanej pozydji jest praktyka powszechng
Sytuacja ta wystepuje obecnie we wzmozonym stopniu w
sektorze przewozow niskokosztowych, na lotniskach
regionalnych oraz w portach lotniczych $redniej
wielkosci.

Rezerwacja okre§lonych okienek czasowych startu lub
ladowania (slotéw) dla DHL odzwierciedla uwarunko-
wania wystepujace w sektorze przesylek ekspresowych.
Ponadto port lotniczy w Lipsku nie jest lotniskiem zatlo-
czonym (ograniczona liczba slotéw), tak wigc nie wyste-
puje tu ryzyko ograniczonej przepustowosci. Dlatego tez
rezerwacja okreslonych okienek czasowych dla DHL nie
spowoduje dyskryminacji konkurentéw przedsigbiorstwa.
Opinia ta znajduje szerokie potwierdzenie w stanowis-
kach operatorow pasazerskich i towarowych przewozéw
lotniczych (m.in. Panalpina, Jade Cargo International,
Ruslan-Salis, Lufthansa Cargo, Cargolux i Condor).

Tak jak w przypadku wigkszoSci (niezatloczonych)
lotnisk, w porcie lotniczym w Lipsku dostgpne okienka
czasowe (sloty) sa przyznawane zgodnie z kolejnoscia
zgloszen. Zwyczajowe funkcjonowanie lotniska obejmuje
zasade, ze operatorzy lotniczy zachowujg raz przyznane
okienka zgodnie z zasadg praw nabytych (grandfather
rights). Przyznanie DHL okien czasowych na niezatlo-
czonym lotnisku, jak i mozliwo§¢ zachowania przez DHL
tych okien, nie stanowi zatem dla DHL korzysci istotnej
w Swietle przepiséw dotyczacych pomocy panstwa.

,Prawa” te nie moga jednak naruszal prawa wspdlnoto-
wego ani krajowego. W zwigzku z tym nalezy wskazaé
stronie niemieckiej na fakt, ze w przypadku zatloczenia
portu lotniczego w Lipsku, jest zobowigzana przeprowa-
dzi¢ analize przepustowosci zgodnie z rozporzadzeniem
Rady (WE) nr 95/93 z 18 stycznia 1993 r. w sprawie
wspélnych zasad przydzielania czasu na start lub lado-
wanie w portach lotniczych Wspdlnoty (*°).

Tym samym nalezy stwierdzié, ze wszyscy potencjalni
uzytkownicy posiadaja réwny i niedyskryminujacy dostep
do infrastruktury.

(v) Wﬁlyw na rozwdj wymiany hamilowe{' nie jest na
tyle istotny, by naruszy¢ interesy Wspdélnoty

Zgodnie z pkt. 15 wytycznych z 2005 r. port lotniczy
zalicza si¢ do kategorii C. Wprawdzie konkurencyjno$¢ i
wymiana handlowa na poziomie Wspélnoty zostaja
naruszone, ale nalezy zbadal, czy wplyw ten jest na tyle
istotny, ze moze naruszaé interesy ogétu.

Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze nowy pas poludniowy —
nawet jeSli przyczyni si¢ do optymalizacji przepustowosci

(**) Dz.U.L14222.1.1993s. 1.

(281)

(282)

(283)

(284)

(285)

(286)

pasa startowego, ktdorego przebieg nie byl optymalny.

Jak przedstawiono powyzej, najwazniejsze niemieckie
lotniska konkurujace z portem lotniczym w Lipsku sa
zatloczone, a ponadto obowigzujg na nich ograniczenia
nocnych lotéw na tyle dotkliwe, Ze zaistnienie w przysz-
losci konkurencji jest malo prawdopodobne. Dlatego
niebezpieczenstwo zaklécenia konkurencji pomiedzy
tymi lotniskami albo w ogéle nie istnieje, albo jest
znikome.

Jak opisano powyzej, DHL poszukujgc lokalizacji dla
przyszlego centrum dystrybucji bralo pod uwage port
lotniczy w Lipsku, a takze lotniska w Vatry oraz w Bruk-
seli. W momencie wszczgcia postepowania Komisja nie
otrzymata uwag portéw lotniczych w Vatry i Brukseli.
Ponadto w momencie wszczecia postgpowania zadne
inne lotnisko europejskie nie wyrazito sprzeciwu wobec
rozbudowy portu lotniczego w Lipsku. Nie stwierdzono
takze watpliwosci w zakresie konkurencyjnosci z innymi
lotniskami Wspélnoty.

W zwigzku z powzzsz nalezy stwierdzi¢, Ze wplyw na
rozwdj wymiany handlowej nie jest na tyle istotny, aby
byl sprzeczny z interesami Wspdlnoty.

6.2.2. Niezgodnos¢ porgczenia i nieograniczonej gwaranji
wynikajgcej z umowy ramowej

Poniewaz DHL otrzymalo juz maksymalng intensywno$¢
pomocy zgodnie z art. 87 ust. 3 lit. a) Traktatu WE,
pomoc zapewniona na mocy umowy ramowej i pore-
czenia stanowi pomoc operacyjng.

Zgodnie z wytycznymi w sprawie krajowej pomocy
regionalnej na lata 2007-2013 (*) pomoc operacyjna
jest zasadniczo niedopuszczalna. Jednak w wyjatkowych
przypadkach pomoc taka moze zostal przyznana w
regionach kwalifikujacych si¢ do pomocy w ramach
odstepstwa na podstawie art. 87 ust. 3 lit. a), pod warun-
kiem ze spelnia SciSle okreSlone warunki (*!). Poniewaz
Niemcy nie wykazaly, Ze warunki powyzsze zostaly spel-
nione, nalezy wnioskowaé, ze pomoc operacyjna dla
DHL w rozumieniu art. 87 ust. 3 lit. a) Traktatu WE nie
moze zosta¢ zatwierdzona.

Poniewaz nie przedstawiono innych informacji, nalezy
stwierdzi¢, ze pomoc pafistwa dla DHL ograniczona jest
do wsparcia sluzacego wylacznie wspdlnym interesom.
Poniewaz tym samym nie znajduja zastosowania odstep-
stwa okre$lone w art. 87 ust. 2 i 3 Traktatu WE, nalezy
uznaé porgczenie oraz nieograniczong gwarancje, zapew-
niong umowg ramowa, za niezgodne ze wspdlnym
rynkiem.

() Dz.U.C 547 4.3.2006.

(*) Pomoc operacyjna musi mie¢ na celu zwlaszcza ograniczenia przepus-
towosci w rozwoju regionalnym, jezeli jej poziom jest proporcjonalny
do ograniczen, ktére ma zlagodzi¢, zmniejsza si¢ z roku na rok i
zakonczy¢ si¢ ma w okre§lonym terminie.
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(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

6.2.3. Wycofanie niezgodnej pomocy przyznanej na rzecz
DHL

Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci, w
przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy pafistwa
ze wsp6lnym rynkiem, Komisja jest uprawniona do
podjecia decyzji o wycofaniu lub zmianie formy
pomocy (*). Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
Trybunalu nalozenie na panstwo obowigzku wycofania
pomocy uznanej przez Komisje za niezgodng ze
wspélnym rynkiem stluzy przywroceniu stanu pierwot-
nego (). W opinii Trybunatu cel ten uznaje si¢ za osiag-
niety, jezeli beneficjent pomocy przyznanej w sposob
sprzeczny ze wspolnym rynkiem bezprawnie dokonal jej
zwrotu 1 utracit korzy$¢ posiadang wzgledem konku-
rentéw rynkowych, a ponadto zostala przywrécona
sytuacja sprzed wyplaty pomocy (*).

Zgodnie z orzecznictwem art. 14 ust. 1 rozporzadzenia
Rady (WE) nr 659/1999 stwierdza: ,W przypadku gdy
podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy
przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze
zainteresowane Pafistwo Czlonkowskie podejmie wszelkie
konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od benefi-
cjenta (...). Komisja nie wymaga windykacji pomocy,
jezeli byloby to sprzeczne z ogé6lnag zasacé prawa wspol-
notowego.”.

W opinii Komisji, aby uniemozliwi¢ DHL uzyskanie
korzysci gospodarczych z pomocy przyznanej w sposéb
sprzeczny ze wspdlnym rynkiem, niezbedne jest zastoso-
wanie trzech nizej wymienionych $rodkow:

a) poreczenie nie moze wej$¢ w zycie;
b) nalezy wycofaé nieograniczong gwarancje;

¢) poniewaz nieograniczona gwarancja obowigzuje od
dnia 1 pazdziernika 2007 r. (oddanie do uzytku
sortowni przesylek lotniczych DHL), DHL zwrdci
dotychczas otrzymang pomoc.

Odnoszac si¢ do obliczenia kwoty pomocy dotychczas
przyznanej DHL Komisja wskazuje na fakt, Ze zgodnie z
orzecznictwem Trybunalu nie istnieje przepis prawa
wspolnotowego wymagajacy od Komisji dokladnego
okreslenia kwoty podlegajacej windykacji ze wzgledu na
niezgodno$¢ przyznanej pomocy ze wspélnym rynkiem.
Decyzja Komisji powinna jedynie zawiera¢ dane, ktdre
umozliwig jej adresatowi samodzielne okreSlenie tej
kwoty bez zbednych trudnosci (%%).

Aby okresli¢ kwotowo pomoc pafistwa, nalezy naliczy¢
oplate gwarancyjng od pierwszych miesiecy po oddaniu
do uzytku centrum dystrybucyjnego DHL w dniu
1 pazdziernika 2007 r., do momentu wycofania nieogra-
niczonej gwarancji. Nalezy przy tym zbadad, jakiej kwoty
zazadaloby prywatne towarzystwo ubezpieczeniowe w

(®») Wyrok z dnia 12 lipca 1973 r. w sprawie C-70/72, Komisja przeciwko
Niemcom, Rec. 1973, 5. 813, motyw 13.

(*) Wyrok z dnia 14 wrzesnia 1994 r., sprawy polaczone C-278/92,
C-279/92 i C-280/92. Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994,
s.1-4103, motyw 75.

(**) Wyrok z dnia 17 lipca 1999 r. w sprawie C-75/97, Belgia przeciwko
Komisji, Rec. 1999,5.1-03671, motyw 64.

(%) Zob. zwlaszcza wyroki z dnia 12 pazdziernika 2000 r. w sprawie
C—48(X98 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 2000, S. -8717, motyw

25;z

nia 12 maja 2005 r., C-415/2003, Komisja przeciwko Gregji, Rec.

2005, S.1-3875, motyw 39.

(292)

(293)

dniu 21 wrze$nia 2005 r., kiedy podpisano umowe
ramowa, za okres od dnia 1 pazdziernika 2007 r. do dnia
wycofania nieograniczonej gwarancji. Na konkuren-
cyjnym rynku ubezpieczeniowym oplata gwarancyjna
odpowiada wysokosci spodziewanego ryzyka, ktore ma
zostaé pokryte kwotg ubezpieczenia.

Niemcy przedlozyly juz prognozowane koszty ryzyka
oszacowane na [...] EUR za caly okres obowiazywania
umowy ramowej, czyli [...] lat. Jak wyjaSniono w
motywie 90, koszty ryzyka zostaly oszacowane na
podstawie ponizszych obliczen:

a) Niemcy wychodza z zalozenia, Ze wysoko$¢ roszczen
odszkodowawczych bedzie spada¢ w sposéb linearny
wraz z amortyzacjg kosztow inwestycji DHL. Zakla-
dajac kwote maksymalng w wysokosci [...] EUR w
roku [...] oznacza to np. [...] EUR w [...] r. i [...]
EURw[...]r.

b) Aby uprosci¢ obliczenia, Niemcy nie uwzgledniaja
prawdopodobiefistwa wprowadzenia stalego zakazu
lotéw nocnych, ale wychodza z zalozenia, ze po
uplywie polowy okresu umownego — w [...] . —
prawdopodobiefistwo wydania zakazu nocnych lotéw
wynosi [...] %. Nominalna wysoko$¢ roszczen
odszkodowawczych w wysokosci [...] EUR w [...] 1.
przemnozona przez [...] % prawdopodobienstwa
ryzyka wprowadzenia zakazu daja spodziewane
ryzyko nominalne w wysokosci [...] EUR rocznie oraz
zdyskontowana warto$¢  spodziewanych kosztow
ryzyka w wysokosci [...] EUR.

W opinii Komisji poprawna ocena szacowanego ryzyka
wymaga od Niemiec wprowadzenia do obliczen poniz-
szych zmian:

a) Wbrew zalozeniom strony niemieckiej warto$¢
pewnych elementéw roszczen odszkodowawczych ze
strony DHL pozostaje niezmienna (np. koszty przenie-
sienia dzialalno$ci, roszczenia odszkodowawcze ze
strony klientow DHL w przypadku opdZznionych
dostaw itp.). Dlatego nalezy skorygowal wysokosé
roszczen odszkodowawczych uwzgledniajac powyzsze
czynniki.

b) Obliczenia Niemiec uwzgledniaja jedynie ryzyko
wprowadzenia zakazu nocnych lotéw. Gwarancja
pokrywa jednak takze regularnie wystepujace ryzyko
zwigzane z dzialalnoscig gospodarcza (np. uprzywile-
jowane uzytkowanie pasa poludniowego), ktore
powinno zostal ujete w obliczeniach. Niezbedne jest
okreslenie roszczent odszkodowawczych, wynikajacych
z ryzyka zwigzanego z dzialalnoscig gospodarcza oraz
prawdopodobiefistwa ich wystgpienia, a takze obli-
czenie biezacej wartosci netto kosztéw ryzyka.
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¢) Wprawdzie mozna zgodzi¢ si¢ z uproszczonymi obli-
czeniami Niemiec w zakresie prawdopodobiefistwa
wysta(Eienia zakazu lotéw nocnych, ale Komisja w
zwigzku z rezfularnie wystepujacym ryzykiem dzialal-
nosci gospodarczej wyraza opini¢, ze prawdopodo-
biefistwo wystgpienia zakazu nalezy szacowaé w
perspektywie rocznej. Sume spodziewanych rocznych
roszczen odszkodowawczych nalezy zatem odpo-
wiednio zdyskontowaé, aby w tym celu uzyskaé
biezacg warto$¢ netto stale wystepujacych rodzajéw
ryzyka.

(294) Na podstawie ponownie oszacowanych kosztéw ryzyka
za caly okres obowiazywania umowy ramowej Niemcy
muszg ustali¢ wysokosC oplaty gwarancyjnej za okres od
dnia 1 pazdziernika 2007 r. do dnia wycofania nieograni-
czonej gwarancji.

7. WNIOSKI
7.1. Pomoc dla portu lotniczego

(295) Nalezy stwierdzi¢, ze przedmiotowa pomoc umozliwia-
jaca Flughafen Leipzig realizacj¢ planéw inwestycyjnych
na powyzszych warunkach nie stoi w sprzecznosci z inte-
resem Wspolnoty, a pieé kryteriéw sformutowanych w
wytycznych z 2005 r. zostalo spelnionych.

7.2. Pomoc dla DHL

(296) Nalezy stwierdzi¢, Ze poreczenie oraz nieograniczona
gwarancja udzielona zapisami umowy ramowej stanowig
pomoc pafistwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu
WE, poniewaz kraj zwigzkowy Saksonia, MFAG oraz
Flughafen Leipzig zabezpieczaja straty DHL, wynikajace z
ryzyka handlowego powstalego na warunkach, jakich nie
zaakceptowalby prywatny inwestor.

(297) Poniewaz DHL otrzymalo juz maksymalng intensywnos¢
pomocy zgodnej z art. 87 ust. 3 lit. a) Traktatu WE,
nieograniczong gwarancj¢ wynikajagcag z umowy ramowej
oraz poreczenie nalezy uzna¢ za niezgodne ze wspdlnym
rynkiem,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc pafistwa w kwocie 350 milionéw EUR, ktéra Niemcy
zamierzaja przyznaé¢ na rzecz budowy nowego potudniowego
pasa startowego i nalezacych do niego urzadzen na terenie
portu lotniczego w Lipsku jest w rozumieniu art. 87 ust. 3 lit.
¢) Traktatu WE niezgodna ze wspélnym rynkiem.

Artykut 2

Pomoc panstwa, jaka Niemcy chcg przyzna¢ DHL w formie
poreczenia, jest niezgodna ze wspdlnym rynkiem. Dlatego
pomoc pafstwa nie moze zosta¢ przyznana.

Artykut 3

Pomoc pafistwa, jaka Niemcy przyznaly DHL poprzez udzielenie
nieograniczonych gwarangji (zgodnie z sekcja 8 i 9 umowy
ramowej) jest niezgodna ze wspdlnym rynkiem. Dlatego nalezy
uchyli¢ nieograniczone gwarancje przewidziang w umowie
ramowej.

Artykut 4

1. Niemcy przeprowadzg odzyskanie czeSci pomocy okres-
lonej w art. 3, ktorg juz przekazano DHL (tj. oplaty gwaran-
cyjnej za okres od dnia 1 pazdziernika 2007 r. do dnia wyco-
fania nieograniczonych gwarancj).

2. Kwota do odzyskania obejmuje odsetki naroste w okresie
od daty przekazania beneficjentowi $rodkéw pomocy do dnia
ich faktycznego odzyskania.

3. Odsetki naliczane s3 narastajaco zgodnie z rozdzialem V
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004.

Artykut 5

1. Pomoc dotychczas przekazana DHL, okreslona w art. 3,
podlega bezzwlocznemu i skutecznemu odzyskaniu.

2. Niemcy zapewniaja wykonanie niniejszej decyzji w ciagu
czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6

1. W ciggu dwdch miesiecy od daty notafﬁkacji niniejszej
decyzji Niemcy dostarcza Komisji nastepujacych informacji:

a) faczna kwota pomocy (kwota nominalna wraz z odsetkami)
do odzyskania od beneficjenta;

b) dokladny opis $rodkéw juz podjetych i przewidzianych w
celu zastosowania si¢ do niniejszej decyzji;

¢) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjent zostal zobowig-
zany do zwrotu pomocy.

2. Niemcy informuja Komisj¢ o postgpach w realizacji
srodkéw krajowych przyjetych w celu wykonania niniejszej
decyzji az do momentu pelnego odzyskania pomocy dotychczas
przekazanej DHL, o ktorej mowa w art. 3. Niemcy przekazuja
niezwlocznie, na zwykle wezwanie Komisji, informacje doty-
czace $rodkéw juz podjetych lub przewidzianych w celu zasto-
sowania si¢ do niniejszej decyzji. Niemcy dostarczaja ponadto
szczegblowych informacji dotyczacych kwoty pomocy i odsetek
juz odzyskanych od beneficjenta.
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Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 23 lipca 2008 r.

W imieniu Komisji

Antonio TAJANI Neelie KROES
Wiceprzewodniczgcy Czlonek Komisji
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ZALACZNIK

Obliczenia przeplywéw Srodkéw w zakresie pomocy panistwa dla DHL

Tabela 1
Obliczenia przeplywéow
(w min EUR)
1 @ G) #=2-1) (6 =03)-(1)
. . . Pas Pas
Port lotniczy | Port lotniczy | Port lotniczy . .
Obliczenia przeplywow Srodkéw (¥) potudniowy | - potudniowy
Status quo Rozbudowa Rozbudowa | przy udziale | bez udzialu
przy udziale | bez udziatu DHL DHL
DHL DHL
EBITDA (') (2006-2042) a [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty inwestycji (2006-2042) b [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty inwestycji w roku 2005 c [...] [...] [...] [...] [...]
Przeplywy $rodkéw w 2005 r. d=a+b+c [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty ryzyka (**) e [...] [...] [...] [...] [...]
Przeplywy $rodkéw w 2005 r. f=d+e [...] [...] [...] [...] [...]
skorygowane o ryzyko
Korekta wydatkéw na srodki bezpieczeristwa
Wydatki na $rodki bezpieczen- g [...] [...] [...] [...] [...]
stwa  (koszty dzialalnosci i
koszty inwestycji) (**)
Skorygowane przeplywy h=f+g [...] [...] [...] [...] [...]
$rodkéw w 2005 .

(') Zysk z odsetek, podatkéw i odpisow.
(*)  Wszystkie wartosci zdyskontowane na 2005 r.
(**) Obliczenia Niemiec.

Obliczenie przeplywéw srodkéw dla pasa potudniowego

Niemcy przedstawily na okres 2006-2042 trzy rézne scenariusze dla przeplywu §rodkéw finansowych portu lotniczego
Lipsk/Halle:

— Port lotniczy — status quo: Prace nad budowg pasa poludniowego nie zostaja rozpoczgte. Operacje lotnicze sg konty-
nuowane przy wykorzystaniu istniejgcego pasa pétnocnego.

— Port lotniczy — rozbudowa przy udziale DHL: Pas potudniowy jest budowany, a DHL uruchamia swoje europejskie
centrum dystrybucji w roku 2008.

— Port lotniczy — rozbudowa bez udziatlu DHL: Pas poludniowy jest budowany, ale DHL nie przenosi dzialalnosci do
Lipska i po roku 2010 inny przewozZnik lotniczy lokalizuje swoja siedzibe na terenie portu lotniczego.

Na podstawie analizy przeplywéw Srodkéw obliczana jest oczekiwana rentowno$¢ pasa potudniowego zgodnie z poniz-
szymi zalozeniami:

— Pas potudniowy przy udziale DHL: W tej kolumnie podano réznicg w przeplywie srodkéw w zaleznosci od realizowa-
nego wariantu rozbudowy przy udziale DHL a status quo.

— Pas poludniowy bez udziatu DHL: W tej kolumnie podano réznice w przeplywie Srodkéw w zaleznosci od realizowa-
nego wariantu rozbudowy bez udzialu DHL a status quo.

Réznica w obliczeniach przeplywéw pienigznych w decyzji o wszczgciu postepowania i przedtozonych obliczeniach

— Podczas gdy w decyzji 0o wszczgciu postgpowania zdyskontowano zyski i koszty na 2006 r., przedlozone obliczenia
zakladaja rok 2005 jako rok referencyjny, poniewaz decyzja o budowie pasa poludniowego zostala podjeta w listopa-
dzie 2004 r., a budowa rozpoczela si¢ z poczatkiem 2005 r.

— Na podstawie uwag Niemiec w sprawie decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja stwierdzita, ze w 2005 r. powstaly
dodatkowe koszty inwestycji w wysokosci [...] EUR, ktére zwigkszyly poziom strat w przeplywach $rodkéw. Koszty tych
inwestycji zostaly uwzglednione.
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Obliczenie przeplywu srodkéw wskazuje na znaczne straty w przypadku budowy pasa potudniowego

— W wyniku budowy i uzytkowania pasa poludniowego powstaly w roku 2005 zdyskontowane straty zwigzane z przeply-
wami $rodkéw w wysokosci okolo [...] EUR. W przypadku rozbudowy bez udzialu DHL zdyskontowana strata zwigzane
z przeplywami $rodkéw wynosza [...] EUR.

— Na skutek kosztéw ryzyka w wysokosci [...] EUR (wedlug obliczen niemieckich), straty zwigzane z przeplywami
$rodkéw w powigzaniu z uzytkowaniem pasa potudniowego przy udziale DHL zwigkszajg si¢ do kwoty [...] EUR.
Ponadto nalezy wskaza¢ na fakt, ze oszacowane koszty ryzyka w wysokosci [...] mln EUR stanowia jedynie kwote
minimalna, poniewaz Niemcy nie okreslily ilosciowo wszystkich rodzajéw ryzyka powstatego dla portu lotniczego i
opieraja swoje obliczenia na watpliwych przestankach.

— Nawet je$li Komisja podzielitaby argumentacje Niemiec, zgodnie z ktdrg wydatki na Srodki bezpieczeristwa w wysokosci
[...] EUR wchodzg w zakres dzialan publicznych i tym samym nie zaliczajg si¢ do obliczenia kosztéw zwiazanych z
pasem potudniowym, wcigz pozostaje znaczny deficyt zwigzany z przeplywami Srodkéw w wysokosci [...] EUR.



