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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1071
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy panstwa SA.26190 (2012/C) (ex 2011/NN) wdroZonej przez Niemcy na rzecz portu lotniczego
Saarbriicken i przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5062)
Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy (),
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegblnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywotanymi artykutami (%) i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W zapytaniu poselskim z 2008 r. postanka do Parlamentu Europejskiego, Hiltrud Breyer, podniosla kwestie
publicznego finansowania Verkehrsholding Saarland (,vh Saar”), portu lotniczego Saarbriicken oraz rabatéw
udzielonych przedsigbiorstwom lotniczym korzystajacym z tego portu lotniczego (°). Komisarz Tajani udzielit
odpowiedzi na to zapytanie poselskie w dniu 5 wrze$nia 2008 r. Zostato ono réwniez zarejestrowane jako skarga nr
CP 171/2008.

(2) W zapytaniu poselskim twierdzono, ze spétka vh Saar otrzymala 11 mln EUR z budzetu kraju zwigzkowego Saary
w formie podwyzszenia kapitalu. Utrzymywano, ze Srodki te zostaly wykorzystane na pokrycie strat spotki
operacyjnej portu lotniczego nalezacej do spétki zaleznej vh Saar. Twierdzono, ze operator portu lotniczego, jego
spotka dominujaca i vh Saar sa powigzani poprzez umowy o pokryciu strat. Struktura ta miata mie¢ na celu ukryte
i stale dotowanie nierentownego portu lotniczego.

(3)  Dnia 31 lipca 2008 r., 24 wrze$nia 2010 r., 24 marca 2011 r. i 8 sierpnia 2011 r. Komisja zwrdcila si¢ do Niemiec
o udzielenie dalszych informacji. Niemcy udzielily odpowiedzi i przedstawily dalsze informacje w dniach 4 listopada
2008 1., 17 stycznia 2011 1., 14 czerwca 2011 r. i 7 pazdziernika 2011 r.

(4 Pismem z dnia 22 lutego 2012 r. Komisja poinformowala Niemcy o podjeciu decyzji w sprawie wszczecia
formalnego postepowania wyjasniajacego dotyczacego pomocy panstwa zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

M Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej. Tres¢ tych dwoch artykutdw jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do art. 107 i 108
TFUE nalezy rozumieé, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE
wprowadzono réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wspdlnota” na ,Unia” oraz ,wsp6lny rynek” na
Jrynek wewnetrzny”. W niniejszej decyzji bedzie stosowana terminologia TFUE.

( Dz.U. C 213z 19.7.2012, s. 1.

()  E-3778/08 z dnia 8 lipca 2008 r.
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Decyzje Komisji o wszczeciu postgpowania (,decyzja o wszczgciu postgpowania”) opublikowano w Dzienniku
Urzgdowym Unii  Europejskiej (*). Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat
domniemanej pomocy.

Komisja otrzymala uwagi od jednej zainteresowanej strony — Air Berlin — w dniu 20 sierpnia 2012 r. Uwagi te
zostaly przekazane w dniu 1 pazdziernika 2012 r. Niemcom, ktérym umozliwiono ustosunkowanie si¢ do nich
w ciagu jednego miesigca; Niemcy przekazaly uwagi pismem z dnia 29 pazdziernika 2012 r. Osoby prywatne
przestaly swoje uwagi w ramach postgpowania, twierdzac, ze publiczne finansowanie przyznane portowi
lotniczemu stanowi pomoc panstwa.

W nastepstwie wszczecia formalnego postgpowania wyjasniajacego Komisja zwrdcila si¢ w dniach 24 lutego 2012
r., 23 kwietnia 2012 r., 16 pazdziernika 2012 r., 26 listopada 2013 r. i 14 marca 2014 r. o przekazanie dalszych
informacji. Niemcy udzielity odpowiedzi i przedstawily dalsze informacje w dniach 17 kwietnia 2012 r., 4 maja
2012 r., 14 grudnia 2012 r., 14 stycznia 2014 r. i 3 kwietnia 2014 r.

W dniu 24 lutego 2014 r. Komisja Eoinformowa}a Niemcy, ze w dniu 20 lutego 2014 r. przyjeto wytyczne
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (°), oraz wezwala je do zglaszania uwag w terminie dwudziestu dni roboczych
od daty publikacji nowych wytycznych w sprawie sektora lotnictwa w Dzienniku Urzgdowym. Niemcy udzielily
odpowiedzi w dniu 6 maja 2014 r.

Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
4 kwietnia 2014 r. (°). Zastapily one wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (7).

W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
wezwano panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych stosowania
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., w tym przypadku w terminie dwudziestu dni roboczych od daty
publikacji wspomnianego zawiadomienia (¥). W dniu 5 maja 2014 r. swoje uwagi przekazato przedsigbiorstwo
lotnicze Air Berlin.

W dniu 17 czerwca 2014 r. Niemcy poinformowaly Komisje, ze w drodze wyjatku zgadzaja si¢ na przyjecie
niniejszej decyzji w jezyku angielskim.

2. OPIS SRODKOW ORAZ PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA
2.1.  KONTEKST POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

2.1.1. HISTORIA I ROZWC)} PORTU LOTNICZEGO SAARBRUCKEN

Port lotniczy Saarbriicken jest portem lotniczym stolicy kraju zwigzkowego Saary — Saarbriicken. Zgodnie
z ogdlnodostepnymi informacjami port lotniczy rozpoczat dziatalnos¢ w 1928 r. i funkcjonowat do 1939 r., kiedy
to zostal zamkniety z powodu wybuchu wojny. Port lotniczy wznowit dzialalnos¢ w 1966 r., gdy zbudowano
nowoczesng droge startowg odpowiednig dla samolotéw Sredniego zasiegu. W 1999 r. rozpoczela si¢ budowa
nowego terminalu wymagajaca nakltadéw inwestycyjnych w wysokosci okoto 11,8 mln EUR. Nowy terminal, ktory
wedlug ogélnodostepnych informacji miat zgodnie z projektem obslugiwaé do 800 000 pasazeréw rocznie, zostal
otwarty w maju 2005 r. Z powodu ograniczen wynikajacych z infrastruktury bezpieczenstwa Niemcy utrzymuja
jednak, ze faktyczna przepustowos¢ portu lotniczego wynosi jedynie 700 000 pasazeréw rocznie.

W tabelach 1 i 2 przedstawiono rozwéj portu lotniczego pod wzgledem liczby pasazeréw i ruchu lotniczego.
Lotniczy transport towarowy nie ma wigkszego znaczenia w porcie lotniczym Saarbriicken.

Tabela 1
Liczba pasazeréw w latach 1998-2012 (')

8.7.2015

Rok Regularne . loty Czarterowe loty Loty ko/mercyjne Loty niekomercyjne Ogétem
komercyjne komercyjne ogdlem
1998 126 231 293 449 419 680 10070 429750

Zob. przypis 2.

Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99

7 4.4.2014, 5. 3).
Zob. przypis 5.

Dz.U. C 113 z 15.4.2014, s. 30.

Zob. przypis 7.
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Rok omeine | omene. | ogitem | Loty nikomereine | Ogdlem

1999 134228 308 634 442 862 3810 446 672
2000 149 693 332902 482595 1971 484 566
2001 141676 338 354 480030 831 480861
2002 144542 316757 461299 946 462 245
2003 135100 323083 458183 1502 459 685
2004 128 498 331 355 459 853 1560 461413
2005 136178 350052 486 230 1256 487 486
2006 125188 295033 420221 1422 421 643
2007 176 690 173263 349953 639 350592
2008 360 694 157 226 517920 368 518 288
2009 335 684 134 249 469933 214 470147
2010 331780 159 469 491 249 166 491 415
2011 368 314 84 000 452314 1338 453652
2012 364076 61353 425429 414 425 843

() http://www.flughafen-saarbruecken.defindex.php?id=372
Tabela 2
Ruch lotniczy ()

Rok Comeroine. | homenone | ogdtem |10 nickomeroyne | Ogolem

1998 7 240 6021 13261 7558 20 819
1999 7491 7192 14 683 7280 21963
2000 7970 8171 16 141 4972 21113
2001 6740 4624 11 364 3582 14946
2002 7979 3957 11936 3228 15164
2003 7256 4377 11633 3378 15011
2004 6531 4032 10563 3201 13764
2005 6291 4453 10 744 3458 14202
2006 6469 4539 10980 4047 15055



http://www.flughafen-saarbruecken.de/index.php?id=372
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Rok Comosine. | omerne. | ogdiom | oo miekomereyne | Ogolem

2007 7 046 4011 11057 3464 14521
2008 11173 3475 14648 2596 17 244
2009 9686 2912 12598 3093 15691
2010 8775 4983 13758 2487 16 245
2011 7307 4641 11948 2535 14 483
2012 6567 3398 9965 2359 12324

(") http://www.flughafen-saarbruecken.defindex.php?id=daten_fakten

(14)  Najwazniejsze zmiany dla portu lotniczego to, z jednej strony, rezygnacja Hapag Lloyd z korzystania z tego portu
w 2006 r. oraz, z drugiej strony, utworzenie Air Berlin w 2007 r. Czarterowe przedsigbiorstwo lotnicze Hapag Lloyd
(obecnie ,TUIFly”), do czasu podjecia decyzji o przeniesieniu dziatalnosci do potozonego w poblizu portu lotniczego
Zweibriicken, przyczynilo si¢ do zwigkszenia catkowitego ruchu lotniczego w porcie lotniczym Saarbriicken
o ponad 190000 pasazeréw. Z kolei utworzenie przedsigbiorstwa lotniczego Air Berlin spowodowato znaczny
wzrost ruchu w zakresie lotéw regularnych w Saarbriicken. W rezultacie mimo ze do 2006 r. ruch czarterowy
dominowal w porcie lotniczym Saarbriicken, od 2007 r. za wigkszo$¢ pasazeréw obstugiwanych przez Saarbriicken
odpowiada ruch w zakresie lotow regularnych.

(15)  Jezeli chodzi o przyszto$¢, Niemcy podkreslaja, ze zgodnie z najnowszymi prognozami ruchu lotniczego (sierpien
2010 r.) mozna oczekiwaé wzrostu liczby pasazeréw do [...] (*) w 2020 r.

2.1.2. POLOZENIE GEOGRAFICZNE I OBSZAR CIAZENIA

(16)  Port lotniczy Saarbriicken jest polozony okolo 10 km na potudniowy wschod od miasta Saarbriicken. Inne
najblizsze porty lotnicze to (°):

— port lotniczy Zweibriicken (okoto 39 km lub okoto 29 minut jazdy samochodem),

— port lotniczy Metz/Nancy-Lotaryngia (okoto 96 km lub okolo 61 minut jazdy samochodem),

— port lotniczy Luksemburg (okoto 121 km lub okoto 77 minut jazdy samochodem),

— port lotniczy Frankfurt-Hahn (okoto 128 km lub okoto 85 minut jazdy samochodem)

— port lotniczy Strasburg (okoto 140 km lub okolo 91 minut jazdy samochodem);

— (gtdwny) port lotniczy Frankfurt (okoto 163 km lub okoto 92 minuty jazdy samochodem),

— port lotniczy Karlsruhe/Baden-Baden (okolo 161 km lub okolo 104 minuty jazdy samochodem).

(17)  Niemcy stwierdzily, ze znaczna wigkszo$¢ pasazeréw pochodzi z regionu. Wiladze utrzymuja, ze 71 % pasazeréw
pochodzi z Saary, 15 % — z zachodniej cz¢sci Nadrenii-Palatynatu (w tym regionu Zweibriicken), a okoto 14 % —
z Frangji, Luksemburga i regionu Trewiru. Prognozowany wzrost liczby pasazeréw ma réwniez wynikaé ze
zwigkszonego popytu w Saarze.

2.1.3.  SYTUACJA PRAWNA I EKONOMICZNA PORTU LOTNICZEGO SAARBRUCKEN

(18) W 1997 r. spotka Flughafen Saarbriicken GmbH, poprzedni wlasciciel i operator portu lotniczego, zostala
podzielona na dwie odrgbne spétki: Flughafen Saarbriicken Betriebsgesellschaft mbH (,FSBG”), ktérej powierzono
prowadzenie portu lotniczego, oraz Flughafen Saarbriicken Besitzgesellschaft mbH (,FSBesitzG”) — spotke bedaca
wiascicielem portu lotniczego i odpowiadajaca za utrzymanie infrastruktury. W zamian za prowadzenie i komercyjna
eksploatacje portu lotniczego spétka FSBG musiata uiszczaé oplate za dzierzawe na rzecz FSBesitzG.

*) Tajemnica handlowa.
() Zrédlo: najszybsza trasa wedlug map Google.


http://www.flughafen-saarbruecken.de/index.php?id=daten_fakten
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(19) Do dnia 30 czerwca 2007 r. spétka FSBG byla w 48 % wlasnoscig FSBesitzG, w 51 % — Fraport AG (operatora
(gtéwnego) portu lotniczego Frankfurt) i w 1 % — miasta Saarbriicken. Z kolei spotka FSBesitzG w 99,9 % nalezata do
vh Saar, a w 0,1% — do kraju zwiazkowego Saary. Spotka vh Saar zawsze nalezala bezposrednio do kraju
zwigzkowego Saary.

(200 W dniu 30 czerwca 2007 r. spétka Fraport AG sprzedata swoj udzial w FSBG na rzecz FSBesitzG, ktéra w rezultacie
weszla w posiadanie 99 % udzialéw FSBG. Na poczatku 2008 1. obie spotki polaczyly si¢ i przywrécono Flughafen
Saarbriicken GmbH (zwang dalej ,FSG”), co w praktyce oznaczato powrdt do sytuacji sprzed czgSciowej prywatyzacji
na rzecz Fraport AG w 1997 r. Od 2008 r. do chwili obecnej FSG jest w 100 % wlasnoscig vh Saar.

(21)  Spolka vh Saar zostala utworzona przez Ministerstwo Gospodarki i Finanséw Saary w 1996 r. Celem sp6tki jest
Jkoordynacja dzialan podejmowanych w zwigzku z budows, rozbudowsg i eksploatacjg publicznych portéw
lotniczych i innych w Saarze”. Statut spolki vh Saar przewidywal zawarcie z FSG umowy o kontroli. Zarzad i rade
nadzorczg powoluje rzad kraju zwigzkowego Saary jako jedyny udzialowiec. Oprocz FSG spétka vh Saar jest
réowniez wiascicielem spotki Hafenbetriebe Saarland GmbH (zwanej zalej ,HSG”), bedacej wlascicielem i operatorem
réznych portéw w Saarze.

(22) W dniu 4 lipca 1997 r. utworzono spétke FSBesitzG jako nastepce prawnego sp6tki FSG. Jej celem byla ,budowa,
utrzymanie i dzierzawa portu lotniczego oraz posiadanie udzialéw w [FSBG]". Rada nadzorcza zostala powolana
przez rzad Saary, a jej przewodniczacego wybralo ministerstwo Saary wlasciwe do spraw sektora lotnictwa. Zarzad
spotki byt zwigzany instrukcjami otrzymanymi od Ministerstwa Gospodarki i Finanséw w odniesieniu do
wykonywania prawa glosu na zgromadzeniu wspdlnikéw FSBG.

(23) Spolka FSBG zostala utworzona w dniu 4 lipca 1997 r. Jej zadaniem byla eksploatacja portu lotniczego
Saarbriicken. Zarzad zostal powolany przez wickszo$¢ zgromadzenia wspdlnikéw wynoszaca 75 %. Rada nadzorcza
skladata si¢ z dziesigciu cztonkéw, z ktdrych pigciu powolaly odpowiednio spétki Fraport AG i FSBesitzG. Od 2006
r. rada skladala si¢ z szesciu czlonkéw, z ktérych dwoch powolata spétka Fraport AG, a czterech — FSBesitzG.

(24)  Spolka FSG zostala utworzona w dniu 30 sierpnia 2008 r. Jej zadaniem jest eksploatacja portu lotniczego
Saarbriicken w zakresie lotnictwa cywilnego i podobnej dzialalnosci pomocniczej. Czlonkowie zarzadu i rady
nadzorczej s3 powolywani przez rzad kraju zwigzkowego Saary. Przewodniczacego rady nadzorczej powoluje
ministerstwo wlasciwe do spraw lotnictwa.

2.2.  SRODKI OBJETE POSTEPOWANIEM WYJASNIAJACYM I PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA
WYJASNIAJACEGO
(25)  Komisja zbadala szereg $rodkéw dotyczacych portu lotniczego Saarbriicken. Komisja ocenila, czy Srodki te stanowily

pomoc panstwa oraz czy taka pomoc pafistwa mogla zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(26)  Zbadano nastepujace $rodki, ktére moga potencjalnie stanowi¢ pomoc panstwa udzielong spétkom vh Saar, FSG
i FSBesitzG:

a) finansowanie spétek vh Saar, FSG i FSBesitzG przez Saare;
b) przekazanie réznych dzialek na rzecz FSBesitzG przez Saarg;
¢) gwarancje w odniesieniu do pozyczek udzielonych przez Saar¢ na rzecz vh Saar i FSBesitzG.

(27)  Zbadano umowe dzierzawy zawarta miedzy FSBesitzG a FSBG jako $rodek potencjalnie stanowigcy pomoc panstwa
na rzecz FSBG.

(28)  Zbadano nastgpujace $rodki, ktére moga potencjalnie stanowi¢ pomoc panstwa w odniesieniu do réznych
przedsiebiorstw lotniczych dzialajacych w porcie lotniczym Saarbriicken:

a) rabaty wprowadzone w 2007 dla przedsigbiorstw lotniczych po raz pierwszy podejmujacych dziatalnosé
w Saarbriicken, obstugujacych nowe trasy lub zwigkszajacych liczbe pasazerow;

b) umowa o pomoc na rozpoczecie dziatalnosci zawarta migdzy FSBesitzG a Cirrus Airlines;

¢) porozumienie marketingowe migedzy FSG a Air Berlin.
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2.2.1. FINANSOWANIE SPOLEK VH SAAR, FSG I FSBESITZG

Szczegétowy opis srodka pomocy

(29)  Spolka vh Saar jest finansowo powigzana ze swoja spotka zalezng (do dnia 30 sierpnia 2008 r. FSBesitzG, a od tego
czasu — FSG) poprzez umowe o pokryciu strat, co w praktyce oznacza, ze vh Saar pokrywa wszystkie straty
poniesione przez te spotki. Jednoczesnie vh Saar otrzymywala zyski generowane przez jej druga spotke zalezng —
HSG - oraz bezposrednie zastrzyki kapitalowe od swojego jedynego udzialowca — kraju zwigzkowego Saary. Dzigki
tym funduszom spétka vh Saar zawsze miala $rodki na pokrycie strat FSBesitzG[FSG. Umowa o pokryciu strat
pierwotnie zostala zawarta miedzy vh Saar a poprzednikiem prawnym FSBesitzG, FSG, w dniu 1 stycznia 1997 r. Po
przywréceniu spétka FSG zastapita FSBesitzG jako strona umowy.

(30)  Spotka FSBG, w $wietle prawa odrebna od spétki FSBesitzG do 2008 r., regularnie osiggala zyski do 2006 r. Zyski
byly wyptacane udzialowcom (do dnia 30 czerwca 2007 r. — FSBesitzG i Fraport AG), i w takim przypadku byly
ujmowane jako przychéd w bilansie udzialowcéw w kolejnym roku, albo ponownie inwestowane. W 2007 r. po
tym, jak FSBesitzG stalo si¢ jedynym udzialowcem FSBG, znaczng roczng strat¢ pokryto za pomocg powiazanego
zastrzyka kapitalowego od FSBesitzG. Na poczatku 2008 r. FSBesitzG i FSBG polaczyly sie, w wyniku czego laczna
strata bedzie obecnie pokrywana przez vh Saar.

(31)  Od 2000 r. straty FSBesitzG/FSG oraz powigzane zastrzyki kapitalowe od vh Saar, finansowane z zastrzykow
kapitalowych otrzymanych od Saary i z innych przychodéw, ksztaltowaly sie nastepujaco:

Tabela 3
Roczne straty FSBesitzG[FSG w EUR

Rok FSBesitzG FSG

2000 -2168916

2001 -2785473

2002 -4164538

2003 -3099 253

2004 -2770680

2005 -3917 320

2006 -8400703

2007 -8171099

2008 4548 264

2009 9306512

2010 8805707

2011 -10065 522

2012 -18 449926
(28)%(11;(1)1(1)9) 49332758
(2(2)%?;(1)1;2) -86 653913
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(32)  Szacowana strata FSG za 2013 r. wyniosta 9 427 000 EUR.
(33) W latach 2000-2012 EBITDA FSBesitzG[FSG ksztaltowala si¢ naste¢pujaco:
Tabela 4
Zmiany wartoéci EBITDA w EUR (')
w EUR EBITDA
2000 (¥) 937 000
2001 (¥ -156 000
2002 (*) -832000
2003 (*) 56 000
2004 (¥) 704 000
2005 () 732000
2006 (¥) -5307 000
2007 (*) -4392000
2008 -1840000
2009 -5237000
2010 -5237000
2011 -3528000
2012 -4937700
Ogoélem -30501 700
(")  EBITDA, whaczajac finansowanie publiczne oraz rekompensate za dziatalnos¢ wchodzaca w zakres polityki publicznej lub
uznang za usluge $wiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym; zob. informacje przekazane przez Niemcy w dniu 5 maja
2012 r., zalacznik IL
() poniewaz w tych latach wlascicielem i operatorem byly odrgbne spotki (FSBesitzG i FSBG), podane wartosci stanowig sume
EBITDA obu spotek.
(34)  Szacuje sig, ze EBITDA spétki FSG za rok 2013 bedzie ponownie ujemna i wyniesie - 5 144 000 EUR.
(35)  Niemcy stwierdzily, ze w latach 2000-2009 wigkszo$¢ kosztéw mozna powigzaé z inwestycjami w infrastrukture

i utrzymaniem infrastruktury, ze splata odsetek od pozyczek zaciggnietych w celu sfinansowania inwestycji
w infrastrukture oraz z wydatkami na cele zwigzane z ochrong/bezpieczenstwem. Catkowite koszty tych dziatan
maja wynosi¢ w przyblizeniu [...]. Wladze utrzymuja, ze wspomniane koszty nie s3 zwigzane ze $wiadczeniem

ustug portu lotniczego, lecz wynikaja wylacznie z ustanowienia i eksploatacji infrastruktury.

Tabela 5

Koszty dotyczace infrastruktury i bezpieczefistwa/ochrony w latach 2000-2009

1 |Inne inwestycje w infrastrukture
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2 |Inne koszty zwiazane z utrzymaniem infrastruktury [...]
Calkowite inne koszty zwigzane z infrastrukturg (1 i 2) [...]
3 | Catkowite koszty kapitatu () [...]
4 |Inwestycje w infrastrukture bezpieczenistwa/ochrony [...]
5 | Inne koszty zwigzane z bezpieczenstwem/ochrong [..]
Koszty calkowite zwigzane z bezpieczefistwem/ochrong (4 i 5) [...]
Ogoélem (1-5) [...]

(")  Niemcy twierdza, ze z uwagi na stosowany system ksiegowy kosztéw kapitatu nie mozna oddzielnie ujmowac¢ jako koszty
zapewnienia bezpieczenstwa/ochrony czy inne koszty zwiazane z infrastrukturg.

(36) Niemcy ('°) wskazaly, ze w latach 2000-2009 przeprowadzono ponizsze inwestycje i dzialania zwigzane
Z utrzymaniem.

(i) Budowa nowego terminalu wraz z dodatkowymi pomieszczeniami w 2000 r. (koszty netto w wysokosci okolo [...])

(37) Roczna przepustowos¢ starego terminalu wynosita 390 000 pasazeréw rocznie (''). Warto$¢ ta po raz pierwszy
zostata przekroczona w 1996 r. W tym roku roczna liczba pasazeréw w porcie lotniczym Saarbriicken osiggneta
warto$¢ 395000 i wcigz rosta az do 2000 r., gdy osiggnela wartos¢ 484 566 pasazeréw. Wedlug Niemiec stary
terminal byt czesto przecigzony, szczegblnie w miesigcach wzmozonych podrézy (okres letni), co skutkowalo
dlugim czasem oczekiwania, zatloczonymi strefami dla pasazerow lub koniecznoscig oczekiwania przez pasazeréw
na lot na zewnatrz terminalu. Ponadto stary terminal przestal spelnia¢ wymogi bezpieczefistwa. Nowy terminal jest
wyposazony w nowy system bezpieczenstwa. Stary terminal stuzy obecnie jako poczekalnia oraz strefa bramek.

(i) Wprowadzenie zabezpieczenia korica drogi startowej w latach 2009-2010 (koszty netto obejmujgce prace elektryczne
w wysokosci okoto [...])

(38) W latach 2009-2010 wprowadzono zabezpieczenie kofica drogi startowej obejmujgce szereg S$rodkéw
budowlanych i $rodkéw bezpieczenistwa, ktore podjeto w celu zwigkszenia bezpieczefistwa infrastruktury portu
lotniczego oraz dostosowania ich do majacych zastosowanie wymogéw bezpieczefistwa. W szczegdlnosci
poprawiono umiejscowienie $wiatel na drodze startowej, aby zapewnic lepsza nawigacje dla pilotéw, zainstalowano
Swiatla ochronne drogi startowej oraz dostosowano nawierzchnie na tuku drogi startowej do potrzeb nowoczesnych
statkow powietrznych.

(itiy Utrzymanie drogi startowej w 2009 r. (koszty netto w wysokosci okoto [...])

(39) W latach 2009-2010 prowadzono réwniez prace zwigzane z utrzymaniem drogi startowej w celu zapobiezenia
uszkodzeniom statkéw powietrznych obstugiwanych w porcie lotniczym.

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

(40) W decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono przede wszystkim, ze finansowanie vh Saar przez Saar¢ oraz
finansowanie FSBesitzG[FSG przez vh Saar stanowilo przekazanie zasobéw panstwowych albo bezposrednio, albo
w zwigzku z faktem, Ze spotka vh Saar znajdowala si¢ pod pelna kontrola Saary, a zatem jej dzialania mozna
przypisaé temu krajowi zwigzkowemu. Dzialalno$¢ FSBesitzG, FSGB i FSG, a takze najprawdopodobniej samej vh
Saar, réwniez stanowita dzialalno$¢ gospodarcza.

(41) W decyzji o wszczgciu postgpowania wyjasniono, ze z dostgpnych informacji wynikalo, ze spéotka vh Saar sama nie
odniosta korzysci, poniewaz najwyrazniej przekazala wszystkie Srodki otrzymane od Saary spotkom FSBesitzG/FSG.
Zwrécono si¢ do Niemiec o przekazanie dalszych informacji dotyczacych tego, czy spétka vh Saar zatrzymala
jakiekolwiek $rodki panstwowe otrzymane z przeznaczeniem na inny cel lub inne dzialanie. W odniesieniu do
FSBesitzG[FSG w decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze Srodki otrzymane od vh Saar obnizyly koszty,
ktére w normalnych okoliczno$ciach port lotniczy musialby poniesé, co stanowi korzy$¢ gospodarcza.

("% Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 17 stycznia 2011 r., zalacznik 6, oraz w dniu 16 kwietnia 2012 r, s. 9.
(') Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 16 kwietnia 2012 r., s. 9.
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(42) Nastgpnie w decyzji 0o wszczgciu postgpowania oceniono, czy finansowanie mozna okresli¢ jako rekompensate
z tytutu ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, zgodnie z orzecznictwem w sprawie Altmark.
Zaznaczono, ze w $wietle dostepnych informacji wydaje si¢, iz czwarte kryterium okreslone w wyroku w sprawie
Altmark nie jest spetnione. W szczegdlnosci zauwazono, ze nigdy nie ogloszono przetargu na eksploatacje portu
lotniczego, podobnie jak finansowanie nie zostalo oparte na analizie kosztéw, ktore poniostoby typowe, dobrze
zarzadzane przedsi¢biorstwo posiadajace odpowiednie Srodki. Poniewaz kryteria okreslone w wyroku w sprawie
Altmark sa kryteriami lacznymi, powyzsze ustalenie bylo wystarczajace, aby sformulowaé wstepny wniosek, ze
finansowania nie mozna uzna¢ za rekompensate z tytulu ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym
zgodnie z tym orzecznictwem.

(43)  Dostepne informacje nie wskazywaly rowniez, aby finansowanie moglo by¢ uzasadnione jako zgodne
z zachowaniem racjonalnego prywatnego inwestora. W szczegdlno$ci zauwazono, ze Niemcy nie przedstawily
biznesplanu ani zZadnej innej dokumentacji wskazujacej, ze mozna oczekiwaé osiagnigcia zysku. Wrecz przeciwnie —
coraz wigksze straty roczne wskazywaly raczej, ze port lotniczy nie bedzie rentowny bez wsparcia finansowego ze
strony Saary za po$rednictwem spétki vh Saar, co moglo oznaczaé, ze port lotniczy byl przedsigbiorstwem
znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji finansowej. W zwiazku z tym Komisja przyjeta wstepnie, ze finansowanie portu
lotniczego przez spétke vh Saar nie bylo zgodne z testem prywatnego inwestora, oraz zwrécila si¢ do Niemiec
o przedstawienie uwag dotyczacych sytuacji finansowej portu lotniczego.

(44)  Ostatecznie zauwazono, ze finansowanie miato charakter selektywny, ze Srodek zaklécil konkurencje lub grozit
zakt6ceniem konkurencji oraz ze ze wzgledu na bliska odleglos$¢ szeregu portéw lotniczych w innych pafistwach
czlonkowskich wydawalo si¢ to mie¢ wplyw na wewnatrzunijng wymiang handlowa. W zwigzku z tym Komisja
doszla do wstepnego wniosku, ze finansowanie faktycznie stanowilo pomoc panstwa zgodnie z art. 107 ust. 1
Traktatu.

Zgodnos¢

(45) W decyzji o wszczeciu postepowania w pierwszej kolejnosci zajeto sie kwestia tego, czy finansowanie portu
lotniczego mozna zakwalifikowaé jako pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym na postawie decyzji w sprawie
ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r. (*?). Stwierdzono, ze nie otrzymano zadnych
informacji wskazujacych, ze bez portu lotniczego region, w ktérym jest on polozony, bedzie odizolowany w takim
stopniu, ze zaszkodzi to jego rozwojowi spolecznemu i gospodarczemu. Poniewaz mozna si¢ spodziewaé, ze inne
porty lotnicze w regionie réwniez moga obstugiwacé obszar cigzenia portu lotniczego Saarbriicken, Komisja doszla
do wstepnego wniosku, ze uznanie eksploatacji portu lotniczego Saarbriicken za ustuge $wiadczong w ogblnym
interesie gospodarczym, zgodnie z decyzja w sprawie ustlug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym
z 2005 r., stanowito oczywisty blad.

(46) W decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono ponadto, ze w kazdym razie portowi lotniczemu nie powierzono
w sposob prawidtowy ustugi Swiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym polegajacej na Swiadczeniu ustug
portu lotniczego, ze nie bylo jasne, czy finansowanie bylo ograniczone do podstawowej dzialalnoici portu
lotniczego, oraz ze parametry rekompensaty nie zostaly okreslone z wyprzedzeniem. W zwiazku z powyzszym
Komisja doszfa do wstepnego wniosku, ze finansowanie nie spetnialo warunkéw okreslonych w decyzji w sprawie
ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(47)  Przeanalizowano réwniez, czy spetnione sg warunki okre$lone w sekgji 4.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. Warunki te s3 podobne do warunkéw zawartych w decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym
interesie gospodarczym z 2005 r. Miedzy innymi brak odpowiedniego aktu powierzenia oraz brak przepiséw
ograniczajacych finansowanie do podstawowej dziatalnosci portu lotniczego doprowadzily do wstepnego wniosku,
ze finansowania nie mozna uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie sekcji 4.2 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(48)  Nastepnie w decyzji o wszczeciu postepowania przeanalizowano, czy finansowanie moglo by¢ zgodne z rynkiem
wewnetrznym na podstawie sekcji 4.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Stwierdzono, ze umowa
o pokryciu strat nie miata na celu finansowania inwestycji w infrastrukture, lecz po prostu pokrywata wszystkie
straty wynikajace z dzialalnosci portu lotniczego. Zauwazono nastepnie, ze taki instrument wywiera znikomy efekt
zachety pod wzgledem inwestycji, oraz stwierdzono, ze Niemcy przewidzialy na 2020 r. jedynie dodatnig wartos¢
EBITDA, a nie ogdlny dodatni wynik. Ostatecznie uznano, ze dziatalno$¢ portu lotniczego wydaje si¢ negatywnie
wplywaé na dzialalno$¢ pobliskiego portu lotniczego w Zweibriicken. W zwigzku z tym Komisja wyrazila swoje
watpliwosci dotyczace zgodnosci finansowania na podstawie sekcji 4.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 .

(49)  Ostatnim elementem poruszonym w decyzji o wszczeciu postepowania byla mozliwa zgodno$¢ finansowania na
podstawie wytycznych w sprawie ratowania i restrukturyzacji (*°). Zwrécono si¢ do Niemiec z prosba o wyjasnienie,
czy port lotniczy mozna uzna¢ za przedsiebiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji, a jezeli tak, to czy podjeto
$rodki zgodnie z wytycznymi w sprawie ratowania i restrukturyzagcji.

(") Decyzja Komisji 2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy pafistwa
w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsi¢biorstwom zobowigzanym do zarzadzania
ustugami $wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 312 z 29.11.2005, s. 67).

(">)  Komunikat Komisji: w sprawie wytycznych wspdlnotowych dotyczacych pomocy paristwa w celu ratowania i restrukturyzacji
zagrozonych przedsigbiorstw (2004 r)) (Dz.U. C 244 z 1.10.2004, s. 2).
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(1)

(54)

(56)

Na zakonczenie Komisja przyjeta wstepne stanowisko, ze finansowanie spétek vh Saar, FSBesitzG i FSG za pomocg
bezposrednich dotacji na rzecz vh Saar udzielonych przez Saar¢ oraz zastrzykéw kapitalowych od vh Saar na rzecz
FSBesitzG[FSG stanowilo pomoc panstwa. W oparciu o dostepne informacje Komisja wyrazita réwniez watpliwosci
co do zgodnosci odno$nej pomocy z rynkiem wewnetrznym.

2.2.2. PRZEKAZANIE ROZNYCH DZIALEK NA RZECZ FSBESITZG
Szczegéltowy opis Srodka pomocy

Od 1998 r. Niemcy przekazaly na rzecz portu lotniczego rézne dziatki, ktérych catkowita wartos¢, zgodnie
z informacjami przedlozonymi przez Niemcy, wynosi 240 000 EUR. Sposréd wielu dzialek jedynie trzy zostaly
przekazane po roku 2000. Wedlug Niemiec laczna warto$¢ tych dzialek wynosita [...]. W latach 2002 i 2003
przekazano dwie dzialki [...], a w 2004 r. port lotniczy nabyt jedng dziatke za cene [...].

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

W pierwszej kolejnosci w decyzji o wszczgciu postgpowania stwierdzono, ze przekazanie gruntu bedgcego
wlasnoscig panstwa bylo réwnoznaczne z przekazaniem zasobéw pafistwowych. Poniewaz eksploatacje i budowe
infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawac za zadanie wchodzace w zakres kontroli pomocy panstwa dopiero
od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.), znaczenie dla analizy pomocy panstwa
mialy tylko te przekazania gruntéw, ktére nastapily po tej dacie; zwrocono si¢ zatem do Niemiec o wyjasnienie,
ktore dziatki przekazano po 2000 r., i ile byly one warte. Komisja stwierdzila nast¢pnie, ze przekazanie nie bylo
zgodne z testem prywatnego inwestora, mialo selektywny charakter oraz, z tych samych powodéw, ktére
wspomniano powyzej w odniesieniu do ogdlnego finansowania, zaklocalo konkurencje i wplywalo na
wewnatrzunijna wymiang¢ handlowa.

Niemcy utrzymywaly, Ze przekazane grunty byly przynajmniej czesciowo konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa
lub ochrony (takich jak budowa ogrodzenia bezpieczenistwa), wskutek czego Srodki te nie mogly stanowi¢ pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Komisja zwrécila si¢ do Niemiec o wyja$nienie, ktére dokladnie
srodki byly bezposrednio zwigzane z bezpieczenistwem ruchu lotniczego i wykonywaniem prerogatyw
panstwowych, oraz wyrazita watpliwosci, czy budowa ogrodzenia bezpieczenistwa stuzyla tylko zapewnieniu
bezpieczenstwa funkcjonowania portu lotniczego i wchodzita tym samym réwniez w zakres kosztéw nieodfgcznie
zwigzanych z dzialalno$cig gospodarcza polegajaca na eksploatacji portu lotniczego. Nastepnie zwrécono sie do
Niemiec o wyjasnienie, czy publiczne finansowanie dziatalnosci wchodzacej w zakres polityki publicznej jest
regulowane w taki sam sposéb w przypadku wszystkich niemieckich portéw lotniczych, czy tez niektére porty
lotnicze samodzielnie musza ponosi¢ koszty, ktére w przypadku innych portéw lotniczych pokrywa panstwo.

W zwigzku z powyzszym w decyzji o wszczgciu postgpowania wstepnie uznano, ze przekazanie gruntéw stanowito
pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Zgodnos¢

W decyzji o wszczeciu postgpowania przypomniano, ze do obowigzkéw panstw czlonkowskich nalezy
przedstawienie mozliwych podstaw zgodnosci i wykazanie, ze odpowiednie warunki sg spelnione. Zauwazono,
ze poniewaz zdaniem Niemiec przekazanie odno$nych gruntéw nie stanowilo pomocy panstwa, nie przedstawily
one zadnych argumentéw na potwierdzenie zgodnosci. Komisja zwrécila si¢ do Niemiec o wyjasnienie, czy
przekazanie gruntéw mozna uznal za zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie
ratowania i restrukturyzacji. Ponadto Komisja wskazala, ze w oparciu o informacje dostgpne w okresie przyjecia
decyzji o wszczgciu postegpowania miala watpliwosci co do zgodnosci $rodka z rynkiem wewnetrznym.

2.2.3. GWARANCJE NA POZYCZKI UDZIELONE NA RZECZ SPOLEK VH SAAR I FSBESITZG
Szczegétowy opis $rodka pomocy

Kraj zwigzkowy Saara trzykrotnie udzielit gwarancji spotce FSBesitzG (dwie gwarancje w 1998 r. i jedna w 1999 1.,
za kazdym razem nie otrzymujgc zadnego wynagrodzenia. Ponadto Saara wystosowala dwa pisma o braku
zastrzezen jako zabezpieczenie dwoch pozyczek zaciagnigtych przez vh Saar. Spotka vh Saar przeniosta te pozyczki
na FSBesitzG.
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Tabela 6
Gwarangje i pisma o braku zastrzezen

Rok Kwota pozyczki (EUR) Termin splaty pozyczki Beneficjent
1998 [...] 30 grudnia 2017 r. FSBesitzG

[...] 1 pazdziernika 2017 r. FSBesitzG
1999 11453000 — FSBesitzG
2005 3700000 31 stycznia 2021 r. vh Saar
2006 10 000 000 31 sierpnia 2039 r. vh Saar

Podstawy wszczecia formalnego postgpowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

(57) W decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono, ze z tych samych powodéw, o ktérych mowa w motywie 52,
jedynie gwarancje udzielone po 2000 r. byly istotne w odniesieniu do oceny pomocy panstwa. Z uwagi na
informacje dostepne w owym czasie Komisja zalozylta, ze gwarancji na pozyczke w wysokosci 11 453 000 EUR
udzielono po 2000 r. Wyjasnila, Ze poniewaz gwarancja udzielona dla tej pozyczki, jak réwniez pismo o braku
zastrzezen wystosowane w odniesieniu do pozyczek zaciagnietych przez vh Saar w latach 2005 i 2006 obejmowaly
100 % pozyczek oraz ze wzgledu na fakt, iz Saara nie otrzymala zadnego wynagrodzenia za gwarancj¢/pisma
o braku zastrzezen, wydawaly si¢ one stanowi¢ pomoc panstwa zgodnie z obwieszczeniem w sprawie gwarangji (*%).
W odniesieniu do selektywnosci, zakt6cenia konkurencji i wpltywu na wymiane handlowg zastosowanie mialy takie
same ustalenia, jak ustalenia poczynione w odniesieniu do ogélnego finansowania FSBesitzG[FSG przez vh Saar.

Zgodnos¢

(58) W decyzji o wszczeciu postepowania zalozono, ze gwarancji na pozyczke wynoszaca 11 453 000 EUR udzielono po
2000 r. Zwazywszy ze pozyczka bazowa stuzyla sfinansowaniu nowego budynku terminalu, w decyzji o wszczeciu
postepowania oceniono zgodno$¢ gwarancji na podstawie sekcji 4.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. Wstepnie uznano, ze watpliwe jest, czy nowy terminal stuzyl osiagnigciu jasno zdefiniowanego celu
lezacego w interesie publicznym (poniewaz nie bylo oczywiste, Ze inne porty lotnicze nie mogg réwniez obstugiwaé
obszaru cigzenia portu lotniczego Saarbriicken), czy terminal byt niezbedny do funkcjonowania portu lotniczego,
czy oferuje zadowalajace perspektywy Srednioterminowe (poniewaz Niemcy nie dostarczyly zadnych danych
dotyczacych terminu, w ktorym port lotniczy stanie si¢ rentowny), czy wszyscy uzytkownicy mieli réwny
i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury (poniewaz nie bylo oczywiste, ze wszyscy uzyskiwali takie same
korzysci, jak Cirrus i Air Berlin), a takze czy mial on wplyw na rozw6j wymiany handlowej w zakresie pozostajacym
w sprzecznosci z interesem Unii.

(59) W odniesieniu do pism o braku zastrzezen z lat 2005 i 2006 w decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono, ze
Niemcy nie wyjasnily, na jaki cel byly przeznaczone pozyczki bazowe. Z tego powodu oraz z uwagi na
nieprzedlozenie przez Niemcy argumentow na potwierdzenie zgodnosci tych srodkéw Komisja doszta do wstepnego
wniosku, ze pomoc pafistwa zwigzana z omawianymi $rodkami byla niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

2.2.4. UMOWA DZIERZAWY MIEDZY FSBESITZG I FSBG
Szczegétowy opis srodka pomocy

(60)  Po podziale pierwotnej spotki FSG na FSBesitzG i FSBG w 1997 r. spotka FSBG wydzierzawita infrastrukture portu
lotniczego od FSBesitzG. Na podstawie umowy dzierzawy zawartej w dniu 7 lipca 1997 r. spéltka FSBG miala
obowiazek uiszczad ustalong oplate roczng w wysokosci [...] powickszong o podatek obrotowy. W dniu 3 sierpnia
2006 1. FSBG i FSBesitzG zawarly nowa umowe dzierzawy obowigzujaca z mocg wsteczng od dnia 1 lipca 2006 r.

(" Obwieszczenie Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy pafistwa w formie gwarancji (Dz.U. C 155
z 20.6.2008, s. 10).
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(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

Na podstawie umowy z 2006 r. ustalona roczna oplata za dzierzaw¢ wynosita [...]. Ponadto spétka FSBG musiata
przekazaé okre$lony procent swojego rocznego zysku. [...].

Na podstawie wspomnianych uméw spétka FSBG uiscita na rzecz FSBesitzG nastepujace kwoty tytutem dzierzawy
infrastruktury portu lotniczego.

Tabela 7

Oplaty za dzierzawe uiszczone przez FSBG

Rok Oplata za dzierzawe

2000 [...]

2001 [..]

2002 [...]

2003 [..]

2004 [.]

2005 [...]

2006 [...]

2007 [.]

Poniewaz na poczatku 2008 r. nastapilo polaczenie spélek FSBG i FSBesitzG, po tym terminie kolejne oplaty za
dzierzawe nie byly nalezne.

Podstawy wszczecia formalnego postgpowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

W pierwszej kolejnosci w decyzji 0 wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze zmieniona umowa dzierzawy zostala
zawarta miedzy FSBesitzG a FSBG, a zatem bez bezposredniego udzialu jakiegokolwiek organu publicznego.
Zauwazono jednak, ze spotka FSBesitzG byla w caloéci wlasnoscig organéw publicznych (0,1 % nalezala
bezposrednio do Saary, 99,9 % nalezato do spétki vh Saar, ktéra sama w 100 % nalezala do Saary), co czynilo ja
przedsigbiorstwem publicznym. Ponadto zauwazono, ze z uwagi na rézne mechanizmy kontroli Saara miala pelng
kontrole nad FSBesitzG, a takze sformutowano wstepny wniosek, ze gdyby uznano, ze umowa dzierzawy zapewnita
korzy$¢ spotce FSBG w postaci nizszych od ceny rynkowej stawek oplat za dzierzawe, korzy$¢ ta bylaby zwigzana
z przekazaniem zasobéw panstwowych i mozna byloby ja przypisaé panstwu.

Nastepnie w decyzji o wszczgciu postgpowania wskazano, ze poczawszy od 2000 r., FSBG nalezy uzna¢ za podmiot
zaangazowany w dzialalno$¢ gospodarczg i w zwiazku z tym za przedsigbiorstwo. W momencie wydawania decyzji
0 wszczeciu postgpowania Komisja nie otrzymata zadnych informacji na temat uméw dzierzawy sprzed 2000 r. oraz
na temat ewentualnych zmian umowy dzierzawy obowiazujacej do 2006 r. dokonanych po 2000 r. W zwigzku
z tym umowa obowigzujaca do 2006 r. mogla stanowic istniejaca pomoc. Zwrdcono si¢ do Niemiec o przekazanie
dalszych informacji dotyczacych tej kwestii.

Jezeli chodzi o kwestig, czy umowa dzierzawy zapewnita FSBG korzy$¢, w decyzji o wszczeciu postepowania
przedstawiono watpliwosci Komisji dotyczace zgodno$ci oplat za dzierzawe dokonywanych przez FSBG
z warunkami rynkowymi. W zwiazku z tym zwrécono si¢ do Niemiec o dostarczenie wyczerpujacych informacji
dotyczacych stosunkéw finansowych migdzy FSBesitzG a FSBG, a takze dotyczacych okrelenia warunkéw umowy
dzierzawy i jej uzasadnienia ekonomicznego.

Na podstawie tych ustalen w decyzji o wszczeciu postgpowania wstepnie uznano, ze oplaty za dzierzawe
dokonywane przez FSBG zawieraly element pomocy panstwa.
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Zgodnos¢

(68) W decyzji o wszczgciu postepowania wskazano, Ze wstepnie zajeto stanowisko, iz oplaty za dzierzawe zawieraja
element pomocy pafistwa w sensie pomocy operacyjnej, poniewaz nizsze od ceny rynkowej oplaty zmniejszyly
koszty operacyjne, jakie musiata pokry¢ spdtka FSBG. W decyzji o wszczeciu postgpowania wskazano, ze taka
pomoc operacyjna jest przede wszystkim niezgodna z rynkiem wewngtrznym, a takze zwrdécono si¢ do Niemiec
o wyjasnienie, czy pomoc ta moze wchodzi¢ w zakres wytycznych w sprawie ratowania i restrukturyzacji, lub
o przedstawienie innych argumentéw na potwierdzenie zgodnosci.

2.2.5. RABATY DLA PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH
Szczegétowy opis srodka pomocy

(69) Do 2007 r. obowigzujgca tabela oplat lotniskowych w Saarbriicken nie przewidywala zadnych rabatéw dla
przedsiebiorstw lotniczych. W dniu 1 kwietnia 2007 r. spotka FSBG wprowadzita nowy tabele, ktora przewidywata
szereg rabatéw dostepnych dla przedsigbiorstw lotniczych spelniajacych okreSlone warunki. Tabela ta zostala
réwniez przyjeta przez FSBesitzG[FSG po polaczeniu obu spélek.

(70) W tabeli z 2007 r. wprowadzono trzy rodzaje rabatéw. Pierwszych dwdch nie mozna bylo laczy¢, natomiast trzeci
mogt stanowi¢ uzupelnienie dowolnego innego otrzymanego rabatu.

a) Rabaty dla nowych przedsi¢biorstw lotniczych: dla przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych polaczenia
z Saarbriicken po raz pierwszy oferowano obnizenie oplat za ruch statkéw powietrznych, oplat za start/
ladowanie i oplat pasazerskich o 50 % w pierwszym roku, o 30 % w drugim roku i 0 20 % w trzecim roku.

b) Rabaty dla nowych polaczen: rabaty tej samej wielkosci i dotyczace tych samych oplat oferowano w odniesieniu
do przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych nowe polaczenia, tzn. polaczenia, ktére nie byly obstugiwane przez
co najmniej 12 ostatnich miesigcy.

¢) Zwrot kosztéw z tytutu zwigkszenia liczby pasazerow: przedsigbiorstwa lotnicze, ktére przewiozly od 60 000 do
100 000 pasazeréw rocznie lub ponad 100 000 pasazeréw rocznie w ciggu jednego roku kalendarzowego,
otrzymaly zwrot kosztéw w wysokosci odpowiednio 5 % lub 10 % oplat pasazerskich, jakie poniosty w danym
roku.

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

(71) W decyzji o wszczeciu postgpowania zatozono, ze spotka FSBesitzG przyjeta nows tabele z dnia 1 kwietnia 2007 .
Na tej podstawie w decyzji o wszczgciu postepowania przypomniano nastepnie, ze z uwagi na pelna kontrolg, jaka
organy publiczne sprawuja nad FSBesitzG, wprowadzenie omawianej nowej tabeli mozna przypisaé panstwu.
W zakresie, w jakim w tabeli przewidywano oplaty nizsze od ceny rynkowej, stanowila ona zatem przekazanie
zasobow panstwowych, co mozna przypisaé panstwu.

(72)  Niemcy stwierdzily, ze rabaty byly uzasadnione wzgledami ekonomicznymi i byly zgodne z testem prywatnego
inwestora. W decyzji o wszczgciu postepowania podkreslono jednak, ze Niemcy do tej pory nie dostarczyly
wystarczajacych informacji umozliwiajacych Komisji pelng oceng tego stwierdzenia. W zwigzku z tym zwrdcono sig
do Niemiec o dostarczenie wyczerpujacych informacji dotyczacych kosztéw i przychodéw portu lotniczego,
w szczeg6lnosci tych zwigzanych z komercyjnym lotnictwem cywilnym. Ponadto Komisja domagata si¢ wyjasnienia,
czy tabele oplat stosowano w jednakowy sposob w odniesieniu do wszystkich przedsi¢biorstw lotniczych.

(73)  Decyzje o wszczeciu postgpowania zakonczono stwierdzeniem, ze watpliwe bylo, czy rabaty przewidziane w tabeli
z dnia 1 kwietnia 2007 r. mozna uzasadni¢ na podstawie testu prywatnego inwestora, oraz ze w zwigzku z tym nie
mozna wykluczy¢, Ze omawiane przedsigbiorstwa lotnicze otrzymaly korzy$¢. Poniewaz rabaty mogly réwniez
zakloci¢ konkurencje i wplywaé na wymiane handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi, Komisja doszta do
wstepnego wniosku, ze rabaty stanowily pomoc pafnstwa.

Zgodnos¢

(74) W decyzji o wszczgciu postgpowania oceniono, czy rabaty mogly kwalifikowaé si¢ jako zgodna z rynkiem
wewnetrznym pomoc pafstwa na rozpoczecie dzialalnosci zgodnie z sekcja 5 wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r. W swojej ocenie Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy spetnione zostaly rézne warunki
dotyczace zgodnosci pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci z rynkiem wewnetrznym.
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(75) W szczegblnosci w decyzji o wszczeciu postepowania zauwazono, ze:

a) watpliwe bylo, czy rabat dotyczacy wzrostu liczby pasazeréw spetnial warunek okreslony w pkt 79
lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie wymagano nowej trasy ani zwigkszenia
czestotliwosci lotéw;

b) watpliwe bylo, czy rabat dotyczacy wzrostu liczby pasazeréw spelnial warunek okreslony w pkt 79
lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz jego wysokos¢ nie byla malejaca, a czas jego
obowigzywania nie byt ograniczony;

¢) watpliwe bylo, czy wszystkie rabaty spelnialy warunek okreslony w pkt 79 lit. f) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz przedsi¢biorstwa lotnicze nie mialy obowigzku zwrotu zadnego z otrzymanych
rabatéw, jezeli obstugiwaly polaczenia z Saarbriicken przez co najmniej trzy lata;

d) watpliwe bylo, czy rabaty dla nowych polaczenn i nowych przedsigbiorstw lotniczych spelnialy warunek
okreslony w pkt 79 lit. g) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie byly zalezne od liczby
pasazerow;

e) watpliwe bylo, czy rabaty dotyczace wzrostu liczby pasazeréw spelnialy warunek okreslony w pkt 79
lit. i) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie bylo wymagane wczesniejsze przedlozenie
biznesplanu;

f) watpliwe bylo, czy wszystkie rabaty spelnialy warunek okreslony w pkt 79 lit. j) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz najwyrazniej nie opublikowano zadnej z wymaganych informacji;

g) watpliwe bylo, czy wszystkie rabaty spelnialy warunek okreslony w pkt 80 wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie bylo jasne, czy rabaty mozna laczyl, oraz poniewaz wydawalo sie, ze
przynajmniej rabat dotyczacy zwigkszonej liczby pasazeréw mozna bylo polaczy¢ z obydwoma pozostatymi
rabatami.

(76)  Poniewaz wydawalo si¢, ze warunki dotyczace zgodnej z rynkiem wewngtrznym pomocy panistwa na rozpoczecie
dzialalnosci nie zostaly spetnione facznie, oraz poniewaz zadne inne podstawy do stwierdzenia takiej zgodnosci nie
byly znane, Komisja wyciggnela wstepny wniosek, ze rabaty stanowily pomoc panstwa niezgodng z rynkiem
wewnetrznym.

2.2.6. POMOC PANSTWA NA ROZPOCZECIE DZIALALNOSCI DLA PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZEGO CIRRUS AIRLINES
Szczegétowy opis srodka pomocy

(77)  Dnia 27 stycznia 2005 1. spétka FSBesitzG podpisala umowe w sprawie rozpoczecia dzialalnosci z przedsigbior-
stwem lotniczym Cirrus Airlines Luftfahrtgesellschaft mbH (,Cirrus”) na okres jednego roku. Celem tej umowy bylto
zwigkszenie liczby pasazeréw podrézujacych na trasie do [...]. W umowie okre$lono, ze wzrost liczby pasazeréw
bylby mozliwy wylacznie w przypadku znacznego obnizenia cen biletéw, w wyniku czego Cirrus stalby sig
atrakcyjny dla pasazeréw. W dalszej czg¢sci umowy wyjasniono, ze w fazie rozruchu projekt ten bedzie generowal
duze straty. Dlatego tez port lotniczy byl gotéw wesprze¢ projekt, zapewniajac finansowanie na rozpoczecie
dzialalnosci.

(78)  Termin rozpoczecia operacji lotniczych wyznaczono na 29 marca 2005 r. Umowa opierala si¢ na biznesplanie,
ktory zawieral liczbe pasazerdw i $redni zysk netto. W umowie okreslono réwniez rodzaj statkow powietrznych,
ktére mialy by¢ wykorzystywane.

(79)  Umowa zobowigzywala Cirrus do obstugi lotéw regularnych miedzy Saarbriicken a [...] z czgstotliwoscia [...] lotéw
przez [...] dni w tygodniu, [...] lotéw [...]. W umowie wyraznie okreslono, ze Cirrus [...]. Umowa ta byla nastgpnie
kilkakrotnie przedtuzana i zmieniana, a ostatecznie wygasta w dniu 31 grudnia 2006 r.

(80) Wynagrodzenie nalezne na podstawie wspomnianej umowy obliczono wedlug ponizszego wzoru:
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W czasie obowigzywania umowy roczna kwota wynagrodzenia zaplacona na rzecz Cirrus przez FSBesitzG byla
nastepujgca:

Tabela 8

Platnoéci na rzecz Cirrus wyrazone w EUR

Rok Wynagrodzenie netto Wynagrodzenie brutto
2005 [..] (-]
2006 [...] [...]

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

(81) W decyzji o wszczgciu postgpowania w pierwszej kolejnosci zauwazono, ze decyzja FSBesitzG wigzala sig
z przekazaniem zasobéw panstwowych i ze mozna bylo przypisaé ja panistwu. Cirrus byt réwniez wyraznie
przedsiebiorstwem prowadzacym dzialalno$¢ gospodarczg. Nalezalo ustalié¢, czy wspomniana umowa przyznawata
przedsigbiorstwu Cirrus korzy$é, ktdérej w innym przypadku przedsigbiorstwo to nie mogloby uzyskaé na rynku.
Poniewaz Niemcy nie udzielity Zadnego wyjasnienia odnos$nie do przyczyn zawarcia umowy, zwrdécono si¢ do nich
o wyjasnienie, czy uwazaly, ze zawierajgc umowe, FSBesitzG dzialato jak rozsadny prywatny inwestor, a jezeli tak —
o dostarczenie dokumentacji uzasadniajacej te opinig.

(82) W decyzji o wszczgciu postgpowania zwrdcono uwage, ze w momencie przyjecia decyzji Komisja nie uzyskala
zadnej przestanki, jakoby Niemcy poréwnaly oczekiwane koszty i przychody wynikajace z tej umowy. Na tej
podstawie Komisja wstepnie stwierdzita, ze umowa z przedsigbiorstwem Cirrus stanowita pomoc panstwa.

Zgodnos¢

(83) W decyzjach o wszczeciu postgpowania oceniono, czy umowa z przedsigbiorstwem Cirrus mogta kwalifikowac sig
jako zgodna z rynkiem wewnetrznym pomoc pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci zgodnie z sekcja 5 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005. W swojej ocenie Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy spetnione
zostaly rézne warunki dotyczace pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci zgodnej z rynkiem wewnetrznym.

(84) W szczegdlnosci w decyzji o wszczeciu postgpowania zauwazono, ze umowa z przedsigbiorstwem Cirrus
najwyrazniej nie spetniata nastepujacych warunkéw:

a) pkt 79 lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz trasa obstugiwana przez Cirrus migdzy
Saarbriicken a [...] najwyrazniej juz istniala i nie przedstawiono zadnych informacji na temat nowej
czestotliwosci lotéw, ktdra moglaby prowadzi¢ do wzrostu liczby pasazerdw;

b) pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz wydawalo si¢, ze pomoc wynikajaca
z umowy ani nie zmniejszala si¢ z czasem, ani nie byla faktycznie ograniczona w czasie, biorgc pod uwage jej
kilkakrotne przedluzenie, oraz poniewaz nie bylo jasne, czy przedsigbiorstwo Cirrus wykazalo rentownos¢ danej
trasy w perspektywie dlugoterminowej;

¢) pkt 79 lit. e) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz umowa nie ograniczala wsparcia do
dodatkowych kosztéw uruchomienia dzialalnosci;

d) pkt 79 lit. f) akapit pierwszy wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie wyznaczono
konkretnej daty wygasnigcia umowy i w umowie nie ograniczono kwoty pomocy przez odniesienie do kosztow;

e) pkt 79 lit. f) akapit trzeci wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy okres,
na ktory zostala udzielona pomoc przedsigbiorstwu Cirrus, byt znacznie krétszy od okresu, w ktérym
przedsiebiorstwo Cirrus zobowigzato si¢ do wykonywania dzialalno$ci z portu lotniczego Saarbriicken;

f) pkt 79 lit. g) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz wydawalo si¢, ze pomoc jest zwigzana
ze wzrostem liczby przewozonych pasazeréw;

g) pkt 79 lit. h) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy umowa zostala
opublikowana przed jej zawarciem i udostgpniona réwniez innym przedsi¢biorstwom lotniczym;
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h) pkt 79 lit. i) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy spotka FSBetriebG
miafa dostep do biznesplanu dotyczacego przedsigbiorstwa Cirrus i czy przedmiotowy port lotniczy zbadal
wplyw takiej pomocy na trasy konkurujace;

i) pkt 79 lit. j) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz najwyrazniej nie opublikowano
wymaganej listy dotowanych tras;

j)  pkt 79 lit. k) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy Niemcy ustanowily
wymagang procedure odwolawcza;

k) pkt 80 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz wydawalo si¢, ze przedsigbiorstwo Cirrus
polaczyto pomoc wynikajaca z uméw z pomoca wynikajacg z tabeli optat z 2007 r.

(85)  Poniewaz wydawalo si¢, ze warunki dotyczace zgodnej z rynkiem wewnetrznym pomocy panistwa na rozpoczecie
dzialalnosci nie zostaly spelnione fgcznie, oraz poniewaz zadne inne podstawy do stwierdzenia takiej zgodnosci nie
byly znane, Komisja wyciagneta wstepny wniosek, ze umowa z przedsi¢biorstwem Cirrus stanowita pomoc panstwa
niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

2.2.7. POROZUMIENIE MARKETINGOWE Z PRZEDSIEBIORSTWEM LOTNICZYM AIR BERLIN
Szczegétowy opis srodka pomocy

(86) Dnia 6 kwietnia 2011 r. spétka FSG podpisala porozumienie marketingowe z przedsigbiorstwem lotniczym Air
Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG (,Air Berlin”) obowigzujaca do dnia 2 maja 2014 r. Porozumienie zobowigzywalo
Air Berlin do $wiadczenia ustug marketingowych i reklamowych na rzez FSG. W porozumieniu okreslono: [...] FSG
oczekiwalo, ze wzrost czestotliwosci pociagnie za soba wyzsze przychody z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.
Ponadto przedsi¢biorstwo Air Berlin bylo zobowigzane do promowania obu polaczen z i do Saarbriicken
(informacje dotyczace zwigkszania czestotliwosci udostgpniano w prasie, za posrednictwem poczty elektronicznej,
na spotkaniach biur podrézy, w czasopismach, mediach drukowanych, przy odprawie, na pokladzie, w radiu itp.).
Przedsig¢biorstwo Air Berlin otrzymato od FSG wynagrodzenie za ustugi marketingowe na taczng kwote [800 000 —
1700 000 EUR].

Podstawy wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego
Istnienie pomocy

(87)  Podobnie jak w przypadku umowy z przedsigbiorstwem Cirrus w przypadku porozumienia marketingowego
zawartego z przedsiebiorstwem Air Berlin réwniez nasuwalo si¢ pytanie, czy porozumienie bylo zgodne
z warunkami rynkowymi. Zakladano, ze wszystkie inne warunki, takie jak mozliwo$¢ przypisania panstwu
przekazania zasobow panstwowych i selektywnos¢, byly spelnione.

(88) Niemcy poinformowaly, ze przeprowadzily analiz¢ kosztéw i korzysci, ktéra wykazata zyski z tytulu umowy dla
portu lotniczego w perspektywie dlugoterminowej. Niemcy nie dostarczyly jednak tej analizy, co uniemozliwito
Komisji przeprowadzenie oceny, w jaki sposob port lotniczy obliczyt oczekiwane koszty i przychody wynikajace
z umowy. Poniewaz odnotowano ponadto, ze jedyng korzyscig dla portu lotniczego wynikajacg z umowy wydawat
si¢ oczekiwany wzrost liczby pasazeréw, sama umowa wydala si¢ niczym wigcej niz dodatkowym rabatem od oplat
lotniskowych, ktore zostaly dodatkowo potaczone z rabatami juz dostepnymi na podstawie tabeli oplat z 2007 r.

(89) Na podstawie tych ustalen w decyzji o wszczeciu postgpowania wstepnie uznano, ze porozumienie marketingowe
zawarte z przedsigbiorstwem Air Berlin przyznawalo temu przedsigbiorstwu selektywng korzy$¢. Poniewaz wstepnie
stwierdzono obecno$¢ takze wszystkich pozostatych elementéw pomocy pafistwa, Komisja doszla do wstepnego
wniosku, ze umowa ta zawierala element pomocy panstwa.

Zgodnos¢

(90) W decyzji o wszczeciu postgpowania oceniono, czy porozumienie marketingowe moglo kwalifikowac si¢ jako
zgodna z rynkiem wewnetrznym pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnoici zgodnie z sekcja 5 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005. W swojej ocenie Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy spelnione
zostaly rézne warunki dotyczace pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci zgodnej z rynkiem wewnetrznym.

(91) W szczeg6lnosci w decyzji o wszczeciu postepowania zauwazono, ze porozumienie z przedsigbiorstwem Air Berlin
najwyrazniej nie spetniato nastepujacych warunkow:

a) pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie bylo jasne, czy przedsigbiorstwo
Air Berlin wykazato rentowno$¢ danej trasy w perspektywie dlugoterminowej;

b) pkt 79 lit. e) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz umowa nie ograniczata wsparcia do
dodatkowych kosztéw uruchomienia dziatalnosci;
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o) pkt 79 lit. f) akapit pierwszy wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz w umowie nie
ograniczono kwoty pomocy przez odniesienie do kosztéw;

d) pkt 79 lit. f) akapit trzeci wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy okres,
na ktory zostala udzielona pomoc przedsi¢biorstwu Air Berlin, byl znacznie krétszy od okresu, w ktérym
przedsigbiorstwo Air Berlin zobowigzato si¢ do wykonywania dzialalno$ci z portu lotniczego Saarbriicken;

e) pkt 79 lit. g) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz pomoc nie byla zwigzana
z rzeczywistym wzrostem liczby pasazeréw;

f) pkt 79 lit. h) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy umowa zostala
opublikowana przed zawarciem i udostgpniona réwniez innym przedsi¢biorstwom lotniczym;

2) pkt 79 lit. i) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie bylo jasne, czy analiza kosztow
i korzysci przeprowadzana przez port lotniczy, ktdrej nie przedlozono Komisji, byta zgodna z warunkami;

h) pkt 79 lit. j) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz najwyrazniej nie opublikowano
wymaganej listy dotowanych tras;

i) pkt 79 lit. k) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz watpliwe bylo, czy Niemcy ustanowily
wymagang procedure odwolawczg;

j) pkt 80 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz wydawalo si¢, ze przedsi¢biorstwo Air
Berlin polaczyto pomoc wynikajaca z uméw z pomocg wynikajaca z tabeli oplat z 2007 r.

(92)  Poniewaz wydawalo si¢, ze warunki dotyczace zgodnej z rynkiem wewnetrznym pomocy panstwa na rozpoczecie
dzialalnosci nie zostaly spelnione facznie, oraz poniewaz zadne podstawy do stwierdzenia takiej zgodnosci nie byly
znane, Komisja wyciagnela wstepny wniosek, ze umowa z przedsigbiorstwem Air Berlin stanowila pomoc panstwa
niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

3. UWAGI OTRZYMANE OD NIEMIEC
3.1.  FINANSOWANIE SPOLEK VH SAAR, FSG, I FSBESITZG
3.1.1. ISTNIENIE POMOCY
Przedsigbiorstwo i dzialalno$¢ gospodarcza

(93) Niemcy nie kwestionuja tego, ze FSBesitzG i FSG prowadza dzialalno$¢ gospodarcza i ze musza zostaé
sklasyfikowane jako przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Niemniej w zakresie, w jakim FSBesitzG
i FSG realizujg dzialania skladajace si¢ na suwerenne prerogatywy pafistwa, nie stanowia one przedsigbiorstw.

(94) W tym kontekScie Niemcy przedlozyly tabele przedstawiajaca koszty (zaréwno operacyjne, jak i inwestycyjne)
zwigzane z zakresem polityki publicznej poniesione w latach 2000-2011:

Tabela 9

Koszty zwigzane z zakresem polityki publicznej wyrazone w EUR ()

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 | Ogétem

§ 8 LuftSiG

Feuerwehr

Au-
Renumzdunung/
Bestreifungsweg
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 | Ogétem

Neues Zugangs-
kontrollsystem

Container Tor 1

Rollwegbeschilde-
rung

Unterbrechungs-
freie  Stromvers.
(Notstrom)

Abstellfliche Ost,
Bombenbedrohte
Flz.

Erweiterung S/L-
Bahnkopfe, RESA

Flughafennaviga-
tion

Summe p.A.

(") Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 5 maja 2012 r., zatacznik II.

(95 Niemcy twierdzg, ze wszelkie finansowanie Srodkéw bezpieczenstwa lotnisk na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz,
finansowanie kontroli ruchu lotniczego i Srodkéw bezpieczefstwa lotniczego na podstawie § 27c ust. 2
Luftverkehrsgesetz oraz finansowanie dzialan strazy pozarnej wchodzi w zakres polityki publicznej. Zdaniem Niemiec
ogrodzenie otaczajace port lotniczy i Sciezki kontrolne, bramka dla ruchu towarowego, oznakowanie drogi
startowej, zasilanie awaryjne, miejsca parkingowe dla statkéw powietrznych w przypadku zagrozenia bombowego
i przedluzenie stref bezpieczenstwa kornica drogi startowej sg objete zakresem § 8 Luftsicherheitsgesetz i w zwigzku
z tym wchodza réwniez w zakres polityki publicznej.

(96) W odniesieniu do kontroli ruchu lotniczego i $rodkéw bezpieczefistwa lotniczego na podstawie § 27c¢ ust. 2
Luftverkehrsgesetz Niemcy utrzymujg, ze panstwo nie pokrywa kosztéw tych $rodkéw w odniesieniu do wszystkich
portéw lotniczych, ale ze rézne traktowanie réznych portéw lotniczych jest uzasadnione i dlatego nie przynosi
korzysci. Dokladniej méwiac, w § 27¢ ust. 2 wprowadza si¢ rozréznienie miedzy okreslonymi portami lotniczymi,
w przypadku ktérych finansowanie tych Srodkéw bezpieczenstwa na szczeblu federalnym uznaje si¢ za konieczne ze
wzgledu na polityke bezpieczenstwa i polityke transportows, a innymi portami lotniczymi, w przypadku ktérych
Srodkéw takich nie uznaje si¢ za Scisle niezbedne z perspektywy federalnej. Federalne Ministerstwo Transportu
dotychczas uznalo finansowanie kilku portéw lotniczych, miedzy innymi portu lotniczego Saarbriicken, za
niezbedne ze wzgledu na polityke bezpieczenstwa i polityke transportowa. Z tego powodu finansowanie
regionalnych portéw lotniczych, ktére w normalnych okolicznosciach same musialby ponies¢ te koszty, nie jest
dyskryminujace. Finansowanie kontroli ruchu lotniczego i srodkéw bezpieczefistwa lotniczego, niezaleznie od tego,
czy dokonuje go bezposrednio panstwo na szczeblu federalnym czy tez kraj zwigzkowy, we wszystkich przypadkach
wchodzi w zakres polityki publiczne;j.

(97)  Poza tym koszty na przyklad strazy pozarnej nie sa regulowane na szczeblu federalnym, ale wchodza w zakres
kompetencji krajow zwiazkowych, w zwiazku z czym nie we wszystkich portach lotniczych ustugi strazy pozarnej
finansuje pafstwo. Réznica w traktowaniu wynika zaréwno z przyczyn historycznych, jak i obiektywnych. Przede
wszystkim w naturze dziatalnosci portu lotniczego lezy to, ze mniejsze regionalne porty lotnicze nie moga ponosi¢
wysokich statych kosztéw generowanych przez straz pozarng i Ze w zwigzku z tym koszty te beda ponoszone przez
odpowiedni kraj zwigzkowy.
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(98)  Jezeli chodzi o vh Saar, Niemcy utrzymuja, ze spotki tej nie mozna uznac za przedsigbiorstwo. Po pierwsze Niemcy
twierdza, ze spotka vh Saar jako taka nie dziata na rynku, ale jedynie posiada udzialy w innych spétkach (mianowicie
w porcie lotniczym i HSG). Odnoszac si¢ do wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci (*°), Niemcy przypominaja, ze
zwykle dzierzenie udzialéw w innych spétkach, nawet udzialéw kontrolnych, nie stanowi samo w sobie dziatalnosci
gospodarczej. Ponadto Niemcy podnosza, Ze wyjatek od tej zasady, zgodnie z ktérym spétka dominujgca angazuje
si¢ w dzialalno$¢ gospodarcza, jezeli wywiera wplyw na spétki, w ktérych posiada udzialy, nie ma zastosowania
w przypadku vh Saar.

Korzysé

(99) Niemcy twierdzg, w odniesieniu do vh Saar, ze spétka ta nie otrzymala zadnej korzysci z zasobéw panstwowych,
poniewaz przekazywala wszystkie $rodki finansowe otrzymane od Saary na rzecz FSBesitzG[FSG. W rezultacie
Niemcy zaprzeczaja, ze mozna uznaé vh Saar za beneficjenta.

(100) Jezeli chodzi o Srodki finansowe otrzymane przez FSBesitzG[FSG od vh Saar na podstawie umowy o pokryciu strat,
Niemcy utrzymuja, ze nie przyznano zadnej korzysci, poniewaz cale finansowanie zaledwie rekompensowalo
FSBesitzG[FSG $wiadczenie ustugi w ogdélnym interesie gospodarczym, zgodnie z orzecznictwem w sprawie
Altmark.

Pierwsze kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark: powierzenie ustugi Swiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym

(101) Niemcy twierdza, ze eksploatacja portu lotniczego, w tym budowa i utrzymanie niezbednej infrastruktury, stanowi
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym. Niemcy definiujg pojecie ustug $wiadczonych w ogdlnym
interesie gospodarczym jako ustug $wiadczonych na rynku, ktorych wiarygodne i stabilne $wiadczenie lezy
w og6lnym interesie spoleczenstwa, ktérych rynek nie moze sam zapewnic i ktére s3 $wiadczone przez podmiot,
ktéremu powierzono wypelnianie powiazanego obowigzku.

(102) Jezeli chodzi o eksploatacje portu lotniczego Saarbriicken, Niemcy utrzymuja, Ze obejmuje ona oferowanie ustug na
rynku. Niemcy dalej argumentuja, Ze obstugujac mniej niz 500 000 pasazerdw rocznie i tym samym utrzymujgc sig
na poziomie ponizej progu okreslonego w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., po przekroczeniu
ktérego mozna oczekiwaé, ze port lotniczy bedzie rentowny, przedmiotowy port lotniczy oferuje ushugi, ktérych
w innym przypadku rynek by nie zapewnit.

(103) Wedlug Niemiec portowi lotniczemu Saarbriicken powierzono obowigzek §wiadczenia tych ustug. Obowigzek ten
wynika, zdaniem Niemiec, z licencji na prowadzenie dzialalnosci i przepiséw niemieckiego prawa lotniczego.
Niemcy odnosza si¢ w szczegdlnosci do § 45 ust. 1 rozporzadzenia dotyczacego udzielania zezwolenr w ruchu
lotniczym (Luftverkehrszulassungsordnung), ktéry stanowi, ze operator portu lotniczego musi ,utrzymywac port
lotniczy w stanie umozliwiajacym jego bezpieczng eksploatacje i odpowiednio go eksploatowad”. Obowiazek
eksploatacji wigze si¢ z obowigzkiem udostepniania ustug portu lotniczego statkom powietrznym bez jakiejkolwiek
dyskryminacji w normalnych godzinach pracy, ktére sg okreslone w licencji na prowadzenie dziatalnosci i nie moga
zostal jednostronnie zmienione przez operatora portu lotniczego. Kazde naruszenie obowiazku eksploatacji portu
lotniczego skutkuje nalozeniem grzywien w wysokosci do 50 000 EUR zgodnie z § 108 Luftverkehrszulassungsord-
nung w zwigzku z § 58 ust. 1 pkt 10 oraz § 58 ust. 2 Luftverkehrsgesetz. Ponadto Niemcy twierdzg, ze kraj zwigzkowy
zapewnia wlaSciwg eksploatacje poprzez sprawowanie pelnej kontroli nad operatorem.

(104) Odnoszac si¢ do uwagi zawartej w decyzji o wszczeciu postepowania, jakoby nie istnial zaden formalny akt
powierzenia przedmiotowego obowigzku, Niemcy zapewniaja, ze polaczenie czynnikéw, o ktérych mowa
w motywie 103, w szczegdlnosci sprawowanie pelnej i rygorystycznej kontroli nad portem lotniczym przez Saare,
gwarantuje osiagniecie celow zwigzanych z powierzeniem tego obowigzku przynajmniej w taki sam sposéb, w jaki
bylyby one osiagniete, gdyby istnial formalny akt powierzenia.

(105 Na potwierdzenie twierdzenia, ze eksploatacja portu lotniczego stanowi ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie
gospodarczym, Niemcy przedstawiajg argument, ze port lotniczy stanowi niezbedna cze$¢ infrastruktury
transportowej w Saarze, ktdra jest konieczna w szczegblnoéci do polgczenia regionu z pozostala czescig kraju
i gtéwnymi wezlami lotniczymi. Szczeg6lnie znaczenie tego polgczenia ma wynikaé z polozenia geograficznego
Saary na obrzezach Niemiec, z dala od gléwnych osrodkéw metropolitalnych kraju.

(") Sprawa C-222/04 Ministero dellEconomia e delle Finanze przeciwko Cassa di Risparmio di Firenze SpA i in., pkt 111.
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(106) Po pierwsze, Niemcy twierdza, ze celem portu lotniczego jest obstuga populacji regionu przez zaspakajanie jej
turystycznych i prywatnych potrzeb transportowych. Uwaza sig, ze Saara staje si¢ coraz popularniejszym
kierunkiem turystycznym. Po drugie, Niemcy utrzymuja, Ze przedmiotowy port lotniczy ma kluczowe znaczenie dla
laczenia instytucji naukowych, kulturowych i spolecznych Saary, ktére sa zlokalizowane gléwnie w miescie
Saarbriicken. Po trzecie, Niemcy podkreslajg znaczenie przedmiotowego portu lotniczego dla lokalnej gospodarki
i rozwoju regionalnego, w szczegdlnosci w $wietle trwajacych przemian strukturalnych obejmujacych przejscie
z gospodarki opartej na gornictwie w kierunku gospodarki miedzynarodowej i innowacyjnej. Niemcy zwracaja
uwage, ze przedsigbiorstwa czesto opieraja swoja decyzje o przeniesieniu dziatalnosci do Saary na fakcie, Ze znajduje
si¢ tam port lotniczy. W dalszej kolejnosci Niemcy odnosza si¢ do badania z 2009 r., zgodnie z ktérym popyt na
$wiadczenie ustug w zakresie pasazerskiego transportu lotniczego ma w przysztosci wzrosnad.

(107) Niemcy popieraja powyzsze stwierdzenie zapewnieniem, zZe staly wzrost liczby pasazeréw w porcie lotniczym
Saarbriicken w ciagu ostatnich dziesigcioleci, wyniki badania pokazujace potencjat dalszego wzrostu i fakt, ze inne
porty lotnicze w regionie nie moga zaspokoi¢ lokalnego popytu, dowodza znaczenia przedmiotowego portu
lotniczego dla lokalnej populacji i gospodarki. Niemcy powotuja si¢ na wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005
r, w ktorych okreslono, ze: ,[w] zwigzku z tym, w wyjatkowych przypadkach, nie jest wykluczone uznanie
zarzadzania portem lotniczym jako catoscig, za ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym”, na przyktad
w przypadku gdy port lotniczy jest polozony w ,odizolowanym regionie”, i zapewniajg, ze port lotniczy
Saarbriicken stanowi taki wyjatkowy przypadek ze wzgledu na swoje polozenie geograficzne i trwajgce przemiany
strukturalne w lokalnej gospodarce (*®). Ponadto Niemcy utrzymuja, ze finansowanie nie wspiera dziatalnoci
wykraczajacej poza ,dziatalno$¢ podstawowsg” okreslong w pkt 53 ppkt (iv) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 .

(108) Kolejnym argumentem Niemiec jest stwierdzenie, ze istnienia ustugi §wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym
nie mozna podwazy¢ rzekomym brakiem koniecznosci istnienia portu lotniczego. Niemcy twierdzg, ze inne porty
lotnicze w regionie nie s3 w stanie sprostaé potrzebom, ktére zaspokaja port lotniczy Saarbriicken. W szczegdlnosci
utrzymujg, ze pozostale porty lotnicze w regionie sg albo potozone zbyt daleko od gléwnego obszaru cigzenia portu
lotniczego Saarbriicken (takie jak porty lotnicze Luksemburg, Metz/Nancy-Lotaryngia i Frankfurt-Hahn), albo sa
nieporéwnywalne z portem lotniczym Saarbriicken, poniewaz sg znacznie mniejsze i oferuja ograniczone ushugi
(przede wszystkim port lotniczy Zweibriicken).

Drugie kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark: parametry rekompensaty

(109) Niemcy twierdzg, Ze celem drugiego kryterium okreslonego w wyroku w sprawie Altmark jest unikniecie nadwyzki
rekompensaty i zapewnienie skutecznego wykorzystania finansowania publicznego. Niemcy utrzymuja, ze biorac
pod uwage rygorystyczna kontrolg¢ sprawowana przez wiladze lokalne nad portem lotniczym, zapewniajgcy
odpowiedzialne zachowanie gospodarcze, oraz fakt, ze dzialania portu lotniczego ograniczajg si¢ do $wiadczenia
ustug w ogdlnym interesie gospodarczym, cel zwigzany z drugim kryterium jest zrealizowany. Poza tym zapewniajg,
ze w kazdym razie zasady finansowania s3 opracowane w taki sposdb, aby wykluczy¢ wszelka mozliwosé
nadmiernego polegania na rekompensacie z tytulu ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym.

Trzecie kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark: unikanie nadwyzki rekompensaty

(110) Niemcy utrzymujg, ze publiczne finansowanie nigdy nie wykraczalo poza kwote konieczng do ulatwienia
$wiadczenia ustugi w ogdélnym interesie gospodarczym, uwzgledniajac wszystkie istotne przychody. Podkreslaja, ze
dzialalno$¢ portu lotniczego ogranicza si¢ do S$wiadczenia przedmiotowej ustugi w ogdlnym interesie
gospodarczym, a zatem nie pojawily si¢ Zadne inne koszty, ktére moglyby by¢ subsydiowane skrosnie. Ponadto
Niemcy twierdza, ze infrastruktura portu lotniczego i realizowane przez ten port operacje s3 niezbedne
i odpowiednie do zaspokojenia potrzeb w zakresie transportu lotniczego na obszarze cigzenia portu lotniczego
Saarbriicken. Spétki FSBesitzG i FSG nie osiggaly ani nie osiagaja zysku, a spétka FSBG osiagneta jedynie minimalny
zysk. Niemcy zapewniaja, ze wladze lokalne SciSle monitorowaly wykorzystywanie $rodkéw publicznych i ze
zareagowalyby w razie nieefektywnosci w wydatkowaniu tych $rodkéw.

Czwarte kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark: procedura przetargowa lub analiza poréwnawcza

(111) Poniewaz przedmiotowy port lotniczy istnial duzo wczesniej, zanim $wiadczenie ustug portu lotniczego zaczgto
uznawac za dziatalno$¢ ekonomiczng, Niemcy informuja, ze zdecydowaly si¢ nie organizowaé przetargu na ustuge
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, ale raczej w dalszym ciggu polegaé na ustugach $wiadczonych
przez istniejacy port lotniczy. Mimo to Niemcy utrzymuja, ze czwarte kryterium jest spelnione, poniewaz ich
zdaniem wiladze lokalne $ciSle monitorowaly dzialalno$¢ przedmiotowego portu lotniczego, przez co zapewnialy
zwrot wylgcznie efektywnych kosztéw. Chociaz Saara nie posiada dokladnych danych dotyczacych innych
regionalnych portéw lotniczych, zaklada, ze efektywnos$¢ portu lotniczego Saarbriicken jest przecigtna i ze wladze
lokalne zauwazylyby i wyeliminowaly kazdy brak efektywnosci. Niemcy twierdza wreszcie, Ze ze wzgledu na szereg
réznic miedzy regionalnymi portami lotniczymi w Niemczech przeprowadzenie zwyklego poréwnania nie jest
miarodajne. W tej sytuacji Komisj¢ powinien zadowala¢ fakt, ze nie ma przestanek wskazujacych na nieefektywnosé
portu lotniczego Saarbriicken.

("% Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005, pkt 34.
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Wistepny wniosek zwigzany z wyrokiem w sprawie Altmark/ustugg swiadczong w ogélnym interesie gospodarczym

(112) Poniewaz, zdaniem Niemiec, wszystkie cztery kryteria okre$lone w wyroku w sprawie Altmark sa spelnione, Niemcy
utrzymujg, ze finansowanie portu lotniczego z zasobéw panstwowych nie stanowi korzysci, a jedynie rekompensate
za $wiadczenie ustugi w ogélnym interesie gospodarczym.

Test prywatnego inwestora

(113) Niemcy wyjasniajg, Ze poniewaz port lotniczy Saarbriicken ma ogromne znaczenie strukturalne i ekonomiczne dla
regionu, Saara uznaje jego dzialalnos¢ za ustuge Swiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, a nie za dziatalno$¢
gospodarczg ukierunkowang na zysk. W zwigzku z tym zamknigcie tego portu lotniczego nie jest brane pod uwage
i nie istniejg zadne analizy kosztéw i korzysci.

Zaktocenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(114) Niemcy utrzymujg, ze finansowanie przedmiotowego portu lotniczego nie zakl6ca konkurencji ani nie wplywa na
wymiang handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi, a tym samym nie stanowi pomocy panstwa. W tym
kontekscie Niemcy przypominaja, ze wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowig, iz finansowanie
malych regionalnych portéw lotniczych obstugujacych mniej niz 1 milion pasazeréw rocznie ,niesie ze sobg
mniejsze ryz;rko zaklocenia konkurencji lub wywarcia na wymiane handlowa wplywu sprzecznego ze wsp6lnym
interesem” (*’). Port lotniczy Saarbriicken nalezy do tej kategorii i wedtug Niemiec nie ma powodéw, by odejé¢ od
ogllnego zalozenia: port lotniczy Saarbriicken jest typowym regionalnym portem lotniczym wychodzacym
naprzeciw potrzebom populacji regionu i istotnie wigkszo$¢ pasazeréw pochodzi z tego regionu.

(115) W odniesieniu do innych portéw lotniczych w regionie, w szczegdlnosci tych potozonych w innych panstwach
czlonkowskich, Niemcy stwierdzaja, ze obszar cigzenia portu lotniczego Saarbriicken obejmuje Saarbriicken
i obszary sgsiadujace, ale praktycznie nie obejmuje innych panstw cztonkowskich. Istotnie, zaledwie [mniej niz 14 %]
pasazeréw pochodzi z Frangji [...] albo Luksemburga [...]. Niemcy uwazaja, ze jedynymi zagranicznymi portami
lotniczymi stanowigcymi potencjalng konkurencje dla Saarbriicken sg porty lotnicze Metz/Nancy-Lotaryngia
i Luksemburg. Oba te porty lotnicze sg jednak potozone w odleglosci ponad godziny jazdy samochodem od portu
lotniczego Saarbriicken, zatem — zakladajac, ze obszar cigzenia portu lotniczego obejmuje wszystkie lokalizacje,
z ktérych mozna dotrze¢ do portu lotniczego w ciggu 60 minut — ich obszary cigzenia tylko w niewielkim stopniu
si¢ pokrywaja. Ponadto lokalizacje, w ktdérych wspomniane obszary ciazenia pokrywaja sig, sa stabo zaludnione
i uwaza sig, Ze generuja niewielka liczbe pasazerow, natomiast gtéwny obszar ciazenia portu lotniczego Saarbriicken
nie wchodzi w zakres obszaru cigzenia wspomnianych zagranicznych portéw lotniczych.

(116) Poza tym Niemcy twierdza, ze profile obu wspomnianych portéw lotniczych i profil portu lotniczego Saarbriicken
bardzo si¢ r6znig: port lotniczy Luksemburg jest znacznie wigkszy (obstuguje okolo 1,5 min pasazeréw rocznie)
i oferuje bardziej zréznicowane trasy, natomiast port lotniczy Metz/Nancy-Lotaryngia jest znacznie mniejszy
i oferuje wylacznie loty regularne w obrebie Frangji i loty czarterowe do Afryki Polnocnej. Niemcy utrzymuja,
w szczegblnosci w odniesieniu do portu lotniczego Luksemburg, ze port ten nie konkuruje z przedmiotowym
portem lotniczym, poniewaz oba porty raczej si¢ uzupelniaja, a nie zastepuja.

(117) Jezeli chodzi o sasiadujace porty lotnicze w Niemczech, Niemcy twierdzg, ze port lotniczy Saarbriicken nie stanowi
konkurencji dla portu lotniczego Frankfurt-Hahn ani dla portu lotniczego Zweibriicken. Jezeli chodzi o port lotniczy
Frankfurt-Hahn, Niemcy zapewniaja, ze obszary cigzenia pokrywaja si¢ wylacznie w nieznacznym stopniu ze
wzgledu na odlegtos¢ migdzy tymi dwoma portami lotniczymi, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn jest znacznie
wigkszy (obstuguje okolo 3,5 min pasazeréw rocznie) i oferuje praktycznie wylacznie przeloty na trasach
miedzynarodowych obstugiwane przez tanich przewoznikow, natomiast przewoznicy ci nie obstuguja portu
lotniczego Saarbriicken. Poza tym w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn znaczaca rolg odgrywa lotniczy transport
towarowy, ktéry nie ma zadnego znaczenia w porcie lotniczym Saarbriicken.

(118) W odniesieniu do portu lotniczego Zweibriicken Niemcy podkreslajg, Ze chociaz ze wzgledu na jego bezposrednie
sasiedztwo z portem lotniczym Saarbriicken istnieje najwigksze prawdopodobiefistwo, ze oba porty beda ze soba
konkurowaly, to w praktyce zwigzek miedzy tymi dwoma portami ma charakter uzupetniajgcy, a nie konkurencyjny.
Podczas gdy port lotniczy Zweibriicken nie oferuje zadnych lotéw regularnych i jest wykorzystywany wylacznie do
lotéw czarterowych, port lotniczy Saarbriicken specjalizuje si¢ w lotach regularnych dla oséb podrézujacych
sluzbowo. Te rézne profile odzwierciedla infrastruktura poszczegdlnych portéw — wyzsza jako$¢ obiektéw
znajdujacych si¢ w porcie lotniczym Saarbriicken jest typowa dla portéw lotniczych obstugujacych gléwnie loty
regularne. Poza tym lotniczy transport towarowy odgrywa pewng role w porcie lotniczym Zweibriicken,
a jednocze$nie nie ma zadnego znaczenia w porcie lotniczym Saarbriicken ze wzgledu na krétkg droge startows
w tym porcie i zakaz lotéw nocnych.

(") Wrytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005, pkt 39 akapit drugi.
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(119) Opierajgc si¢ na postrzeganej komplementarno$ci miedzy portami lotniczymi Zweibriicken i Saarbriicken, Niemcy
oSwiadczaja, ze przewidywana jest Scislejsza wspolpraca migdzy tymi dwoma portami lotniczymi. Wiasciwe rzady
regionalne podjely juz decyzje o Scislejszej wspolpracy w przyszlosci, przewidujac utworzenie polaczonego portu
lotniczego (port lotniczy Saara-Palatynat) zlokalizowanego w dwoéch miejscach (Saarbriicken i Zweibriicken).
Wspdlpraca powinna doprowadzi¢ do powstania synergii i bezpiecznych funduszy. Ponadto Niemcy podkreslaja
popyt na ushugi lotnicze w regionie (facznie oba porty lotnicze obstuguja juz 750 000 pasazeréw rocznie),
utrzymujac, ze tylko razem porty lotnicze Saarbriicken i Zweibriicken moga zaspokoi¢ ten popyt, w szczegdlnosci
ze wzgledu na to, ze inne sgsiadujgce porty lotnicze nie moga dzialal jako ich zastepcy.

(120) Niemcy zaznaczajg, ze nawet jesli okazaloby sig, ze porty lotnicze Saarbriicken, Zweibriicken i Frankfurt-Hahn
konkuruja ze soba, wszelkie publiczne $rodki wsparcia nie mialyby wplywu na wymiang¢ handlowa miedzy
panstwami czlonkowskimi. Wszystkie te trzy porty lotnicze sa zlokalizowane w Niemczech, ich spétki operacyjne sa
spolkami niemieckimi, a udzialowcami s niemieckie jednostki terytorialne.

(121) Poza tym Niemcy zapewniajg, ze jakiekolwiek zaktocenie konkurencji lub jakikolwiek wplyw na wymiang handlowa
mialyby tak marginalne znaczenie, Ze w omawianym przypadku nalezy zastosowac ,zasad¢ de minimis”, co prowadzi
do wniosku, ze zaden wplyw tego rodzaju nie jest odczuwalny.

3.1.2. ISTNIEJACA POMOC I ZGODNOSC

(122) W przypadku alternatywnego scenariusza i jezeli Komisja nie przychyli si¢ do argumentu Niemiec, zgodnie z ktérym
$rodki finansowania nie stanowig pomocy panstwa, Niemcy stwierdzajg, ze Srodki stanowig istniejaca pomoc, sa
w kazdym razie zgodne z rynkiem wewnetrznym oraz sg zwolnione z obowigzku zgloszenia na podstawie decyzji
w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r., spetniajg kryteria zgodnosci okreslone
w sekcjach 4.1 i 4.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i moga by¢ uzasadnione jako zgodne na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

Istniejaca pomoc

(123) Niemcy wskazuja, ze gdyby umowa o pokryciu strat miedzy vh Saar i FSBesitzG/FSG miala zosta¢ uznana za pomoc
panstwa, kwalifikowalaby si¢ jako istniejaca pomoc. Odnoéng umowe stanowigca podstawe prawng rocznego
pokrycia strat zawarto w dniu 7 maja 1996 r. i wedlug Niemiec nie byla ona od tego czasu zmieniana. Gdyby
Komisja miata uzna¢, ze umowa o pokryciu strat stanowi pomoc panstwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym,
ustalenie to wywolywaloby skutki wylacznie w odniesieniu do przysztosci.

Decyzja w sprawie ustug Swiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(124) Niemcy twierdzg, ze przedmiotowe finansowanie wchodzi w zakres decyzji w sprawie ustug $wiadczonych
w og6lnym interesie gospodarczym z 2005 r., poniewaz spetnione sg kryteria zastosowania dotyczace pomocy dla
portéw lotniczych (obstuga mniej niz 1 mln pasazeréw rocznie lub obrét mniejszy niz 100 mln EUR w dwdch
latach poprzedzajacych powierzenie §wiadczenia ustugi; mniej niz 30 mln EUR rekompensaty rocznie). Ponadto
Niemcy zapewniaja, ze warunki zapisane w art. 4 i 5 decyzji w sprawie ustug Swiadczonych w ogdlnym interesie
gospodarczym z 2005 r. (powierzenie ushugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, brak nadwyzki
rekompensaty) sa spelnione z tych samych wzgledéw, co wzgledy, o ktérych mowa w odniesieniu do spelniania
kryteriéw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark.

(125 Niemcy powtarzajg rowniez, ze w przedmiotowym regionie istnieje znaczacy popyt na ustugi lotnicze, ktérego
sasiadujace porty lotnicze nie s3 w stanie zaspokoié, w zwigzku z czym Niemcy odrzucajg sugesti¢ przedstawiong
w decyzji o wszczeciu postepowania, jakoby przedmiotowy port lotniczy nie byl konieczny do zaspokojenia
lokalnego popytu na ustugi w zakresie transportu lotniczego. Niemcy podkreslajg, ze badania dotyczace
przedmiotowego obszaru wskazujg na potencjal dalszego wzrostu ze wzgledu na przewidywany wzrost popytu
wsréd pasazeréw, ktorego sasiadujace porty lotnicze nie bedg w stanie zaspokoi¢ (Niemcy okreslaja swoje
wyjasnienia jako brak substytucyjno$ci miedzy portami lotniczymi regionu i zwiazany z nim braku konkurencji
miedzy tymi portami lotniczymi).

(126) Jezeli chodzi wreszcie o sugestie zawarte w decyzji 0 wszczeciu postepowania dotyczace braku formalnego aktu
powierzenia $wiadczenia ushugi, ograniczenia do dzialalnosci podstawowej portu lotniczego i przejrzystego
okreslenia parametréw rekompensaty, Niemcy powoluja si¢ na wlasne argumenty przedstawione w odniesieniu do
zgodnosci z kryteriami okre$lonymi w wyroku w sprawie Altmark, twierdzac, ze przedstawione tam uzasadnienie
ma takze zastosowanie w niniejszym kontekscie.

Decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2012 r.

(127) Niemcy wspominajg, ze decyzja w sprawie ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym z 2012 r., ktéra
bedzie miala zastosowanie do Srodkéw omawianych w tej decyzji dopiero po uplywie okresu przejsciowego w 2014
r., bedzie miala zastosowanie wylgcznie w odniesieniu do przysztoéci, a wowczas w szczegdlnosci w odniesieniu do
przewidywanej wspotpracy miedzy portami lotniczymi Saarbriicken i Zweibriicken.
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Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(128) W pierwszej kolejnosci Niemcy zapewniajg, ze ogdlne $rodki finansowania sg zgodne z rynkiem wewnetrznym na
postawie art. 106 ust. 2 Traktatu w zwiazku z sekcja 4.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (dotacje
z tytulu uzytkowania infrastruktury portu lotniczego). Na poparcie tego stwierdzenia Niemcy zaledwie odnosza si¢
do argumentéw przedstawionych wczesniej w odniesieniu do zgodnosci z kryteriami okreslonymi w wyroku
w sprawie Altmark oraz do decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(129) Jezeli chodzi o zgodno$¢ na podstawie sekcji 4.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (finansowanie
portéw lotniczych), Niemcy twierdzg, ze wszystkie warunki okreslone w tej sekcji sa spelnione.

Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogélnym interesem gospodarczym
(rozwdj regionalny, dostgp itp.)

(130) Niemcy odnosza si¢ do swoich uwag dotyczacych istnienia ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym,
aby wykaza¢, ze port lotniczy Saarbriicken spelnia cel zwigzany z ogélnym interesem gospodarczym. Niemcy
powtarzajg, ze port lotniczy zaspokaja potrzeby lokalnej populacji w zakresie ustug lotniczych, ze sasiadujace
lotniska nie moga zapewni¢ dostgpnosci przedmiotowego regionu i ze port lotniczy ma kluczowe znaczenie dla
rozwoju gospodarczego regionu.

Infrastruktura jest niezbedna i wspdtmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(131) Zdaniem Niemiec infrastruktura, w szczeg6lnosci budynek terminalu bedacy w uzytku od 2000 r. i zmodernizowana
droga startowa, jest absolutnie niezbedna do osiagniecia wyznaczonego celu i nie jest niewspdlmiernie duza ani
rozbudowana. Inwestycje w infrastrukture byly niezbedne w celu utrzymania lub zastapienia zniszczonej
infrastruktury, dostosowania jej do rosnacej liczby pasazeréw i coraz wigkszych wymagan w zakresie komfortu oraz
w celu spelnienia bardziej restrykcyjnych wymogoéw zwigzanych z bezpieczenstwem i ochrong. Bez tych inwestycji
funkcjonowanie portu lotniczego nie byloby mozliwe. Niemcy przypominaja takze, ze przed budowa nowego
terminalu (rozpoczeta w 1999 r.) istniejgca infrastruktura byla stale przecigzona [...]. Niemcy zauwazajg wreszcie,
ze nie bylo mozliwosci sfinansowania niezbednych inwestycji z kapitalu wlasnego spétki operacyjne;.

Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

(132) Na podstawie istniejgcego juz wykorzystania i przewidywanego dalszego wzrostu liczby pasazeréw Niemcy
utrzymujg, ze infrastruktura oferuje wiecej niz zadowalajace perspektywy uzytkowania. Niemcy odnosza si¢ do
prognozy rozwoju lotnictwa w regionie, z ktorej wynika, ze popyt bedzie wzrastal.

(133) Niemcy twierdzg, ze gdy w 1999 r. rozpoczeto budowe nowego budynku terminalu, nie mozna byto przewidzie¢, ze
wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 r., ktére mialy miejsce w Stanach Zjednoczonych, chmura pytu wulkanicznego
powstata na skutek wybuchu wulkanu na Islandii w 2010 r. i $wiatowy kryzys gospodarczy w latach 2008-2011
negatywnie wplyng na liczb¢ pasazeréw w porcie lotniczym Saarbriicken. Uwaza sig¢, ze wydarzenia te wplynely na
caly europejski sektor lotnictwa, opdzniajac jego rozwdj, ktéry w innych okolicznosciach bylby wyrazny. Wedlug
Niemiec nadal jednak mozna zauwazy¢ pozytywna tendencje, ktéra byla widoczna juz w 1999 r.,, pozwalajaca
oczekiwaé, ze przepustowoS$¢ portu lotniczego Saarbriicken bedzie w pelni wykorzystywana w $rednim okresie
(biorac pod takze uwage planowang wspodlprace z portem lotniczym Zweibriicken).

(134) Jezeli chodzi o perspektywy finansowe, Niemcy podkreslajg, Ze dodatnia EBITDA jest przewidywana w odniesieniu
do 2020 r. i ze jest to wystarczajace do spelnienia wymogu dotyczacego zadowalajacych perspektyw uzytkowania
w Srednim okresie. Przypominajg, ze sama Komisja przyznala, iz regionalne porty lotnicze z reguly nie generuja
zyskéw, ktére mozna by ponownie zainwestowaé w infrastrukture, co nie moze wykluczaé¢ zgodnosci $rodkéw
wsparcia na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 .

Dostgp do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy

(135) Poniewaz wszystkie przedsigbiorstwa lotnicze majg dostep do portu lotniczego na niedyskryminujacych zasadach
i sa objete majacymi ogdlne zastosowanie tabelami optat, w tym przewidzianymi w nich rabatami, Niemcy sg zdania,
ze niniejsze kryterium jest spelnione. Podkreslaja, ze w szczegdlnosci rabaty nie zostaly zaprojektowane w taki
sposéb, aby tworzyly de facto selektywng korzy$¢ dla niektérych przedsigbiorstw lotniczych. Ponadto Niemcy
zapewniajg, ze indywidualne umowy zawarte z przedsigbiorstwami lotniczymi Cirrus i Air Berlin nie majg w tym
kontekscie znaczenia oraz, co wigcej, ze wszystkie przedsigbiorstwa lotnicze mialy mozliwo$¢ zawarcia takich
umow.
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Stopieri wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii

(136) Niemcy nie maja jasnosci, w jaki sposéb ,umiarkowana” rozbudowa infrastruktury w porcie lotniczym Saarbriicken
moglaby wplywa¢ lub wplywa na wymiane handlows. Przypominaja, ze Komisja uznala, iz wsparcie na rzecz
malych regionalnych portéw lotniczych nie wywiera zwykle takiego wplywu. Jezeli chodzi o wplyw na port lotniczy
Zweibriicken, Niemcy powtarzaja, ze oba porty lotnicze nie konkurujg ze soba i ze nalezy je postrzegal jako
wzajemnie si¢ uzupelniajace. Twierdza takze, ze Srodki na rozwdj infrastruktury nie wplywaly na port lotniczy Metz/
Nancy-Lotaryngia i port lotniczy Luksemburg w sposob sprzeczny z interesem Wspdlnoty.

Art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu

(137) Niemcy utrzymuja, Ze przynajmniej w odniesieniu do lat 2000-2005 wsparcie finansowe na rzecz portu lotniczego
mozna uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W celu wykazania
znaczenia portu lotniczego Saarbriicken dla regionalnego rozwoju gospodarczego i dostepnosci regionu Niemcy
odnosza si¢ do przedlozonych przez siebie informacji dotyczacych istnienia ustugi Swiadczonej w ogélnym interesie
gospodarczym. Wsparcie finansowe przyniosto niemal wylacznie korzy$¢ tym projektom infrastrukturalnym, ktore
byly zgodne z celami rozwoju regionalnego. W drodze wyjatku Niemcy przedstawiaja obszerne wyjasnienia
dotyczgce konieczno$ci dokonania trzech najwigkszych pojedynczych inwestycji w infrastrukture.

(138) Jezeli chodzi o efekt zachety, Niemcy wyjasniaja, ze port lotniczy stanowi wazng zachete dla przedsigbiorstw spoza
regionu do inwestowania w Saarze. Podobnie przedsi¢biorstwa obecne juz w regionie maja zachgte do rozwoju
i dalszych inwestycji. Niemcy utrzymuja, zZe gdyby nie bylo efektu zachety, ze wzgledu na trudna sytuacje budzetows
Saara ponownie rozwazylaby udzielenie wsparcia na rzecz przedmiotowego portu lotniczego. Ponadto Niemcy
ponownie podkreslajg brak wptywu na funkcjonowanie portu lotniczego Zweibriicken.

3.2.  PRZEKAZANIE ROZNYCH DZIALEK NA RZECZ FSBESITZG
3.2.1. ISTNIENIE POMOCY

(139) Niemcy sg zdania, Ze przekazanie gruntéw stuzylo celom zwigzanym z bezpieczefistwem i wchodzilo w zakres
polityki publicznej, przez co nie bylo objete zakresem stosowania art. 107 ust. 1 Traktatu. Dokladniej mowiac,
Niemcy argumentujg, ze po przebudowie drogi startowej przekazane grunty byly konieczne, aby otoczy¢ konce
drogi startowej z rozbudowanymi strefami ochrony i bezpieczenstwa i dostosowal istniejgce ogrodzenie
zabezpieczajgce. Zdaniem Niemiec zabezpieczenie obszaru portu lotniczego lezy w interesie publicznym i stanowi
niezalezne zadanie, a nie dzialalno$¢ gospodarcza. Podstawg tych Srodkow w zakresie bezpieczenstwa byly zmiany
legislacyjne przeprowadzone na skutek wydarzen z 11 wrzesnia 2001 r, do ktérych doszlo w Stanach
Zjednoczonych.

(140) Poza tym Niemcy twierdza, ze przekazanie gruntéw o lacznej wartosci [...], ktére miato miejsce po roku 2000,
w zadnym razie nie zaklécalo konkurencji ani nie wplywato na wymiang handlowa z tym samych wzgledéw, co
wzgledy przedstawione w odniesieniu do 0gdlnych srodkéw finansowania. Ze wzgledu na niskg wartos¢ przekazanie
gruntéw byloby objete zakresem rozporzadzenia w sprawie pomocy de minimis.

3.3. GWARANCJE NA POZYCZKI UDZIELONE NA RZECZ SPOLEK VH SAAR I FSBESITZG
3.3.1. ISTNIENIE POMOCY

(141) W decyzji o wszczeciu postepowania zalozono, ze sposrdd trzech gwarancji dla FSBesitzG, o ktérych wiadomo,
tylko jednej udzielono po roku 2000. Niemcy wyjasniajg jednak, ze wspomniang gwarancje przyznano
w rzeczywistosci w 1999 r., to znaczy przed wydaniem kluczowego wyroku w sprawie Aéroports de Paris.
W zwiazku z tym stwierdzaja, ze zadna z trzech gwarancji nie mogla stanowi¢ Srodka pomocy panstwa. Gdyby
Komisja uznala jednak, ze gwarancje te stanowily pomoc panstwa, Niemcy stwierdzaja, ze nalezaloby je oceni¢ jako
istniejacg pomoc z takim skutkiem, ze kazda decyzja Komisji wywolywalaby wylacznie skutki ex nunc.

(142) W odniesieniu do pism o braku zastrzezeii Niemcy odnosza si¢ do swojego uzasadnienia dotyczacego ogdlnego
$rodka finansowania na korzy$¢ portu lotniczego (motywy 93-121), stwierdzajac, Ze ma ono zastosowanie rowniez
w tym przypadku.

3.3.2. ZGODNOSC

(143) Niemcy twierdzg, ze gdyby $rodki mialy zosta¢ zakwalifikowane jako pomoc panstwa, bylyby one zgodne z rynkiem
wewnetrznym na podstawie warunkéw okreslonych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. W tym
wzgledzie Niemcy odnoszg si¢ do argumentéw przedstawionych w odniesieniu do ogdlnego $rodka finansowania,
twierdzac, ze argumenty te znajdujg zastosowanie takze w tym przypadku.
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3.4.  UMOWA DZIERZAWY MIEDZY FSBESITZG I FSBG
3.4.1. ISTNIENIE POMOCY

(144) Niemcy odrdzniaja umowe dzierzawy zawarta w 1997 r. i obowiazujaca do dnia 1 lipca 2006 r. od umowy
dzierzawy, ktora obowigzywala od dnia 1 lipca 2006 r. do dnia, w ktérym nastapito polgczenie FSBesitzG i FSBG.

(145) Jezeli chodzi o umowe dzierzawy z 1997 r., Niemcy twierdza, Ze gdyby zostala ona uznana za pomoc paristwa,
kwalifikowataby si¢ jako istniejaca pomoc. Gdyby Komisja uznala, Ze umowa ta stanowi pomoc panstwa niezgodng
ze rynkiem wewnetrznym, decyzja taka wywolywalaby skutki wylacznie w odniesieniu do przyszlosci, a nie
w odniesieniu do przesztosci.

(146) W odniesieniu do umowy dzierzawy z 2006 r. Niemcy twierdza, Ze umowa ta stanowi zaledwie modyfikacje
istniejacej pomocy i nie kwalifikuje si¢ jako nowa pomoc. Podkreslaja, Ze przede wszystkim nie uleglo zmianie
prawo, na podstawie ktorego mozna bylo zawrzec taka umowe dzierzawy. Niemcy utrzymujg, ze aby mozna bylo
sklasyfikowaé t¢ umowe jako nowa pomoc, podstawa prawna musialaby ulec zmianie.

(147) Ponadto Niemcy twierdza, ze umowa dzierzawy z 2006 r. byla zgodna z warunkami rynkowymi panujacymi
w tamtym czasie. Argumentuja, Ze stosowanie zmiennej oplaty za dzierzawe nie jest rzadka praktyka i ze nie istnieja
zadne przestanki $wiadczace o tym, ze faktycznie naliczona kwota byta niezwykle niska. Ponadto Niemcy twierdza,
ze zmienna oplata za dzierzawe wigze si¢ rowniez z mozliwoscia otrzymania znacznie wyzszych oplat za dzierzawe
niz oplaty pobierane w ramach poprzedniej umowy. Ich zdaniem umowa dzierzawy z 2006 r. poprawita zdolnos¢
FSBG do prowadzenia dziatalnosci. Ponadto Niemcy argumentujg, ze w interesie FSBesitzG bylo posiadanie w gronie
udzialowcow spotki Fraport, poniewaz zaangazowanie tej spotki zapewniato dostep do wiedzy fachowej i tworzylo
synergie.

(148) W kazdym razie Niemcy utrzymujg, Ze mimo braku dostgpnosci jakichkolwiek dokumentéw przedstawiajacych
sposob obliczania oplat za dzierzawe faktyczna kwota oplaty za dzierzawe nie miala znaczenia, poniewaz bliskie
powiazanie FSBesitzG z FSBG oznacza, ze ogdlny wplyw ekonomiczny byt neutralny. Wyzsza oplata za dzierzawe
skutkowalaby otrzymywaniem przez FSBesitzG mniejszej kwoty od spotki vh Saar, natomiast nizsza oplata bylaby
kompensowana wyzszymi kwotami przekazywanymi przez vh Saar.

(149) Jezeli chodzi o zaklocenie konkurencji i wplyw na wymiane handlows, Niemcy odnosza si¢ do argumentéw
przedstawionych w tym zakresie w kontekscie og6lnych Srodkéw finansowania, twierdzac, Ze argumenty te znajduja
zastosowanie takze w niniejszym przypadku.

3.5.  RABATY DLA PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH
3.5.1. ISTNIENIE POMOCY

(150) Niemcy twierdza, Ze rabaty od opfat lotniskowych wprowadzone w 2007 r. byly zasadne ekonomicznie, nie
przyznawaly selektywnej korzysci i nie zaktocaly konkurencji/nie mialy wplywu na wymiang handlows.

Test prywatnego inwestora

(151) Po odejsciu Hapag Lloyd/TUIFly w 2006 r. liczba pasazeréw w porcie lotniczym Saarbriicken spadla o 30 %. W tej
sytuacji, wedlug Niemiec, konieczne bylo podjecie dzialan majacych na celu zapewnienie, aby istniejaca
przepustowos¢ zostata odpowiednio wykorzystana w perspektywie Srednioterminowej lub nawet dlugoterminowej,
oraz utrzymanie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci portu lotniczego. Okazalo si¢, ze poprzednia tabela oplat byla
niekorzystna w kontekscie konkurencyjnosci, poniewaz oplaty w tym porcie lotniczym byly najwyzsze sposrod
wszystkich portéw lotniczych w Niemczech. Niemcy twierdza, ze zastosowane rabaty faktycznie skutkowaly ciaglym
wzrostem liczby pasazeréw po 2006 r. Niemcy ilustruja pozytywny wplyw rabatéw, odnoszac si¢ do decyzji
przedsigbiorstwa lotniczego Air Berlin, ktére — dopiero po wprowadzeniu rabatéw — postanowilo rozpocza¢ obstuge
portu lotniczego Saarbriicken.

(152) Niemcy popieraja swoj argument, ze rabaty sg ekonomicznie zasadne, argumentem, zgodnie z ktérym rabaty
przyznawano wylacznie nowym przedsigbiorstwom lotniczym lub w odniesieniu do nowych tras. W rezultacie
stwierdzajg, Ze mozna bylo oczekiwac, iz rabaty nie beda mialy Zadnego bezposredniego wplywu na status quo, lecz
doprowadzg do wzrostu liczby pasazeréw w przysztosci. Uwaza sie, Ze te ekonomiczng zasadnos¢ podkresla jeszcze
ograniczenie, zgodnie z ktérym rabat nie moglt przekraczaé 50 % kosztéw inwestycji nowego przedsi¢biorstwa
lotniczego lub zwigzanych z nowa trasa.
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(153) Utrzymujac, ze rabaty byly ekonomicznie zasadne, Niemcy twierdza, Ze poniewaz zaproponowano je wszystkim
przedsigbiorstwom lotniczym, niemozliwe bylo dokladne obliczenie ex ante kosztéw i korzysci zwiazanych
z rabatami. Z drugiej strony nie przeprowadzono oceny kosztéw zamkniecia portu lotniczego, poniewaz takiej opcji
nigdy nie brano pod uwage.

Selektywno$é

(154) Opierajgc si¢ na fakcie, ze rabaty wprowadzone w 2007 r. byly dostepne dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych,
Niemcy utrzymujg, ze $rodek ten nie miat charakteru selektywnego. Opublikowana tabela opfat, ktérej czescia byly
rabaty, miala charakter ogélny i skrétowy, rabaty stosowano automatycznie do wszystkich przedsigbiorstw
lotniczych obstugujacych trasy z portu lotniczego Saarbriicken, ktére dostarczyly odpowiednie dane, a przed-
miotowy port lotniczy nie posiadal zadnego zakresu swobody w stosowaniu tych rabatow.

(155 Niemcy twierdza, ze celem rabatow bylo zwigkszenie atrakcyjnosci portu lotniczego Saarbriicken, a nie
uprzywilejowanie konkretnego przedsiebiorstwa lotniczego. Selektywnos¢ de facto bylaby réwniez wykluczona
przez fakt, ze te same oplaty stosowano w odniesieniu do wszystkich samolotéw przekraczajacych 5700 kg
maksymalnej masy startowej (MTOW), w zwiazku z czym wszystkie samoloty obstugujace loty komercyjne byly
traktowane w ten sam sposéb, oraz przez fakt stosowania jednakowych zasad w odniesieniu do lotéw krajowych
i migdzynarodowych. Ponadto rabaty nie byly w zaden sposéb powigzane z liczba ladowan.

Zaktocenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(156) Jezeli chodzi o zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlows, Niemcy odnosza si¢ do argumentow
przedstawionych w tym zakresie w odniesieniu do ogdlnych $rodkéw finansowania, twierdzac, ze argumenty te
znajduja zastosowanie takze w niniejszym przypadku.

3.6. POMOC PANSTWA NA ROZPOCZECIE DZIALALNOSCI DLA PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZEGO CIRRUS AIRLINES
3.6.1. ISTNIENIE POMOCY

(157) Niemcy twierdza, ze zawierajgc umowe z przedsigbiorstwem lotniczym Cirrus, spétka FSBesitzG dziatala w taki
sposob, w jaki mogltby dziala¢ prywatny inwestor, a zatem platnosci dokonane na rzecz przedsigbiorstwa Cirrus nie
stanowily pomocy panstwa. Ponadto Niemcy utrzymujg, ze $rodek ten nie zaktocat konkurencji ani nie miat wplywu
na wymiane handlows.

Test prywatnego inwestora

(158) Zdaniem Niemiec celem umowy z przedsi¢biorstwem lotniczym Cirrus bylo osiggniecie wzrostu liczby pasazeréw.
Wzrost ten mial wynika¢ z wigkszej czestotliwosci lotéw do [...], a takze z wykorzystania nowoczesnych statkow
powietrznych. Celem zaréwno wigkszej czestotliwosci, jak i zobowigzania do wykorzystywania nowoczesnych
statkéw powietrznych bylo w szczegdlnosci zwigkszenie komfortu i elastycznosci podrézy oséb podrézujacych
stuzbowo.

(159) Niemcy utrzymuja, Ze czeste wprowadzanie zmian do umowy pokazuje, iz FSBesitzG $ciSle monitorowato zmiany
gospodarcze i bylo w stanie szybko reagowa na konieczno$¢ gospodarcza. Wydaje si¢, ze krotki okres
wypowiedzenia umowy (30 dni) stanowi dodatkowa wskazdéwke, iz spotka FSBesitzG przywigzywala szczegdlng
wage do ekonomicznej trwalosci umowy, poniewaz dzigki niemu mogla uniewazni¢ umowe w przypadku, gdyby
nie mozna bylo osiagna¢ jej celow. Rentowno$¢ w perspektywie dlugoterminowej miala ostatecznie zostaé
zapewniona przez ustanowienie przedsi¢biorstwa lotniczego Cirrus przewozZnikiem krajowym w Saarbriicken. Wedlug
Niemiec dokladne dane dotyczace przewidywanych kosztéw i korzysci nie sa jednak dostepne.

Zaktocenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(160) Jezeli chodzi o zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlows, Niemcy odnoszg si¢ do argumentow
przedstawionych w odniesieniu do rabatéw od oplat lotniskowych wprowadzonych w 2007 r., twierdzac, ze
argumenty te znajduja zastosowanie takze w niniejszym przypadku.

3.6.2.  ZGODNOSC

(161) Niemcy twierdzg, ze nawet gdyby platnosci dokonane na rzecz przedsi¢biorstwa lotniczego Cirrus zostaly uznane za
pomoc panstwa, mozna je uzasadni¢ jako pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnosci zgodng z rynkiem
wewnetrznym na podstawie warunkéw okreslonych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. oraz
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.
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(162) Przypominajac, ze umowa z przedsi¢biorstwem Cirrus doprowadzita do zwigkszenia czestotliwosci ustug
$wiadczonych przez to przedsigbiorstwo lotnicze na trasie [...], Ze FSBesitzG zawarlo wspomniang umowe,
zakladajac, Ze przyniesie ona korzysci, oraz ze nie mozna bylo zbadaé skutkéw zwigkszonej czgstotliwosci dla
innych tras, poniewaz zadne inne przedsigbiorstwo lotnicze nie obstugiwato polaczenia [...] z Saarbriicken, Niemcy
utrzymujg, ze odno$ne warunki zostaly spelnione. Ponadto Niemcy wyjasniaja, Ze nie istnialy zadne inne szybkie
polaczenia faczace Saarbriicken z [...] i ze platno$ci wynikajace z umowy nie zostaly polaczone z rabatami od oplat
lotniskowych (tabela optat obejmujaca rabaty zacze¢la obowiazywaé dopiero po wygasnieciu umowy z przedsigbior-
stwem lotniczym Cirrus). Ponadto Niemcy wyja$niajg, ze poniewaz ich zdaniem wspomniana umowa nie zawierata
elementéw pomocy panstwa, nie podaly do publicznej wiadomosci informacji o zawarciu takiej umowy (na wykazie
ani w zaden inny sposéb) ani nie przewidzialy zZadnego szczeg6lnego mechanizmu odwotawczego.

3.7. POROZUMIENIE MARKETINGOWE Z PRZEDSIEBIORSTWEM LOTNICZYM AIR BERLIN
3.7.1.  ISTNIENIE POMOCY

(163) Niemcy twierdza, ze porozumienie marketingowe z przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin zawarto zgodnie
z testem prywatnego inwestora i ze nie wynika z niego korzy$¢ dla przedsigbiorstwa lotniczego Air Berlin
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Ponadto Niemcy utrzymuja, ze $rodek ten nie zaklocal konkurencji ani nie

mial wplywu na wymiang handlowa.
Test prywatnego inwestora

(164) Przed zawarciem umowy z przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin FSG ocenito koszty i oczekiwane przychody,
stwierdzajac, Ze umowa byla korzystna dla portu lotniczego. Niemcy wyjasniaja, ze chociaz pierwotne zalozenia nie
zostaly w calosci zrealizowane, ekstrapolacja dostepnych rzeczywistych danych pokazuje, ze umowa i tak jest
zdecydowanie korzystna.

(165 W tym kontekscie Niemcy kwestionuja sugesti¢ przedstawiong w decyzji o wszczgciu postepowania, zgodnie z ktorg
porozumienie marketingowe nie ma zadnej rzeczywistej wartosci dla portu lotniczego poza zwigkszeniem liczby
pasazerow korzystajacych z lotéw obstugiwanych przez Air Berlin. Niemcy utrzymujg, ze dzialania marketingowe
uzgodnione w umowie zwigkszajg widoczno$¢ portu lotniczego i przyciggaja uwage do regionu jako celu podrdzy,
co z kolei wigze si¢ z mozliwoscig uzyskiwania dalszych przychodéw (z dzialalnoSci pozalotniczej). Niemcy
twierdza, ze gdy dane przedsigbiorstwo lotnicze promuje dany kierunek lotéw, konsumenci nie tylko dostrzegaja
fakt, ze to przedsigbiorstwo lotnicze oferuje loty w dane miejsce, ale rowniez biorg pod uwage region jako ogdlny cel
podrozy.

(166) Niemcy podwazaja takze wstepne ustalenie zawarte w decyzji o wszczeciu postgpowania, zgodnie z ktérym
porozumienie marketingowe efektywnie wprowadzito dodatkowe specjalne rabaty dla przedsi¢biorstwa Air Berlin.
Niemcy twierdza, Ze porozumienie marketingowe ma rzeczywistg warto$¢ ekonomiczng dla przedmiotowego portu
lotniczego w tym sensie, ze prywatny inwestor rowniez zawarlby takg umowe, przewidujac, ze bedzie przynosita
korzysci juz po uplywie trzech lat.

Zaklocenie konkurencji i wptyw na wymiane handlowa

(167) Jezeli chodzi o zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiane handlows, Niemcy odnosza si¢ do argumentéw
przedstawionych w odniesieniu do rabatéw od oplat lotniskowych wprowadzonych w 2007 r., twierdzac, ze
argumenty te znajduja zastosowanie takze w niniejszym przypadku.

4. UWAGI OTRZYMANE OD PRZEDSIEBIORSTWA AIR BERLIN

(168) Przed przedstawieniem argumentéw na poparcie stwierdzenia, ze oba $rodki, ktére mialy bezposredni wplyw na
przedsigbiorstwo lotnicze Air Berlin — og6lny system rabatéw od oplat lotniskowych i umowa rynkowa zawarta
miedzy FSG i Air Berlin — s zgodne z zasadami pomocy panstwa, przedsigbiorstwo lotnicze przedstawito najpierw
uwage 0gélna, ze jego zdaniem istnieje rzeczywiste zapotrzebowanie na ustugi lotnicze w regionie Saarbriicken.
Przedsi¢biorstwo podkresla, Ze obslugiwane przez przedsigbiorstwo Air Berlin loty do [...] i [...] osiagaja
wspotczynnik wykorzystania miejsc w samolotach poréwnywalny ze wspotczynnikiem osiaganym w przypadku
obstugiwanych przez Air Berlin lotéw z [...] do tych samych miejsc docelowych. Ponadto zdaniem Air Berlin zaden
z innych portéw lotniczych istniejacych w regionie nie stanowi realnej alternatywy dla Saarbriicken, co z kolei
wyklucza wplyw na wymiang handlowa. Przedsigbiorstwo Air Berlin podkresla w szczegdlnosci, ze nigdy nie
uznawalo sgsiadujgcych portéw lotniczych [...] za alternatywna baze ze wzgledu na to, ze w tych portach lotniczych
popyt na loty do [...], miejsca wakacyjnych podrézy preferowanego gtéwnie przez niemieckich turystéw, nie ma
poréwnania z popytem na takie kierunki w porcie lotniczym Saarbriicken.
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4.1. RABATY DLA PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH

(169) W odniesieniu do rabatéw zapisanych w tabeli oplat lotniskowych z 2007 r. Air Berlin, podobnie jak Niemcy,
twierdzi, ze ze wzgledu na jego skrécony i ogélny charakter nie mozna uznawal, ze rabaty majg charakter
selektywny. Kazde przedsigbiorstwo lotnicze, ktére speinito wymienione warunki, otrzymywalo rabaty bez
jakiejkolwiek uznaniowosci ze strony portu lotniczego.

(170) Ponadto Air Berlin kwestionuje fakt, ze istnieje konkurencja pomiedzy przedsiebiorstwami lotniczymi z réznych
panstw czlonkowskich. Zauwazajac, ze tylko jedno przedsigbiorstwo lotnicze z innego panstwa czlonkowskiego
prowadzi dziatalno$¢ w porcie lotniczym Saarbriicken, Air Berlin twierdzi, ze zalozenie, iz wspomniane $rodki maja
wplyw na wymiang handlowa, nie znajduje potwierdzenia w rzeczywistoSci.

(171) Air Berlin twierdzi réwniez, ze system rabatow spelnia wszystkie warunki okreslone w wyroku Trybunatu w sprawie
Charleroi, mianowicie ze rabaty s3 ograniczone w czasie, zmniejszaja si¢ wraz z jego uplywem i nie sg dostgpne
w odniesieniu do kwoty wigkszej niz 50 % rzeczywistych kosztoéw uruchomienia dziatalnosci i kosztéw marketingu.

(172) Poza tym Air Berlin twierdzi, Ze oplaty lotniskowe w porcie lotniczym Saarbriicken nie s3 szczegélnie niskie
w poréwnaniu z oplatami w innych niemieckich portach lotniczych. Linie lotnicze twierdza, ze oplaty pasazerskie sa
o [...]-[...] nizsze w [...].

4.2. POROZUMIENIE MARKETINGOWE Z PRZEDSIEBIORSTWEM LOTNICZYM AIR BERLIN

(173) Air Berlin wyjasnia, ze wzrost liczby pasazeréw obserwowany od momentu zawarcia umowy potwierdza zalozenia
dokonane w tamtym czasie. Na tej podstawie mozna przypuszczaé, ze wzrost przychodéw z dzialalnosci lotniczej
i pozalotniczej, ktory zgodnie z zalozeniem FSG mial wynikaé z tej umowy, zostanie faktycznie osiagniety.

(174) Ponadto Air Berlin wymienia rézne polaczenia dostepne przez [...] i rézne dzialania marketingowe, jakie podjeto
w celu promowania portu lotniczego Saarbriicken. Przedsigbiorstwo twierdzi, ze polaczenie zwigkszonej
czestotliwosci, atrakcyjnych polaczen i promocji portu lotniczego Saarbriicken jako kierunku wakacyjnego
i biznesowego ma istotng warto$¢ dla portu lotniczego i regionu jako calosci. Dlatego tez, zdaniem przedsigbiorstwa
Air Berlin, omawiana umowa jest ekonomicznie zasadna dla tego portu lotniczego, a zatem moglaby réwniez zostaé
zawarta przez prywatnego inwestora.

5. OCENA

5.1.  FINANSOWANIE SPOLEK VH SAAR, FSG, I FSBESITZG (ZASTRZYKI KAPITALOWE NA RZECZ VH SAAR, ZASTRZYKI
KAPITALOWE NA RZECZ FSBESITZG/FSG W CELU POKRYCIA STRAT)

(175) Poddane ocenie finansowanie spotek vh Saar, FSG i FSBesitzG obejmowato nastepujace $rodki: spétka vh Saar
dokonata zastrzyku kapitalowego na rzecz FSBesitzG[FSG na pokrycie poniesionych przez nie strat. Spétka vh Saar
sfinansowala ten $rodek zastrzykami kapitalowymi otrzymanymi od Saary i z innych przychodéw.

5.1.1. ISTNIENIE POMOCY

(176) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,[...] wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zaktdca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowg miedzy pafnstwami czlonkowskimi”.

(177) Kryteria okreslone w art. 107 ust. 1 Traktatu maja charakter kumulacyjny. Aby zatem stwierdzi¢, ze przedmiotowy
$rodek stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza zosta¢ wszystkie wskazane
ponizej warunki. Mianowicie wsparcie finansowe powinno:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw pafstwowych;
b) sprzyjaé niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niekt6rych towardw;
¢) zakldcaé konkurencje lub grozi¢ zaktdceniem konkurencji; oraz

d) wplywaé na wymiang handlowg migdzy pafistwami cztonkowskimi.
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Dzialalno$é gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(178) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustali, czy vh Saar, FSG, i FSBesitzG sa
przedsiebiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podm1ot
prowadzacy dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego fmansowama( 5.
Dzialalnoscig gospodarczg jest kazda dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku (*°).

(179) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil, ze eksploatacja portu
lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury lotniskowej stanowia dziatalnos¢ gospodarcza (*9).
W momencie rozpoczecia wykonywania przez operatora portu lotniczego dziatalnosci gospodarczej poprzez
$wiadczenie ustug lotniskowych za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od jego statusu prawnego
i sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsi¢biorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, zatem postanowienia
Traktatu dotyczace pomocy panstwa moga stosowac si¢ do korzysci przyznawanych przez panstwo lub z zasobéw
panstwowych takiemu operatorowi (*').

(180) W odniesieniu do momentu, w ktérym budowa i eksploatacja portu lotniczego staly si¢ dziatalnoscig gospodarcza,
Komisja przypomina, ze stopniowy rozwdj mechanizméw rynkowych w sektorze portéw lotniczych uniemozliwia
okreslenie dokladnej daty. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej uznal jednak zmiany w charakterze
dzialalnosci portéw lotniczych, a w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad stwierdzil, ze poczawszy od
2000 r., nie mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy panstwa w odniesieniu do finansowania infrastruktury
portu lotniczego. W rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.)
eksploatacje i budowe infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawaé za zadanie wchodzace w zakres kontroli
pomocy panstwa.

(181) W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze obiekty infrastrukturalne bedace przedmiotem niniejszej decyzji byly
eksploatowane przez operatora portu lotniczego FSBG od 1997 r., w czasie gdy infrastruktura portu lotniczego byta
wlasnoscig FSBesitzG i byla utrzymywana przez te spolke.

(182) Od 2008 r. FSG jest zaréwno wlascicielem, jak i operatorem portu lotniczego Saarbriicken. Operator portu
lotniczego — ktérym do 2008 r. byta spétka FSBG, a od 2008 r. jest FSG — pobiera od uzytkownikéw oplaty za
korzystanie z jego ustug i infrastruktury, natomiast wlasciciel infrastruktury — FSBesitzG do 2008 r. — oddat
infrastrukture w dzierzawe operatorowi portu lotniczego za oplatg. W rezultacie zaréwno wiasciciel infrastruktury,
jak i operator infrastruktury komercyjnie wykorzystuja tym samym infrastrukture portu lotniczego Saarbriicken.
Z powyzszego wynika, ze podmioty korzystajacymi z przedmiotowej infrastruktury — FSBesitzG, FSBG, i FSG — sg
przedsiebiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, poczawszy od dnia 12 grudnia 2000 r., czyli dnia,
w ktérym wydano wyrok w sprawie Aéroports de Paris.

(183) W odniesieniu do vh Saar Niemcy stwierdzily, ze jako spétka dominujgca vh Saar nie moze by¢ postrzegana jako
przedsiebiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Komisja przypomina, ze wedtug Trybunatu Sprawiedliwosci
,zwykle dzierzenie udziatéw, nawet kontrolnych, nie wystarczy, aby uznaé za gospodarcza, dziatalnos¢ podmiotu,
dzierzyciela tych udzialdw, jezeli polega ona jedynie na wykonywaniu praw zwigzanych ze statusem akcjonariusza
lub czlonka oraz ewentualnym pobieraniu dyw1dend zwyklych pozytkéw z prawa wlasnosci danego dobra” (*?).
Jednoczesnie Trybunal Sprawiedliwosci zauwazyl, ze ,[n]atomiast podmiot, ktéry posiadajagc udzialy kontrolne
w spolce, skutecznie wykonuje te kontrole poprzez bezposrednie lub posrednie wywieranie wplywu na zarzadzanie
nia, powinien by¢ uwazany za uczestniczacy w dzialalnosci gospodarczej wykonywanej przez kontrolowane
przedsigbiorstwo”.

18 Sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998, s. [-3851; sprawa C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991, s. I-1979; sprawa
p Ja p p p
C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Rec. 1995, s. [-4013;
sprawa C-55/96 Job Centre, Rec. 1997, s. 1-7119.
(*? Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wtochom, Rec. 1987, s. 2599; sprawa 35/96 Komisja przeciwko Wtochom, Rec. 1998, s. I-
p Ja p p Ja p
3851.
(%) Sprawy polaczone T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji (,wyrok
w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle”), Zb.Orz. 2011, s. II-1311, w szczegdlnosci pkt 93 i 94; potwierdzone wyrokiem
w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji z 2012 r., dotychczas
nieopublikowany.
(") Sprawy C-159/91 i C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, Rec. 1993, s. [-637.
22 Sprawa C-222/04 Ministero dell’Economia e delle Finanze/Casse di Risparmio di Firenze SpA i in., Zb.Orz. 2006, s. 1-289, pkt 111.
p P P p
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(184) Komisja przypomina, ze statutowa funkcjg vh Saar jest koordynowanie ,dzialan zwigzanych z budows, rozbudowa
i eksploatacja publicznych portéw i portéw lotniczych zlokalizowanych w Saarze”. Koordynacja ta zwykle
wykraczalaby poza samo wykonywanie praw zwigzanych ze statusem udzialowca. Jednoczesnie nie ma dowodéw na
to, ze vh Saar faktycznie wykonuje kontrole lub bezposrednio wywiera wplyw na zarzadzanie FSBesitzG lub FSG.
W tym kontekscie nie jest catkowicie oczywiste, czy mozna uzna vh Saar za przedsigbiorstwo. Komisja uznaje
jednak, ze kwestia ta moze pozosta¢ otwarta w S$wietle ustalen przedstawionych w motywie 203 ponizej,
mianowicie, ze spotka vh Saar nie otrzymala korzysci.

Zakres polityki publicznej

(185) Chociaz w zwigzku z powyzszym spotki FSBesitzG, FSG i FSBG musza zosta uznane za przedsi¢biorstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, nalezy przypomniel, ze nie wszystkle dzialania wykonywane przez
wlhasciciela i operatora portu lotniczego maja koniecznie charakter gospodarczy (*°).

(186) Jak orzekt Trybunal Sprawiedliwosci(**), dziatania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres
stosowania zasad pomocy panstwa. S3 to dzialania zwigzane na przyklad z bezpieczefistwem, kontrolg ruchu
lotniczego, policja i stuzba celna. Finansowanie musi ograniczac  si¢ wylacznie do kwoty niezbednej do
zrekompensowania kosztow generowanych przez te dzialania i nie moze bgfc wykorzystywane do pokrycia kosztéw
zwigzanych z prowadzeniem innego rodzaju dziatalnosci gospodarczej (

(187) Dlatego tez finansowanie dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwiazanej z tymi dziataniami zasadniczo nie stanowi pomocy pafistwa (*°). Na ogét uznaje sie, ze
w porcie lotniczym dzialalnos¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe celng,
straz pozarng, dzialania niezbc;dne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz
inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi
dziatalnoé¢ o charakterze pozagospodarczym (*’).

(188) Publiczne finansowanie dziatalnosci pozagospodarczej $ciSle zwigzanej z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej
nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i zarzadzajacymi
portami lotniczymi. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania korzysci, jezeli organy
pubhczne zwalniajg przedsi¢biorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalnosci gospodar-
czej (*%). Jezeli Zatem normalnym rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest to, Ze przedsigbiorstwa
lotnxcze lub zarzadzajacy portami lotniczymi ponosza koszty pewnych ustug, natomiast niektore przedsiebiorstwa
lotnicze lub niektérzy zarzadzajacy portami lotniczymi $wiadczgcy takie same ustlugi w imieniu tych samych
organéw publicznych nie muszg ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzys¢, nawet jesli
takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarcza. Konieczna jest zatem analiza ram prawnych
obowiazujacych danego operatora portu lotniczego, aby oceni¢, czy przedmiotowe ramy prawne nakladajg na
zarzagdcéw portu lub na przedsigbiorstwa lotnicze obowiazek ponoszenia kosztéw prowadzenia niektérych
rodzajow dziatalnosci, ktore same w sobie moga by¢ uznane za dzialalno$¢ pozagospodarcza, a ktére sg jednak
nieodlacznie zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci gospodarcze;.

(189) Niemcy wyjasniaja, Ze nastepujace dzialania nalezy uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej, w zwigzku
z czym ich wykonywanie nie stanowi dzialalnoSci gospodarczej: Srodki bezpieczenstwa lotnisk zgodnie z § 8
Luftsicherheitsgesetz (ustawa o bezpieczenstwie lotniczym) (*°) (ogrodzenia otaczajace port lotniczy i Sciezki
kontrolne, bramka dla ruchu towarowego, oznakowanie drogi startowej, zasilanie awaryjne, miejsca parkingowe dla
statkow powietrznych w przypadku zagrozenia bombowego i przedtuzenie stref bezpieczenstwa kornca drogi
startowej — wszystkie te Srodki sg objete zakresem § 8 Luftsicherheitsgesetz); straz pozarna; kontrola ruchu lotniczego
i $rodki bezpieczenistwa lotniczego na podstawie § 27c ust. 2 Luftverkehrsgesetz (ustawa o ruchu lotniczym).

(*’)  Sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, s. 1-43.

(**  Decyzja Komisji w sprawie N309/2002 z dnia 19 marca 2003 r. - Bezpieczenistwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie
zamachoéw z 11 wrzesnia 2001 r.

(**)  Sprawa C-343(95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, 5. 1-1547; decyzja Komisji w sprawie N309/

02 z dnia 19 marca 2003 r.; decyzja Komisji w sprawie N438/2002 z dnia 16 pazdziernika 2002 r. — Dotowanie zarzagdoéw portow

w wykonywaniu zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

Decyzja Komisji w sprawie N309/02 z dnia 19 marca 2003 r.

(*’)  Zob. w szczegblnosci sprawa C-364/92 SAT[Eurocontrol, Rec. 1994, s. 1-43, pkt 30 i sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati
przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, s. -2207, pkt 71.

(*®)  Zob. na przyklad sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. 2005, s. 01627, pkt 36 oraz
przytoczone orzecznictwo.

(*%)  Srodki zgodne z § 8 Luftsicherheitsgesetz obejmujg miedzy innymi budowe infrastruktury portu lotniczego umozliwiajacej
wystarczajgce kontrole bezpieczenistwa; okreSlone Srodki zwigzane z bagazem i tadunkiem; zabezpieczanie stref zastrzezonych;
kontrolowanie personelu i towaréw przed wejSciem do strefy zastrzezonej; szkolenie pracownikéw ochrony; usuwanie
i roztadowywanie samolotéw stanowigcych zagrozenie dla bezpieczenstwa.
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(190) Komisja jest zdania, Ze $rodki na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz, Srodki na podstawie § 27c ust. 2 Luftverkehrsgesetz
i dzialania strazy pozarnej moga zasadniczo by¢ uznawane za dzialania wchodzace w zakres polityki publicznej.

(191) Jezeli chodzi o $rodki zwigzane wylacznie z bezpieczenstwem operacyjnym, Komisja uwaza jednak, ze zapewnianie
bezpiecznych operacji w porcie lotniczym stanowi zwykly element dzialalnosci gospodarczej zwigzanej
z eksploatacja portu lotniczego (*°). Na podstawie bardziej szczegétowego przegladu dotyczacego poszczegdlnych
dzialan i kosztow (zob. motywy 196 i 197) Komisja stwierdza, ze Srodki majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
operacji w portach lotniczych nie stanowig dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej. Kazde
przedsigbiorstwo, ktore chce by¢ operatorem portu lotniczego, musi zapewni¢ bezpieczenstwo instalacji, takich
jak droga startowa i plyty postojowe.

(192) Jezeli chodzi o ramy prawne, Niemcy stwierdzily, ze w odniesieniu do strazy pozarnej nie istnieja Zadne przepisy
prawne wyraznie obcigzajace kosztami strazy pozarnej operatora portu lotniczego. Ponadto Komisja zauwaza, ze
wynagrodzenie z tytulu kosztéw strazy pozarnej wchodzi w zakres odpowiedzialnosci regionalnej i ze koszty te
pokrywaja zwykle wlasciwe wladze regionalne. Wynagrodzenie z tytutu tych kosztéw jest ograniczone do zakresu
koniecznego do pokrycia tych kosztow.

(193) W odniesieniu do kontroli ruchu lotniczego i Srodkéw bezpieczenistwa lotniczego przepisy § 27d Luftverkehrsgesetz
stanowia, ze w przypadku szeregu okre$lonych portéw lotniczych koszty zwigzane ze $rodkami, o ktérych mowa
w § 27¢ Luftverkehrsgesetz, pokrywa panstwo. Porty lotnicze kwalifikujg si¢ do pokrycia kosztéw jako ,uznane porty
lotnicze” zgodnie z § 27d Luftverkehrsgesetz, jezeli Federalne Ministerstwo Transportu uznalo konieczno$¢ kontroli
ruchu lotniczego i Srodkéw bezpieczenstwa lotniczego ze wzgledow bezpieczenstwa i ze wzgledéw zwiazanych
z polityka transportows (*'). Niemieckie porty lotnicze, ktére nie zostaly uznane, nie kwalifikuja si¢ do pokrycia
kosztéw zgodnie z § 27d Luftverkehrsgesetz i w zwigzku z tym musza z zasady same ponosi¢ koszty zwigzane ze
srodkami okreSlonymi w § 27c Luftverkehrsgesetz. Koszty te sg nieodlacznie zwigzane z eksploatacja portéw
lotniczych. Poniewaz tylko niektdre porty lotnicze muszg same ponosic te koszty, te porty, na ktérych nie spoczywa
taki obowiazek, moga uzyskiwaé korzys¢, nawet jezeli mozna uznad, ze kontrola i Srodki bezpieczenstwa lotniczego
maja charakter pozagospodarczy Komisja zauwaza, ze port lotniczy Saarbriicken zostal uznany za port lotniczy,
ktéry kwalifikuje si¢ do pokrycia kosztéw zgodnie z § 27d Luftverkehrsgesetz. Inne porty lotnicze muszg same
ponosi¢ te koszty. Dlatego tez pokrycie kosztéw portu lotniczego Saarbriicken zwigzanych z kontrolg ruchu
lotniczego i $rodkami bezpieczenstwa zgodnie z § 27d Luftverkehrsgesetz przynosi portowi lotniczemu Saarbriicken
korzy$¢, nawet jezeli mozna uznad, ze kontrola i Srodki bezpieczenstwa lotniczego maja charakter pozagospodarczy.

(194) Jezeli chodzi o $rodki na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz, wydaje si¢, ze Niemcy uwazaja, iz wszystkie koszty
zwigzane ze $rodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, moga ponosi¢ organy publiczne. Komisja zauwaza jednak,
ze zgodnie z § 8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz zwrot moze obejmowaé wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem
i utrzymywaniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dziatan wymienionych w § 5
Luftsicherheitsgesetz. Wszystkie inne koszty musi pokry¢ operator portu lotniczego. W zakresie, w jakim publiczne
finansowanie przyznane FSBesitzG lub FSG zwolnito te spélki z kosztow, ktdre musialy one ponosi¢ zgodnie z § 8
ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, wspomniane finansowanie publiczne nie jest zwolnione z kontroli na podstawie unijnych
zasad pomocy panstwa.

Whiosek dotyczgcy zakresu polityki publicznej

(195) W $wietle powyzszych ustalen Komisja uznaje za stosowne wyciggniecie bardziej szczegdtowych wnioskéw
dotyczacych kosztoéw inwestydji i kosztow operacyjnych rzekomo wchodzacych w zakres polityki publiczne;j.

(%  Decyzja Komisji z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy paristwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy
Ostrawa, motyw 16, dotychczas nieopublikowana w Dz.U.

(") §27d ust. 1 Luftverkehrsgesetz: ,Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen werden
an den Flugplitzen vorgehalten, bei denen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung einen Bedarf aus Griinden
der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt”.
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(196) Jezeli chodzi o koszty operacyjne, Komisja przyjmuje, ze koszty operacyjne zwigzane ze straza pozarng kwalifikuja
si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej w takim zakresie, w jakim wynagrodzenie z tytulu tych
kosztéw SciSle ogranicza si¢ do kwoty niezbednej do wykonania tych dzialan. W odniesieniu do kosztéw
operacyjnych zwigzanych ze §rodkami podjetymi na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz Komisja uznaje, ze jedynie te
koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest upowazniony na podstawie § 8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz,
kwalifikuja si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. Jezeli chodzi o kontrole ruchu lotniczego i Srodki
bezpieczenstwa lotniczego zgodne z § 27¢ ust. 2 Luftverkehrsgesetz, Komisja zaznacza, ze port lotniczy Saarbriicken
jest jednym z portéw lotniczych kwalifikujacych si¢ do pokrycia kosztow, podczas gdy inne porty lotnicze nie
kwalifikuja si¢ do pokrycia kosztéw, oraz stwierdza, ze pokrycie kosztéw operacyjnych zwiazanych z kontrolg ruchu
lotniczego i $srodkami bezpieczenistwa lotniczego na podstawie § 27d Luftverkehrsgesetz przynosi portowi lotniczemu
Saarbriicken korzys¢, nawet jezeli mozna uznad, ze kontrola ruchu lotniczego i $rodki bezpieczenstwa lotniczego
maja charakter pozagospodarczy. Podobnie koszty operacyjne zwigzane z zapewnianiem bezpieczenstwa
operacyjnego portu lotniczego nie kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej.

(197) Jezeli chodzi o inwestycje dokonane w latach 2000-2012, Komisja przyjmuje, Ze inwestycje bezposrednio zwigzane
ze strazg pozarng kwalifikuja sie jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej w takim zakresie, w jakim
wynagrodzenie z tytulu tych kosztéw SciSle ogranicza si¢ do kwoty niezbednej do wykonania tych dzialan.
W odniesieniu do inwestycji zwigzanych ze Srodkami podjetymi na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz Komisja uznaje,
ze jedynie te koszty, z tytulu ktorych operator portu lotniczego jest uprawniony do wynagrodzenia na podstawie § 8
ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, kwalifikuja si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. Jezeli chodzi
o inwestycje zwigzane z kontrolg ruchu lotniczego i Srodkami bezpieczenstwa lotniczego zgodnymi z § 27¢ ust. 2
Luftverkehrsgesetz, Komisja zaznacza, ze port lotniczy Saarbriicken jest jednym z portéw lotniczych kwalifikujacych
si¢ do pokrycia kosztéw, oraz stwierdza, ze wspomniane inwestycje zwigzane z kontrola ruchu lotniczego
i Srodkami bezpieczefistwa na podstawie § 27d Luftverkehrsgesetz przynosza portowi lotniczemu Saarbriicken
korzys¢, nawet jezeli mozna uznad, ze kontrola i Srodki bezpieczeristwa lotniczego majg charakter pozagospodarczy.
Podobnie inwestycje zwigzane z zapewnianiem bezpieczenstwa operacyjnego portu lotniczego nie kwalifikujg si¢
jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. W szczegdlnosci oznacza to, ze inwestycje w ogrodzenie
otaczajace port lotniczy, oznakowanie drogi startowej i przedtuzenie stref bezpieczenstwa konca drogi startowej nie
moga kwalifikowa¢ si¢ jako wchodzgce w zakres polityki publicznej.

(198) W kazdym razie niezaleznie od klasyfikacji prawnej tych kosztow jako wchodzacych lub niewchodzacych w zakres
polityki publicznej, wykazano, ze koszty te musi ponosi¢ operator portu lotniczego zgodnie z obowigzujgcymi
ramami prawnymi. W zwiazku z tym gdyby panstwo miato pokrywac te koszty, operator portu lotniczego bytby
zwolniony z kosztu, ktéry w normalnych okolicznosciach musiatby poniesé.

Zasoby panstwowe i mozliwo$¢ przypisania ich pafistwu

(199) Aby dany $rodek stanowit pomoc panstwa, musi by¢ finansowany z zasobdw panstwowych i musi istnie¢ mozliwo$é
przypisania panstwu decyzji o przyznaniu tego Srodka.

(200) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobéw panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (*). Zasoby whadz lokalnych stanowia, na
potrzeby stosowania art. 107 Traktatu, zasoby panistwowe (*°).

(201) Zastrzyki kapitalowe dokonane na rzecz spétki vh Saar pochodzg bezposrednio z budzetu kraju zwigzkowego Saary
i w zwigzku z tym stanowig zasoby pafistwowe.

(202) Jezeli chodzi o finansowane spotek FSBesitzG[FSG przez vh Saar, nalezy zauwazy(¢, ze spotka vh Saar jest w calosci
wlasnoscig kraju zwiazkowego Saary i w zwigzku z tym stanowi przedsigbiorstwo publiczne. Zatem finansowanie
udzielone przez spélke vh Saar na rzecz FSBesitzG[FSG stanowi utrat¢ zasoboéw panstwowych. W odniesieniu do
mozliwosci przypisania umowy o pokryciu strat i przekazan dokonanych na jej mocy Komisja zauwaza, Ze statut, na
podstawie ktorego Ministerstwo Gospodarki kraju zwigzkowego Saary ustanowilo spotke vh Saar, opatrzony jest
data 7 maja 1996 r. Tego samego dnia zawarto umowe o pokryciu strat miedzy spétkami vh Saar i FSBesitzG/FSG.

%) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (Stardust Marine), Rec. 2002, s. 1-4397.
%) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, dotychczas niepublikowany, pkt
108.
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Wedlug Niemiec dzialania spétki vh Saar podlegaja ,pelnej kontroli prawnej i faktycznej kraju zwigzkowego Saary”
jako jedynego udzialowca spélki. W tym Wzgle;dz1e Komisja w pierwszej kolejnosci zauwaza ze zgodnie z rocznymi
prawozdamaml spotki vh Saar mozna uznaé, iz sprawuje ona kontrole nad FSBesitzG[FSG (*%). Zgodnie ze statutem
rzad Saary powoluje cztonkéw rady nadzorczej vh Saar, a jej przewodniczacym jest przedstawiciel ministerstwa
kraju zwigzkowego wlasciwego ds. lotnictwa. Statut stanowi réwniez, ze czlonkéw zarzadu powoluje walne
zgromadzenie, w sklad ktorego wchodzg przedstawmele wiasciciela, tj. Saary. Poza tym status stanowi, ze spotka vh
Saar miala zawrze¢ Z FSG umoweg o kontroli (**). Na podstawie tych informacji Komisja stwierdza, ze mozna
przypisaé pafstwu umowe o pokryciu strat zawarta miedzy vh Saar i FSBesitzG[FSG i przekazanie zasobéw
dokonane na jej podstawie.

Korzy$é gospodarcza

(203) Niemcy potwierdzily, ze wszystkie $rodki publiczne przekazane na rzecz vh Saar sg wykorzystywane przez ten
podmiot na potrzeby wypelniania obowiazkéw wynikajacych z umowy o pokryciu strat zawartej z FSBesitzG[FSG,
co oznacza, ze vh Saar przekazuje wszystkie $rodki na rzecz FSBesitzG[FSG. Poniewaz w zwigzku z powyzszym
spolka vh Saar dziala wylacznie jako posrednik, za pomocy ktérego panstwo przekazuje finansowanie FSBesitzG|
FSG, nie mozna uznal, ze spétka vh Saar sama otrzymuje korzy$¢ gospodarczg.

FSBesitzG/FSG: test prywatnego inwestora

(204) Korzys¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza kazda korzysé gospodarczq, ktérej dane przedsigbiorstwo nie
uzyskatoby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa o). Znaczeme ma wylacznie wplyw
srodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji pafistwa (/). Korzys¢ wystepuje zawsze, ilekro¢
sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji panstwa.

(205) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przeds1§:b1orstwa w okol1cznosc1ach odpowiadajacych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany
za pomoc panstwa” (*¥). W tym przypadku, aby ustali¢, czy przedmiotowe publiczne finansowanie portu lotniczego
Saarbriicken przyznaje FSBesitzG[FSG korzy$¢, ktorej nie uzyskaloby ono w normalnych warunkach rynkowych,
Komisja musi poréwnaé postepowanie udzialowcéw publicznych zapewniajacych finansowanie z postegpowaniem
prywatnego inwestora dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie dtugoterminowej (*°).

(206) W ocenie nalezy poming¢ wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym potozony jest port lotniczy,
zgodnie z wyja$nieniem Trybunatu, Ze wlaSciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego inwestora
jest to, czy ,w podobnych okoliczno$ciach inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozliwosci zwrotu,
niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spotecznym lub zw1qzanych z polityka regionalng czy wzgledami
sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapitat” (*°).

(207) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy panistwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajqcy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowac si¢ w kontekscie chwili, w ktorej
wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by ocenlc racjonalno$¢ ekonomiczng postepowania panstwa, unikajac
wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pézniejszej” (*').

(208) Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...] szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej
korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej oplacalnoSci inwestycji zrealizowanej przez dane pafstwo
czlonkowskie lub pOzZniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postepowania nie mogg wystarczy¢ do
wykazania, ze to pafistwo czlonkowskle wydalo — przed lub réwnocze$nie z przyznaniem tej korzysci — taka decyzje
w charakterze akcjonariusza” (*%).

("% Mozna uznaé, ze vh Saar i FSBesitzG[FSG sa spStkami powiazanymi w rozumieniu § 290 niemieckiego Kodeksu spotek

handlowych (HGB).

Umowa, na podstawie ktérej jedno przedsigbiorstwo przekazuje kierowanie tym przedsigbiorstwem innemu przedsigbiorstwu.

(%)  Sprawa C-39/94 Syndicat francais de I'Express international (SFEI) i in. przeciwko La Poste i in., Rec. 1996, s. 1-3547, pkt 60
i sprawa C-342/96 Krolestwo Hiszpanii przeciwko Komisji Europejskiej, Rec. 1999, s. 1-2459, pkt 41.

(7)  Sprawa 173/73 Republika Wtoska przeciwko Komisji Europejskiej, Rec. 1974, s. 709, pkt 13.

(%) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (Stardust Marine), Rec. 2002, s. 1-4397, pkt 69.

(%) Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (Alfa Romeo), Rec. 1991, s. I-1603; sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko Komisji, Rec.
2000, s. 1I-3871.

(*%  Sprawa C-40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s. [-2321.

(*')  Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. [-04397.

( Wyrok w sprawie C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (EDF) z 2012 r., dotychczas nicopublikowany

w Zbiorze, (,wyrok w sprawie EDF’), pkt 85.
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(209) Aby méc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowac sic w kontekscie chwili, w ktorej
podejmowano poszczegélne decyzje o finansowaniu przedmiotowych srodkéw. Komisja musi rowniez oprze¢ swoja
ocen¢ na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowaly wiasciwe wladze lokalne w momencie podejmowania
decyzji dotyczacej ustalen w zakresie finansowania przedmiotowych Srodkéw.

(210) Komisja odnotowuje stwierdzenie Niemiec, ze kraj zwigzkowy Saara, bedacy wlascicielem portu lotniczego
Saarbriicken i finansujacy go, nie jest zainteresowany zwrotem z inwestycji, lecz raczej postrzega finansowanie jako
zwigzane z zapewnieniem niezbednej infrastruktury. Réwniez z tego powodu, zdaniem Niemiec, nie istnieje zadna
analiza kosztéw potencjalnego zamknigcia przedmiotowego portu lotniczego. Komisja zwraca ponadto uwage, ze
od 2000 r. port lotniczy ponosit coraz wigksze straty i ze dodatnia EBITDA, ale nie dodatni ogélny wynik, jest
oczekiwana dopiero za 2020 r. W $wietle tych ustalen publiczne finansowanie FSBesitzG/FSG nie moze zostaé
zakwalifikowane jako zgodne z testem prywatnego inwestora.

FSBesitzG/FSG: Rekompensata z tytutu ustugi swiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym

(211) Niemcy stwierdzily, ze w tym przypadku publiczne finansowanie stanowi rekompensate z tytutu ustugi $wiadczonej
w 0gblnym interesie gospodarczym, ktéra nie przyznaje korzysci gospodarczej. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu
Sprawiedliwosci w sprawie Altmark (*’) rekompensata z tytutu ushugi $wiadczonej w ogdlnym interesie
gospodarczym nie przyznaje korzysci gospodarczej, jezeli spelnione zostang lacznie cztery nastgpujace warunki:

a) po pierwsze, przedsigbiorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiscie obcigzone wykonaniem
zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreSlone (,pierwsze
kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark”);

b) po drugie, parametry, na ktérych podstawie obliczona jest rekompensata, muszg by¢ wczesniej ustalone
w obiektywny i przejrzysty sposéb (,drugie kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark”);

¢) po trzecie, rekompensata nie moze przekraczaé kwoty niezbednej do pokrycia calosci lub czesci kosztéw
poniesionych w celu wykonania zobowigzan do §wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwigzanych
z nimi przychod6éw oraz rozsadnego zysku (,trzecie kryterium Altmark”);

d) po czwarte, jezeli wybor przedsigbiorstwa, ktéremu ma zosta¢ powierzone wykonywanie zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach procedury udzielania
zaméwien publicznych, pozwalajacej na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug po
najnizszym koszcie dla spolecznosci, poziom koniecznej rekompensaty powinien zostaé ustalony na podstawie
analizy kosztow, jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidtowo zarzadzane i wyposazone w $rodki transportu
odpowiednio do tego, by méc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym ustugom publicznym, poniostoby na
wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsagdnego zysku
osigganego przy wypelnianiu tych zobowigzan (,czwarte kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark”).

(212) Zgodnie z czwartym kryterium okreslonym w wyroku w sprawie Altmark kwote rekompensaty nalezy ustali¢ albo
w drodze procedury udzielania zaméwien publicznych, albo na podstawie analizy kosztéw, jakie poniostoby
przecigtne, prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo. W przypadku portu lotniczego Saarbriicken jego eksploatacja
nie byta przedmiotem przetargu, lecz raczej zostala powierzona spéice FSBesitzG[FSG bedacej whasnoscia panstwa.
Ponadto kwoty rekompensaty nie ustalono na podstawie analizy kosztéw, jakie poniostoby przecigtne, prawidlowo
zarzadzane przedsigbiorstwo. Zasady finansowania byly i nadal sa takie, ze wszelkie straty generowane przez
FSBesitzG[FSG sg pokrywane ze $rodkéw panstwowych niezaleznie od tego, czy takie straty odpowiadaja kosztom,
jakie poniostoby przecigtne, prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo.

(213) W celu spelnienia czwartego kryterium okreslonego w wyroku w sprawie Altmark nie wystarczy, aby wladze kraju
zwigzkowego Saary — ktére jako jedyny udzialowiec maja kompleksowe uprawnienia nadzorcze i kontrolne —
stwierdzily, ze zapewnily efektywne wykorzystanie zasobéw. Chociaz Niemcy przekonuja, ze na pokrycie deficytu
uwzgledniono wylacznie koszty poniesione w wyniku efektywnych operacji, w umowie o pokryciu strat nie
przewiduje si¢ takiego ograniczenia, natomiast przewiduje si¢ pokrywanie wszelkich strat, ktére mogly zostaé
poniesione.

(214) Nie jest réwniez wystarczajgce poréwnanie kosztéw generowanych przez port lotniczy Saarbriicken z kosztami
generowanymi przez inne przedsi¢biorstwa pafstwowe dzialajace w innych sektorach, poniewaz z takiego
poréwnania nie mozna wyciagna¢ zadnych wnioskéw na temat efektywnosci operatora portu lotniczego. Zdaniem
Niemiec nie podjeto préby dokonania poréwnania z innymi operatorami portoéw lotniczych, poniewaz uznano, ze
w odniesieniu do kosztéw i przychodéw generowanych przez regionalne porty lotnicze istniejg zbyt duze réznice,
aby mozliwe byto dokonanie miarodajnego poréwnania.

(**)  Sprawa C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
Rec. 2003, s. I-7747, pkt 87-93.
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(215 W zwigzku z tym w swojej ostatecznej analizie Niemcy opierajg si¢ przede wszystkim na stwierdzeniu, ze nic nie
wskazuje na fakt, jakoby operator portu lotniczego Saarbriicken prowadzil dzialalno$¢ w sposéb nieefektywny.
Niemcy podniosty, ze Komisja w przeszlosci zaakceptowala brak przestanek nieefektywnosci jako warunek
wystarczajgcy, aby zapewni¢ zgodno$¢ z czwartym kryterium okreslonym w wyroku w sprawie Altmark. Komisja
zauwaza jednak, ze decyzja, do ktdrej odnosza si¢ Niemcy, w zaden sposob nie opiera si¢ wylacznie na braku
jakiejkolwiek przestanki nieefektywnosci. W tamtej sprawie Komisja odniosta si¢ do réznych powodéw, dla ktérych
uznano, ze czwarte kryterium okres$lone w wyroku w sprawie Altmark zostalo spelnione, i podkreslila, ze u podstaw
jej uzasadnienia lezg ,ograniczenia natury praktycznej i prawnej wystepujace w tej sprawie” (*4)

(216) Komisja uznaje zatem, ze w omawianym przypadku czwarte kryterium okreslone w wyroku w sprawie Altmark nie
zostalo spelnione. Poniewaz wszystkie cztery kryteria okreSlone w wyroku w sprawie Altmark musza by¢
bezwzglednie spetnione facznie, dokonanie oceny zgodnosci z pozostalymi kryteriami nie jest zatem konieczne.

Selektywnos¢

(217) Artykut 107 ust. 1 Traktatu zawiera wymdg, zgodnie z ktérym, aby dany $rodek zostal okreslony jako pomoc
panstwa, musi on sprzyjaé ,niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektérych towar6w”. W omawianym
przypadku Komisja uwaza, ze publiczne finansowanie stanowi korzy$¢ wylacznie dla FSBesitzG[FSG. Korzy$¢ ta ma
zatem wyraznie selektywny charakter w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(218) Gdy pomoc przyznana przez pafstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsifbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy uznaé, Ze wspomniana pomoc ma wplyw na ten
rynek (). Korzysci ekonomiczne uzyskane z tytutu srodka przyznanego w tym przypadku na rzecz operatora portu
lotniczego wzmacniajg jego pozycje gospodarcza, poniewaz operator portu lotniczego bedzie mogl rozpoczaé
komercyjna dzialalno$¢ portu lotniczego bez ponoszenia kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych zwiazanych
z przedmiotowy dzialalnoscia.

(219) Jak wyjasniono w motywie 178 i nastepnych, eksploatacja portu lotniczego jest dziatalnoScig gospodarcza.
Konkurencja ma miejsce z jednej strony miedzy portami lotniczymi w celu przyciagnigcia przedsigbiorstw
lotniczych oraz zwiazanego z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy
podmiotami zarzadzajgcymi portami lotniczymi, ktére moga konkurowaé ze soba o uzyskanie zarzadzania danym
portem lotniczym. Ponadto w szczegélnosci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoréw lotéw
czarterowych réwniez porty lotnicze, ktdre nie s3 potozone na tych samych obszarach cigzenia, a nawet znajduja si¢
w r6znych parnistwach cztonkowskich, moga ze sobg konkurowa¢ o przyciagniecie takich przedsigbiorstw lotniczych.

(220) Jak wspomniano w pkt 40 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i co zostalo potwierdzone w pkt 45
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie jest mozliwe wylaczenie nawet malych portéw lotniczych
z zakresu zastosowania art. 107 ust. 1 Traktatu.

(221) Port lotniczy Saarbriicken obstuguje obecnie okoto 425 000 pasazeréw rocznie, a w przesztosci obstugiwal nawet
blisko 520 000 pasazeréw rocznie. Wedtug prognoz dostarczonych przez Niemcy oczekuje sig, Ze w 2020 r. liczba
pasazeréw wzrodnie az do [...] oséb rocznie. Jak wskazano w motywie 16 powyzej, port lotniczy Saarbriicken jest
potozony w bezposredniej okolicy portu lotniczego Zweibriicken (39 km) oraz w odleglosci okoto dwdch godzin
jazdy samochodem od szesciu innych portéw lotniczych. Wedlug danych przedstawionych przez Niemcy okolo
[mniej niz 14 %] pasazeréw korzystajgcych z portu lotniczego Saarbriicken pochodzi z innych panstw
cztonkowskich. W $wietle tych faktéw Komisja uwaza, Ze finansowanie FSBesitzG[FSG ze $rodkéw publicznych
zakloca konkurencje lub grozi jej zakl6ceniem i wywiera przynajmniej potencjalnie wpltyw na wymiane handlowa
miedzy panistwami cztonkowskimi.

(222) Poza tymi uwagami og6lnymi Komisja uznaje réwniez, Ze port lotniczy Saarbriicken jest lub przynajmniej byt
bezposrednim konkurentem portu lotniczego Zweibriicken. Po pierwsze nalezy zauwazy¢, ze TUIFly, byly
najwigkszy klient portu lotniczego Saarbriicken, zrezygnowat z prowadzenia dzialalno$ci w tym porcie lotniczym
i przeniost sie do Zweibriicken w 2007 r. Po drugie zaréwno port lotniczy Zweibriicken (Germanwings), jak i port
lotniczy Saarbriicken (Air Berlin i Luxair) oferowaly przez dlugi okres (w przyblizeniu cztery lata) rownolegle loty do
Berlina, co wskazywalo na istnienie konkurencji migdzy portami lotniczymi, jak réwniez miedzy przedsigbiorstwami
lotniczymi (*°).
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Dz.U. L 219 z 24.8.2007, s. 9, motyw 111 i nast.

Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. II-717.

Zob. decyzja Komisji w sprawie pomocy panstwa SA.27339 — Niemcy — port lotniczy Zweibriicken z dnia 1 pazdziernika 2014 r.,
dotychczas nieopublikowana w Dz.U.
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(223) Poza wspomnianymi przestankami wskazujacymi na istnienie konkurencji miedzy portem lotniczym Saarbriicken
i portem lotniczym Zweibriicken istnieja réwniez dowody potwierdzajace, ze — mimo oficjalnej uwagi Niemiec,
jakoby oba porty lotnicze nigdy nie uwazaly si¢ za bezposrednich konkurentéw — urzednicy kraju zwigzkowego
Nadrenii-Palatynatu wyraznie stwierdzili istnienie konkurencji. W dwdch notach wewnetrznych wiladz kraju
zwigzkowego Nadrenii-Palatynatu z 2003 r. autorzy bronili stanowiska, Ze wspdlpraca miedzy portem lotniczym
Zweibriicken i portem lotniczym Saarbriicken nie byla wéwczas mozliwa/wskazana. W Jedne n0c1e wyjasniono
wrecz, ze relacje miedzy tymi dwoma portami lotniczymi bedg mialy charakter konkurencyjny ( zzlnajmmej tak
dlugo, jak spo}ka Fraport AG pozostanie zaangazowana w dzialalnos¢ portu lotmczego Saarbrucken . W notach
tych zauwazono ponadto, ze ,z punktu widzenia Nadrenii-Palatynatu mozna oczekiwaé, iz w perspektyw1e
dtugoterminowej w przypadku tej konkurencji pozycje dominujaca bedzie miat port lotniczy Zweibriicken” (*%).
Stanowiska te wskazujg, ze przynajmniej w 2003 r. relacje migdzy oboma portami lotniczymi postrzegano jako
majace charakter rzeczywiscie konkurencyjny.

(224) Niemcy zajmujg stanowisko, ze zgodnie z pkt 39 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. finansowanie
malych regionalnych portéw lotniczych ze $rodkéw publicznych ,niesie ze sobg mniejsze ryzyko zakldcenia
konkurencji lub wywarcia na wymiang handlowa wplywu sprzecznego ze wspélnym interesem”. Stwierdzaja
réwniez, Ze konkurencja z innymi portami lotniczymi jest ograniczona przez szereg czynnikéw, takich jak model
biznesowy, wielkos¢ i odleglos¢. Ewentualne zakt6cenie konkurencji lub wplyw na wymiane handlowa bylyby
w kazdym razie minimalne.

(225) Komisja twierdzi jednak, Ze przestanki opisane w motywach 221-223 wskazuja na istnienie co najmniej
potencjalnego zakldcenia konkurencji i wplywu na wymiang handlowg. Komisja podkresla, ze z definicji pomocy
panstwa nie wynika, aby zakt6cenie konkurencji lub wplyw na wymiang handlowa musialy by¢ znaczace lub istotne,
chociaz jej zdaniem - uwzgledniajac bliskie sasiedztwo portéw lotniczych Saarbriicken i Zweibriicken oraz
wskazang powyzej relacje konkurencyjng miedzy nimi — tak wlasnie bylo w omawianym przypadku.

(226) Istnieje wiele miedzynarodowych polaczen z portu lotniczego Saarbriicken do takich miejsc jak Majorka lub Ankara
badz innych miejsc wakacyjnych podrdzy. Droga startowa w porcie lotniczym Saarbriicken ma odpowiednia dtugosé
(2000 m) i umozliwia przedsi¢biorstwom lotniczym obstugiwanie $redniodystansowych lotéw miedzynarodowych.

(227) W tym kontekscie nalezy uzna¢, ze publiczne finansowanie przyznane FSBesitzG[FSG moze zakl6caé konkurencje
i wywiera¢ wplyw na wymiane handlows.

5.1.2. ISTNIEJACA I NOWA POMOC

(228) Komisja przypomina, ze srodek pomocy stanowi istniejagca pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia
Rady (WE) nr 659/1999 (°°), jezeli mozna stwierdzi¢, ze w czasie gdy dany $rodek pomocy zostal wprowadzony
w zycie, nie stanowil pomocy par’lstwa, a w okresie poZniejszym stal si¢ pomocg ze wzgledu na rozwdj wspélnego
rynku bez wprowadzenia zmian przez panstwo cztonkowskie. Niemcy twierdza, Ze umowa o pokryciu strat zawarta
migdzy FSBesitzG[FSG a vh Saar, ktéra stanowi podstawe pokrycia rocznych kosztoéw deficytu, co uznano za pomoc
panstwa, weszla w zycie w momencie, w ktérym finansowanie portéw lotniczych ze $rodkéw publicznych nie bylo
jeszcze uznawane za pomoc pafistwa, i pozostata od tego czasu niezmieniona.

(229) Komisja przypomina, ze stopniowy rozwdj mechanizméw rynkowych w sektorze portéw lotniczych uniemozliwia
okreslenie dokladnej daty, od ktorej eksploatacje portu lotniczego nalezy bez watpienia uznaé za dzialalno$¢
gospodarczg. Jak wspomniano w motywie 180, eksploatacje i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy
uznawac za zadanie wchodzace w zakres kontroli pomocy pafistwa od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports
de Paris (12 grudnia 2000 r.).

(230) W zwiazku z niepewnos$cia panujaca przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris organy publiczne
mogly jednak zgodnie z prawem uznawa(, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowito pomocy
panstwa. Wynika z tego, ze Komisja nie moze obecnie kwestionowaé srodkéw w zakresie finansowania przyznanych
przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris, opierajac si¢ na zasadach pomocy panstwa.

(231) W rezultacie $rodki pomocy pafistwa, ktére przyznano operatorom portéw lotniczych przed wydaniem wyroku
w sprawie Aéroports de Paris, nie stanowily pomocy panstwa w momencie, w ktérym byly wprowadzane w zycie,
a staly sie istniejacg pomoca z dniem 12 grudnia 2000 r.

(*)  Vorlage fiir den Ministerrat, Gemeinsame Kabinettssitzung der Regierung des Saarlandes und der Landesregierung von Rheinland-
Pfalz am 27. Mai 2003, Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau, 15 maja 2003 r.

(* Do dnia 30 czerwca 2007 r. spétka Fraport AG posiadata 51 % udzialéw w ESBG.

(*)  Einschitzung der rheinland-pfalzischen Innenministeriums, 15 maja 2003 r.

( Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegdlowe zasady stosowania art. 108 Traktatu

o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).
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(232) W omawianym przypadku umowa o pokryciu strat zawarta migdzy FSBesitzG[FSG a vh Saar (na mocy ktdrej
dokonano zastrzykow kapitalowych na rzecz indywidualnych podmiotéw) weszta w zycie w 1996 r. i — zdaniem
Niemiec — pozostala niezmieniona. W zwiazku z powyzszym mozna stwierdzi¢, ze poczawszy od 2000 r. roczne
publiczne finansowanie przyznawane na mocy tej umowy stanowi istniejgcg pomoc.

(233) Ponadto Komisja zauwaza jednak, Ze istniejgca pomoc stala si¢ nowa pomocg z dniem 1 czerwca 2007 r. W pkt 83
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i zgodnie z obecnym art. 108 ust. 1 Traktatu Komisja
zaproponowala panstwom czlonkowskim odpowiednie $rodki, proszac o dostosowanie wszystkich istniejgcych
programéw pomocy panstwa, ktorych te wytyczne dotyczg, do tych wytycznych najpdzniej do dnia 1 czerwca 2007
r. Panistwa czlonkowskie zostaly poproszone o potwierdzenie przyjecia tej propozycji na piSmie. W przypadku
niewypelnienia tego zobowigzania przez panstwa czlonkowskie pomoc istniejaca staje si¢ pomocg niezgodng
z prawem po dacie okre$lonej w odpowiednich $rodkach i podlega odzyskaniu.

(234) Niemcy przyjely zaproponowane odpowiednie Srodki pismem z dnia 30 maja 2006 r. Z uwagi na fakt, ze w ramach
umowy o pokryciu strat ustanowiono program pomocy, ktéry stanowil podstawe wielokrotnych wyptat kwot
pomocy na przestrzeni czasu, Niemcy mialy obowiazek dostosowania tego programu pomocy do wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. najp6zniej do dnia 1 czerwca 2007 r. Od tego dnia publiczne finansowanie
FSBesitzG[FSG nie stanowi juz istniejacej pomocy.

5.1.3.  WNIOSEK

(235) W $wietle argumentéw przedstawionych w motywach 176-225 Komisja uznaje, ze publiczne finansowanie
przyznane w postaci corocznego pokrycia strat na rzecz FSBesitzG/FSG w latach 2000-2012 (zob. dane finansowe
przedstawione w tabelach 3 i 4) stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu w zakresie, w jakim
dotyczylo dzialai nieobjetych zakresem polityki publicznej, a zatem poczawszy od dnia 1 czerwca 2007 r., stanowi
nowa pomoc.

(236) Ponadto Komisja uznaje, ze — w szczeg6lnosci w §wietle argumentéw przedstawionych w motywie 203 — zastrzyki
kapitalowe na rzecz vh Saar nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz spélka
vh Saar przekazywala wszystkie otrzymywane $rodki publiczne dalej, a zatem sama nie uzyskala korzysci
gospodarczej.

5.1.4. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(237) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa czlonkowskie musza informowac Komisje o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadza¢ w zycie projektowanych srodkéw, dopdki procedura ta nie
doprowadzi do wydania decyzji koficowe;.

(238) Poniewaz finansowanie zostalo juz przekazane do dyspozycji FSBesitzG/FSG, Komisja uznaje, ze Niemcy nie
zastosowaly si¢ do zakazu okreslonego w art. 108 ust. 3 Traktatu (*").

5.1.5.  ZGODNOSC
5.1.5.1.  Zastosowanie wytyczniych w sprawie sektora lotnictwa z lat 2005 i 2014

(239) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
Traktatu, zgodnie z ktérg pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowg pomoc mozna
oceni¢ jedynie na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, ktéry stanowi, ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub niektdorych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspélnym interesem” moze zostaé uznana za zgodna z rynkiem
wewnetrznym.

(240) W tym wzgledzie wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zapewniajg ramy na potrzeby oceny, czy pomoc
na rzecz portéw lotniczych mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) Traktatu.

(") Sprawa T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. II-127.
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(241) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja uznaje, ze zawiadomienie Komisji w sprawie
okreslenia zasad stosowanych do oceny pomocy paristwa niezgodnej z prawem (°) ma zastosowanie do niezgodnej
Z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych. W tym wzgledzie, jezeli niezgodna z prawem pomoc
inwestycyjng przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja zastosuje zasady zgodnosci, ktére obowiazywaly
w momencie przyznania niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej. Komisja stwierdzila juz w motywie 238, ze
coroczne pokrywanie strat przez spotke vh Saar stanowi pomoc panstwa niezgodng z prawem przyznang przed
dniem 4 kwietnia 2014 r. W zwiazku z powyzszym w odniesieniu do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej
na rzecz portéw lotnlczych przyznanej przed dmem 4 kwietnia 2014 r. Komisja zastosuje zasady okreslone

w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (*°).

(242) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, Ze w odniesieniu do spraw
zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktérg przyznano portom lotniczym przed dniem
4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowaé przepiséw zawiadomienia Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych
do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast tego stosowal zasady okreslone
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej
(zgloszenia oczekujgce na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portow lotmcz;fch
nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i przed rozpoczeciem okresu przejsciowego (

5.1.5.2.  Rozréinienie pomocy inwestycyjnej i pomocy operacyjnej

(243) W S$wietle przepiséw zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., o ktérych mowa w motywach
241 i 242, Komisja musi ustali¢, czy przedmiotowy $rodek stanowi niezgodna z prawem pomoc inwestycyjng czy
operacyjna.

(244) Zgodnie z pkt 25 ppkt 18 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna ,0znacza pomoc
na sfinansowanie aktywow trwalych, a w szczegdlnosci na pokrycie niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw
kapitalu”. Ponadto zgodnie z pkt 25 wspomnianych wytycznych pomoc inwestycyjna moze oznaczaé zaréwno
kwote pomocy wyplacona z goéry (tj. na pokrycie ponoszonych z gory kosztow inwestycji), jak i pomoc w formie
okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitatlu w postaci rocznej amortyzacji i kosztéw finansowania).

(245) Pomoc operacyjna z kolei odnosi si¢ do pokrywania wszystkich lub czesci kosztéw operacyjnych portu lotniczego
i oznacza ,koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu lotniczego, w tym takie
kategorie kosztéw, jak koszty zwigzane z personelem, zakontraktowanymi ustugami, facznoscia, odpadami, energia,
konserwacjg, wynajmem i administracjg, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitalu, wsparcia marketingowego lub
wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port lotniczy oraz kosztéw objetych
zakresem polityki publicznej” (*°).

(246) W Swietle powyzszych definicji mozna stwierdzié, ze czgs¢ corocznych zastrzykéw  kapitalowych, ktore
wykorzystywano na pokrycie rocznych strat z dziatalnosci operacyjnej (%) FSBesitzG/[FSG po odliczeniu kosztéw
uwzglednionych we wskazniku EBITDA, objetych zakresem polityki publicznej, jak wskazano w motywach 186—
197, stanowi pomoc operacyjng na rzecz FSBesitzG[FSG.

(247) Komisja zauwaza, ze w latach 2000-2012 FSBesitzG/[FSG otrzymalo na pokrycie swoich strat facznie blisko [...].
W tym okresie skumulowana laczna warto$¢ EBITDA FSBesitzG (FSBG)/FSG wyniosla okolo [...]. Od tej kwoty
nalezy odliczy¢ koszty objete zakresem polityki publicznej (7). W tym kontekscie Komisja jest zdania, ze
maksymalna kwota pomocy operacyjnej przyznanej w ramach wykonywania umowy o pokryciu strat na rzecz
FSBesitzG[FSG w latach 2000-2012 wynosi do okolo [...].

Dz.U. C 119 z 22.5.2002, s. 22.

Pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

Pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

Pkt 25 ppkt 22 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

Zysk przed potraceniem odsetek, podatkéw oraz amortyzacji (zwany dalej ,EBITDA”).

Niedostepne sa jednak doktadne wartosci liczbowe dotyczace wysokosci kosztéw objetych zakresem polityki publicznej w latach
2000-2012.
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(248) Ponadto czg$¢ corocznych zastrzykow kapitalowych przeznaczona na pokrycie start FSBesitzG[FSG, ktére nie
zostaly uwzglednione w wartosci EBITDA (tzn. rocznej wartosci amortyzacji aktywow, kosztéw finansowania
i innych), pomniejszona o koszty objete zakresem polityki publicznej, jak okreslono w motywach 186-197, stanowi
pomoc inwestycyjng na rzecz FSBesitzG/[FSG.

(249) Uwzgledniajac rozwazania zawarte w motgrwach 247-248, mozna stwierdzi¢, ze maksymalna kwota pomocy
inwestycyjnej wynosi w przyblizeniu [...] (*°).

5.1.5.3.  Pomoc inwestycyjna

(250) Zgodnie z pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Komisja musi stwierdzié, czy spelnione sg
warunki okre$lone w lit. a)—e):

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (rozwoj regionalny, dostep itp.);

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

¢) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca;

d) dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy; oraz

e) stopient wplywu na rozwéj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii.

(251) Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny Srodek pomocy pafistwa, musi mie¢ efekt
zachety i powinna by¢ konieczna i proporcjonalna w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu, aby byla
zgodna z rynkiem wewnetrznym.

Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym interesem gospodarczym
(rozwdj regionalny, dostgp itp.)

(252) Przedmiotem oceny sa $rodki pomocy inwestycyjnej majace na celu sfinansowanie budowy nowego terminalu
o przepustowoSci wynoszacej 700000 pasazerow, poniewaz stary terminal (o0 przepustowoSci wynoszacej
390000 pasazerow) byl przecigzony juz kilka lat przed rozpoczeciem prac budowlanych. Ponadto pomoc
inwestycyjna wykorzystano na sfinansowanie szeregu $rodkéw, ktére ulatwily dostosowanie portu lotniczego do
obowigzujacych wymogéw dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw lotniczych w celu utrzymania jego
pelnej operacyjnosci.

(253) Zdaniem Niemiec gléwnym celem finansowania infrastruktury w porcie lotniczym Saarbriicken byto zwigkszenie
dostgpnosci regionu w zakresie transportu lotniczego poprzez zmniejszenie zatloczenia w porcie lotniczym, a tym
samym pobudzenie rozwoju regionalnego.

(254) Port lotniczy Saarbriicken ma zasadnicze znaczenie dla rozwoju regionu w kontekscie zachodzacej przemiany
strukturalnej w regionie polegajacej na przejsciu z przemystu wydobywczego i stalowego do regionu
zorientowanego na technologi¢ i ustugi, dla ktérego dobre polgczenie z gléwnymi osrodkami biznesowymi
w Niemczech jest niezbedne. Port lotniczy Saarbriicken odpowiada ponadto potrzebom regionu w zakresie
facznosci, w szczegdlnosci w $wietle rozwoju osrodkéw badawczych i akademickich. Profil biznesowy portu
lotniczego Saarbriicken stanowi odpowiedz na wspomniane potrzeby regionu, oferujac dobrze rozwinieta i wygodna
infrastrukture dla wielu regularnych polaczen lotniczych do gléwnych os$rodkéw biznesowych w Niemczech
(Berlina, Hamburga, a w przesztosci réwniez Monachium).

(255) Komisja zauwaza, ze wobec niewielkiej odleglosci miedzy portami lotniczymi Saarbriicken i Zweibriicken mozliwe
powielenie infrastruktury portu lotniczego mogloby przemawiaé przeciwko uznaniu, ze budowa i uzytkowanie
infrastruktury w porcie lotniczym Saarbriicken odpowiadajg jasno okreslonemu celowi zwigzanemu z interesem
ogblnym. Komisja zauwaza 5jednak, ze do 2006 r. port lotniczy Zweibriicken nie oferowal ustug zwigzanych
z lotnictwem komercyjnym (*%), w zwigzku z czym port lotniczy Saarbriicken byt jedynym portem zapewniajacym
facznos¢ lotnicza w regionie. Po 2006 r., gdy port lotniczy Zweibriicken wszed! na rynek lotnictwa komercyjnego,
zasadniczo powielit on infrastrukture portu lotniczego Saarbriicken (°%); jednoczesnie nie mozna stwierdzi¢, ze
z powodu wejicia portu lotniczego Zweibriicken na rynek stale udzielane publiczne finansowanie istniejacego
wczeSniej portu lotniczego Saarbriicken nagle przeksztalcito si¢ w podwdjne finansowanie.

(*®)  Komisja zauwaza, ze nie sa dostepne dokladne dane dotyczace kosztow objetych zakresem polityki publicznej. W zwiazku
z powyzszym Komisja nie moze ustali¢ doktadnej kwoty pomocy inwestycyjnej przyznanej na rzecz FSBesitzG/FSG.
Zob. przypis 46.

(59
(% Zob. przypis 46.
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(256) Komisja stwierdza zatem, ze budowa i uzytkowanie infrastruktury w porcie lotniczym Saarbriicken odpowiadaja
jasno okreslonemu celowi zwigzanemu z ogdélnym interesem gospodarczym.

Infrastruktura jest niezbedna i wspdtmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(257) Pomoc inwestycyjna na rzecz portu lotniczego Saarbriicken musi by¢ niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia
zalozonego celu. Jedng z istotnych kwestii w tym kontekscie jest to, czy inwestycja nie stanowi powielenia istniejgcej
nierentownej infrastruktury.

(258) Po pierwsze Komisja zauwaza, ze nowy terminal, umozliwiajacy zwiekszenie przepustowosci portu lotniczego
z 390 000 do 700 000 pasazeréw rocznie, zostal zbudowany w 2000 r. W 1996 r. po raz pierwszy przekroczono
roczng przepustowos$¢ starego terminalu i od tego czasu liczba pasazeréw stale rosla az do 2000 r., kiedy to
wyniosta 484 566 os6b. W latach 1996-2000 stary terminal byt czesto przecigzony, zwlaszcza w okresie letnim, co
skutkowato dtugim czasem oczekiwania, zattoczonymi strefami dla pasazeréw lub koniecznoscig oczekiwania przez
pasazeréw na lot na zewnatrz terminalu. Ponadto stary terminal przestal spelnia¢ wymogi bezpieczenstwa. Nowy
terminal jest wyposazony w nowy system bezpieczenstwa. Ponadto w okresie 2009-2010 wdrozono dodatkowe
$rodki ochrony na drodze startowej i w strefie bezpieczenstwa, w szczegdlnosci poprawiono umiejscowienie $wiatel
na drodze startowej, aby zapewnic¢ lepsza nawigacje dla pilotéw, zainstalowano $wiatla ochronne drogi startowej
oraz dostosowano nawierzchni¢ na luku drogi startowej do potrzeb nowoczesnych statkéw powietrznych. Ponadto
prowadzono prace zwigzane z utrzymaniem drogi startowej w celu zapobiezenia uszkodzeniom statkéw
powietrznych obstugiwanych w porcie lotniczym. Komisja uznaje zatem, ze inwestycje w infrastrukture byly
niezbedne w celu dostosowania jej do rosngcej liczby pasazeréw oraz spelnienia obowiazujacych wymogdw
dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw lotniczych. Port lotniczy byt w stanie zapewni¢ facznos¢ i rozwoj
w regionie jedynie dzieki wybudowanej infrastrukturze.

(259) Po drugie nowa inwestycja nie byla powieleniem istniejacej nierentownej infrastruktury, poniewaz trzy najblizsze
porty lotnicze — Luksemburg (121 km od Saarbriicken), Metz/Nancy-Lotaryngia (96 km od Saarbriicken) i Frankfurt-
Hahn (128 km od Saarbriicken) — nie sa potozone na tym samym obszarze cigzenia i prowadza dzialalno$¢ wedlug
modeli biznesowych, ktére réznia si¢ w znacznym stopniu od modelu biznesowego portu lotniczego Saarbriicken.
Port lotniczy Saarbriicken oferuje przede wszystkim loty regularne laczace Saarbriicken z gléwnymi osrodkami
biznesowymi w Niemczech (Berlinem, Hamburgiem, a w przeszlosci z Monachium) i wieloma miejscami
wakacyjnych podrdzy. Port lotniczy Luksemburg oferuje gléwnie loty regularne do stolic europejskich, port lotniczy
Metz/Nancy-Lotaryngia koncentruje swoja dzialalno$¢ na obstudze lotéw regularnych do miast polozonych we
Frangji i Afryce Polnocnej, a model biznesowy portu lotniczego Frankfurt-Hahn opiera si¢ na ustugach tanich
przewoznikéw oferujacych loty do wielu miejsc wakacyjnych podrdzy, przy czym nie oferuje zadnych lotéw do
innych miast w Niemczech ani lotniczego transportu towarowego.

(260) Jedyne powielenie infrastruktury, jakie mozna zaobserwowa¢, dotyczy portéw lotniczych Saarbriicken i Zweibriicken
(port ten jest potozony 39 km od Saarbriicken). Nalezy jednak stwierdzié, ze port lotniczy Saarbriicken jest portem
lotniczym o ugruntowanej pozycji, ktéry postanowit zainwestowaé w budowe nowego terminalu, aby zmniejszy¢
przecigzenie istniejacego terminalu, w okresie gdy liczba pasazeréw korzystajacych z tego portu lotniczego ciqbgle
rosta, a port lotniczy Zweibriicken nie oferowat jeszcze ustug portu lotniczego dla lotnictwa komercyjnego (°').
Decyzja portu lotniczy Saarbriicken o realizacji inwestycji byla uzasadniona pod wzgledem ekonomicznym
i niezbedna w celu zapewnienia facznosci z regionem. W zwigzku z powyzszym to port lotniczy Zweibriicken
powielit dostepna infrastrukture, podejmujac decyzje o przeksztalceniu wojskowego portu lotniczego w komercyjny
port lotniczy (*?).

(261) Konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ pomocy inwestycyjnej na rzecz portu lotniczego Saarbriicken wynika zatem
z przeciazenia oraz potrzeby spelnienia obowiazujacych wymogéw dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw
lotniczych. Wybudowana infrastruktura byla niezbedna, aby port lotniczy byt w stanie zapewni¢ taczno$¢ i rozwdj
w regionie. Komisja uznaje zatem, ze przedmiotowa infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia
realizowanych celow.

(') Zob. przypis 46.

(*)  Zob. przypis 46.



8.7.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 179/41

Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi o infrastrukture juz
istniejgcg

(262) Po okresie znacznego wzrostu w ostatnich latach na ruch lotniczy w Niemczech i w Europie negatywnie wplynat
kryzys gospodarczy i finansowy z 2009 r., ktéry doprowadzit do spadku lotniczego ruchu pasazerskiego o 4,6 %
w 2009 r. i ktdéry zapoczgtkowal jedne z najgorszych lat dla ruchu lotniczego. Ogélna tendencja wzrostowa
w transporcie lotniczym nie zatrzymala si¢ jednak, a jedynie opéznita. Od czerwca 2010 r. miesigczne stopy
wzrostu lotniczego ruchu pasazerskiego w Niemczech rosng i byly o 7 % wyzsze niz miesieczne stopy wzrostu
w roku poprzednim. Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage, ze wedlug prognoz od 2009 r. Niemcy odnotowywaly
wysoki wzrost gospodarczy na poziomie ok. 3 % rocznie. Wzrost na rynku transportu lotniczego jest zazwyczaj
wyzszy niz ogélny wzrost gospodarczy (°).

(263) Zadowalajace wyniki w zakresie uzytkowania nowego terminalu portu lotniczego Saarbriicken w $rednim okresie
potwierdza fakt, ze dane dotyczace rocznego ruchu pasazerskiego utrzymujg si¢ znacznie powyzej gérnej granicy (tj.
390000 pasazeréw rocznie) przepustowosci starego terminala. Jedyny znaczny spadek liczby pasazeréw
odnotowano w 2007 r., ktory zbiegl si¢ ze znacznym wzrostem liczby pasazeréw w porcie lotniczym Zweibriicken.
Moze to wyjasniaé fakt, ze w 2007 r. przedsigbiorstwo lotnicze Hapag Lloyd/TUIFly zrezygnowato z prowadzenia
dzialalnoSci w porcie lotniczym Saarbriicken i rozpoczeto dzialalno$¢ w porcie lotniczym Zweibriicken. Sytuacja
ulegla istotnej zmianie w 2008 r., kiedy to port lotniczy Saarbriicken obstuzyl rekordowa liczbe 518 288 pasazerow.
Zdaniem Niemiec ze wzgledu na kryzys finansowy w Niemczech poziomu tego nie mozna bylo utrzymac
w kolejnych latach (*%).

(264) Laczna miesieczna przepustowo$¢ portu lotniczego Saarbriicken wynosi [...] pasazeréw. Najpdzniej od 2005
1. przepustowos¢ tego portu lotniczego jest w pelni wykorzystywana, a nawet przekraczana w miesigcach letnich (od
lipca do wrzesnia) (*). Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze port lotniczy Saarbriicken obecnie w znacznym
stopniu  wykorzystuje juz nowa przepustowo$¢ i ze Sredniookresowe perspektywy w odniesieniu do
wykorzystywania przepustowosci sg zadowalajace.

Dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy

(265) Wedhug informacji przedtozonych przez Niemcy (°°) dostep do infrastruktury od zawsze jest otwarty dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw i nie dochodzi do zadnej nieuzasadnionej z ekonomicznego punktu widzenia
dyskryminacji.

Stopieri wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesemn Unii.

(266) Zgodnie z pkt 39 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. kategoria portu lotniczego moze petnic¢ role
,wskaznika” pozwalajacego okresli¢ stopieny, w jakim porty lotnicze wzajemnie ze soba konkurujg, a co za tym idzie
zakres, w jakim publiczne finansowanie przyznane na rzecz portu lotniczego moze zaktécac konkurencje. Chociaz,
zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., finansowanie malych regionalnych portéw lotniczych
(kategorii D) ze Srodkéw publicznych stwarza male ryzyko zaklocenia konkurencji lub wywarcia na wymiang
handlowg wplywu sprzecznego ze wspdlnym interesem, stwierdzenie to nie opieralo si¢ to na zalozeniu ani nie
mialo sugerowad, ze zaktdcenia konkurencji i wplyw na wymiang handlowa s3 wykluczone.

(267) Roczna przepustowos¢ starego terminalu portu lotniczego Saarbriicken wynosita 390000 pasazeréw. Po
wybudowaniu nowego terminalu roczna przepustowos¢ portu lotniczego wzrosta do 700 000 pasazeréw. Zgodnie
z pkt 15 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. z taka przepustowoscia przedmiotowy port lotniczy
kwalifikuje si¢ do kategorii D obejmujacej ,male regionalne porty lotnicze”. Od 2000 r. roczny ruch pasazerski
w porcie lotniczym Saarbriicken utrzymuje si¢ na poziomie okoto 500000 oséb, co stanowi polowe liczby
pasazeréw okreslonej jako gérna granica w przypadku malego regionalnego portu lotniczego. Ponadto port lotniczy
Saarbriicken jest typowym regionalnym portem lotniczym, co odzwierciedla fakt, ze znaczna liczba pasazeréw
korzystajacych z jego ustug pochodzi z Saary. Liczba pasazeréw pochodzacych z obszaréw graniczacych z Franc;q
i Luksemburgiem jest ograniczona i wynosila [mniej niz 14 %] ([...] pasazeréw z Francji i [...] z Luksemburga) (*').

(268) Uwzgledniajac koncepcje obszaru cigzenia obejmujacego powierzchnie okoto 100 km i czas podrézy wynoszacy
60 minut, mozna przyjaé, ze trzy porty lotnicze polozone najblizej Saarbriicken, tj. port lotniczy Luksemburg
(oddalony o 121 km od Saarbriicken), port lotniczy Metz/Nancy-Lotaryngia (oddalony o 97 km od Saarbriicken)
i port lotniczy Frankfurt-Hahn (oddalony o 128 km od Saarbriicken), nie s3 polozone na tym samym obszarze
cigzenia. Ponadto prowadzg one dziatalno$¢ wedtug modeli biznesowych, ktére r6znig si¢ w znacznym stopniu od
modelu biznesowego portu lotniczego Saarbriicken.

() Aktualisierte Stellungnahme zur Nachfrageprognose fiir den Flughafen Kassel-Calden, Intraplan Consult GmbH, 12 marca 2012 r.,
s. 8.

Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 16 kwietnia 2012 1., s. 65.

Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 16 kwietnia 2012 r., s. 9 i zalacznik 2.

Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 16 kwietnia 2012 r., s. 66.

Informacje przekazane przez Niemcy w dniu 16 kwietnia 2012 r., s. 33.
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(269) Jezeli chodzi o port lotniczy Luksemburg, jego model biznesowy rézni si¢ od modelu biznesowego portu lotniczego
Saarbriicken. Port lotniczy Luksemburg z przepustowoscia okolo 1,5 mln pasazeréw rocznie jest zdecydowanie
wickszy od portu lotniczego Saarbriicken. Port ten oferuje réznorodne loty regularne i czarterowe, przy czym te
drugie odbywaja si¢ na trasach do stolic europejskich. Taki dobér miejsc docelowych w znacznym stopniu
odpowiada potrzebom pracownikéw finansowych i miedzynarodowych instytucji, ktérych siedziby znajduja si¢
w Luksemburgu. Z drugiej strony port lotniczy Saarbriicken oferuje gléwnie loty regularne do wielu miast
w Niemczech, ktore s uznawane za niemieckie osrodki biznesowe (Berlin, Hamburg, Monachium), oraz do wielu
miejsc wakacyjnych podrozy.

(270) W przypadku portu lotniczego Metz/Nancy-Lotaryngia mozna zaobserwowal, ze oferta tego portu i portu
lotniczego Saarbriicken w zakresie lotoéw regularnych praktycznie si¢ nie pokrywa, poniewaz port lotniczy Metz/
Nancy-Lotaryngia oferuje gléwnie loty regularne do francuskich miast i loty czarterowe do Afryki Ponocnej.

(271) W znacznym stopniu mozna réwniez wykluczy¢ wystepowanie zaklécen konkurencji miedzy portami lotniczymi
Saarbriicken i Frankfurt-Hahn ze wzgledu na odlegto$¢ miedzy tymi dwoma portami lotniczymi, ktérej pokonanie
zajmuje 2 godziny. Ponadto port lotniczy Frankfurt-Hahn jest obstugiwany gtéwnie przez tanich przewoznikéw
(Ryanair) i transport towarowy stanowi stosunkowo istotny element jego modelu biznesowego, natomiast port
lotniczy Saarbriicken oferuje gléwnie krajowe loty regularne i tylko w ograniczonym zakresie lotniczy transport
towarowy.

(272) Wigksze znaczenie ma relacja konkurencyjna miedzy portem lotniczym Saarbriicken a portem lotniczym
Zweibriicken ze wzgledu na niewielkg odleglos¢ dzielaca te dwa porty (39 km lub 34-minutowa podroz)
i pokrywajace si¢ w znacznym stopniu obszary cigzenia. Niemcy twierdzg, ze oba te porty lotnicze opieraja si¢ na
réznych modelach biznesowych: port lotniczy Saarbriicken ma ugruntowana pozycje (zostal otwarty ponad 80 lat
temu) i znacznie bardziej wyszukang infrastrukture oferujaca wigkszy komfort pasazerom (ze znacznym udzialem
0s0b podrézujacych stuzbowo). Port lotniczy Saarbriicken oferuje przede wszystkim loty regularne do gléwnych
osrodkéw biznesowych w Niemczech i wielu miejsc wakacyjnych podrézy. Port lotniczy Zweibriicken dysponuje
infrastruktura o raczej niskim komforcie, a jego model biznesowy opiera si¢ na ustugach tanich przewoznikéw,
przelotach wakacyjnych i lotniczym transporcie towarowym. Komisja zauwaza jednak, ze pomimo faktu, iz modele
biznesowe obu portéw lotniczych wydaja si¢ w pewnym stopniu r6zni¢ od siebie, oczywiste jest, ze podstawowa
dzialalno$¢ portu lotniczego Zweibriicken (przeloty wakacyjne, w szczegdlnosci do Antalyi/Palmy) miesci si¢
rowniez w zakresie dzialalnoci portu lotniczego Saarbriicken. Z drugiej strony prawda jest, Ze dzialalno$¢ portu
lotniczego Saarbriicken koncentruje si¢ na lotach regularnych do najwigkszych miast, takich jak Luksemburg, Berlin
i Hamburg. Nie zmienia to jednak faktu, ze wydaje sie, iz zaledwie niewielka czgs¢ lotéw oferowanych przez port
lotniczy Zweibriicken nie jest lub nie moglaby by¢ obstugiwana z Saarbriicken.

(273) Ponadto mozna zaobserwowa(, ze znaczny wzrost liczby pasazeréw w porcie lotniczym Zweibriicken, ktéry miat
miejsce w 2007 r., zbiegl si¢ z dosy¢ duzym spadkiem liczby pasazeréw w porcie lotniczym Saarbriicken w tym
samym roku. Wydaje si¢ zatem, ze mimo iz biznesplany obu portéw lotniczych w pewnym stopniu si¢ uzupetniaja,
porty te rowniez ze soba konkurujg.

(274) Jednocze$nie nalezy zauwazy¢, ze port lotniczy Saarbriicken ma ugruntowana pozycje od ponad 80 lat. Po
wybudowaniu nowego terminalu w 2000 r. roczna przepustowo$¢ tego portu lotniczego wzrosta z 390 000 do
700 000 pasazeréw. Przepustowos¢ ta nigdy nie mogta jednak zostaé w pelni wykorzystana, potencjalnie ze wzgledu
na fakt, ze w 2006 r. port lotniczy Zweibriicken réwniez zaczal §wiadczy¢ ustugi komercyjnego lotniczego
transportu pasazerskiego, a liczba obslugiwanych w nim pasazeréw stopniowo wzrastata. Uwzgledniajac historyczny
rozwoéj obu portéw lotniczych (port lotniczy Saarbriicken istnieje w Niemczech juz od ponad 80 lat), ich polozenie
geograficzne (pokrywajace si¢ obszary cigzenia) i niewykorzystana dostepng przepustowos$¢ portu lotniczego
Saarbriicken w momencie, w ktérym port lotniczy Zweibriicken wszed! na rynek lotnictwa komercyjnego w 2006 r.,
Komisja stwierdza, ze to raczej otwarcie portu lotniczego Zweibriicken stanowi zbedne powielenie infrastruktury
wywierajace negatywny wplyw na konkurencje, a nie odwrotnie.

(275) Na podstawie powyzszych ustaleri Komisja stwierdza, ze pomoc inwestycyjna przyznana na rzecz portu lotniczego
Saarbriicken nie zakléca konkurencji ani nie wplywa na wymiang handlowg w zakresie sprzecznym ze wspdlnym
interesem.

Pomoc jest konieczna i proporcjonalna; efekt zachety

(276) Komisja musi ustali¢, czy pomoc panstwa przyznana na rzecz portu lotniczego Saarbriicken zmienita zachowanie
beneficjenta w taki sposéb, ze podjal on dzialania przyczyniajace si¢ do osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot
wspélnego zainteresowania, a ktérych (i) nie podjatby bez tej pomocy badz (i) podjalby w bardziej ograniczonym
zakresie lub w inny sposéb. Dodatkowo pomoc uznaje si¢ za proporcjonalng tylko wtedy, gdy takiego samego
wyniku nie udaloby si¢ osiaggna¢ przy mniejszej pomocy i mniejszym zakl6ceniu konkurencji. Oznacza to, ze kwota
i intensywno$¢ pomocy muszg by¢ ograniczone do minimum niezbednego do prowadzenia dzialalnosci objetej
pomoca.
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(277) Wedlug informacji przedlozonych przez Niemcy bez pomocy nie udaloby sie zrealizowa¢ przedmiotowej inwestycji.
Z danych zawartych w tabeli 3 wynika, ze port lotniczy nadal przynosi straty. W zwigzku z tym mozna stwierdzié,
ze pomoc byla konieczna do zrealizowania inwestycji w celu odciazenia infrastruktury portu lotniczego oraz
spelnienia obowigzujacych wymogdéw dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw lotniczych. Bez pomocy port
lotniczy Saarbriicken nie bytby w stanie zaspokoi¢ spodziewanego popytu przedsigbiorstw lotniczych i pasazeréw
na obszarze cigzenia; poziom dzialalnosci gospodarczej portu lotniczego zostalby ograniczony. Komisja uznaje
zatem, ze $rodek pomocy wywoluje efekt zachety, a kwota pomocy jest ograniczona do minimum niezbednego do
prowadzenia dzialalnosci objetej pomoca, w zwiazku z czym jest proporcjonalna.

Whiosek

(278) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje, Ze pomoc inwestycyjna przyznana na rzecz portu lotniczego Saarbriicken
jest zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, poniewaz spelnia warunki zgodnosci okreslone w pkt 61 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(279) Ponadto Komisja uznaje, Ze poniewaz ustalila, iz pomoc panstwa na rzecz FSBesitzG/FSG jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie sekcji 4.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., nie musi dokonywac
oceny zadnych innych przedstawionych przez Niemcy podstaw potencjalnej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

5.1.5.4.  Pomoc operacyjna

(280) W sekgji 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okreslono kryteria, na podstawie ktérych Komisja
oceni zgodno$¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Zgodnie
z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja zastosuje wspomniane kryteria do wszystkich
spraw dotyczacych pomocy operacyjnej na rzecz portu lotniczego, w tym do spraw dotyczacych zgloszen
oczekujgcych na rozpatrzenie i niezgloszonej pomocy niezgodnej z prawem.

(281) Niezgodng z prawem pomoc operacyjng przyznang przed data wejscia w zycie wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. mozna uznaé za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli spelnione
sa nastepujace warunki (°%):

(282) Kryteria zgodnosci dotyczace pomocy operacyjnej, ktéra moze zostal przyznana na 10-letni okres przejSciowy
rozpoczynajacy si¢ od daty publikacji wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., s3 nastgpujace:

a) przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowiacego przedmiot wspdlnego zainteresowania:
warunek ten jest spelniony miedzy innymi, jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia tacznosé
z regionami lub pobudza rozwéj regionalny (*%);

b) koniecznos¢ interwencji pafistwa: pomoc paiistwa nalezy stosowaé w sytuacjach, w ktérych taka pomoc moze
przynies¢ istotng poprawe, ktorej nie moze zapewnié samoistne dziatanie rynku ("°);

c) istnienie efektu zachety: warunek ten jest spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdo];odobne jest, ze poziom dzialalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (")

)

d) proporcjonalno$¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum): aby pomoc operacyjna dla
portéw lotniczych byla progorcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia
dziatalnosci objetej pomoca (72);

e) unikniecie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej ().

(*®  Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie wszystkie warunki okreslone w sekcji 5.1 tych
wytycznych maja zastosowanie do pomocy operacyjnej przyznanej w przesztosci.

(") Pkt 113 i 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(") Pkt 116 i 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(") Pkt 124 i 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(") Pkt 125 i 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

("’) Pkt 1311 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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Przyczynianie si¢ do osiggniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(283) Pomoc operacyjna bedaca przedmiotem oceny, ktéra obejmuje straty ponoszone przez FSBesitzG[FSG do 2000
r. i powigzane z nimi zastrzyki kapitalowe dokonywane przez spotke vh Saar, finansowane z zastrzykéw
kapitalowych otrzymanych od Saary, jak wskazano w tabeli 3, miala na celu utrzymanie wlasciwego poziomu
eksploatacji portu lotniczego Saarbriicken.

(284) Zgodnie z pkt 113 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych
bedzie uznawana za przyczyniajaca si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
jezeli pomoc ta zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia laczno$¢ z regionami, przeciwdziala zbytniemu
zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych Unii lub pocigga za sobg rozwdj danego regionu.

(285) Jak wyjasniono w motywie 235, pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego Saarbriicken przyczynila si¢ do
zapewnienia fgcznosci z regionem i jego rozwoju w kontekscie zachodzacej przemiany strukturalnej polegajacej na
przejsciu z przemystu wydobywczego i stalowego do regionu zorientowanego na technologie i ustugi, a takze do
uzyskania statusu regionalnego osrodka badawczego i akademickiego. Podstawe rozbudowy portu lotniczego
Saarbriicken stanowila réwniez solidna prognoza dotyczaca ruchu pasazerskiego, jako ze zwigkszona
przepustowos¢ portu lotniczego jest obecnie juz w duzej mierze w pelni wykorzystywana.

(286) Problem mogt jednak stanowi¢ fakt, iz infrastruktura portu lotniczego Saarbriicken zostala powielona przez
podobng infrastrukture w porcie lotniczym Zweibriicken. Jezeli chodzi o scenariusz powielania portéw lotniczych,
w pkt 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zaklada si¢, Ze pomoc pafistwa nie przyczynia si¢ do
osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania. Analiza ciagu zdarzen zwiazanych
z rozbudowg portu lotniczego Saarbriicken i przeksztalceniem portu lotniczego Zweibriicken z portu wojskowego
w cywilny port lotniczy wyraznie pokazuje, ze umowa o pokryciu strat, na podstawie ktérej rekompensowano straty
portu lotniczego Saarbriicken, zostala wdrozona w momencie, w ktérym port lotniczy Zweibriicken nie wszed!
jeszcze na rynek ustug lotnictwa komercyjnego, a port lotniczy Saarbriicken byl juz od kilku lat przeciazony.
W zwiazku z tym argument dotyczacy powielenia odnosi si¢ raczej do pomocy panstwa przyznanej na rzecz portu
lotniczego Zweibriicken ("%)

(287) Komisja uznaje zatem, ze pomoc operacyjna przyznana na rzecz portu lotniczego Saarbriicken przyczynita si¢ do
osiggniecia celu lezacego we wspdlnym interesie zakladajacego zwigkszenie tacznosci z regionem Saary i rozwoj
tego regionu poprzez uzytkowanie bezpiecznej infrastruktury transportowej w celu zaspokojenia zapotrzebowania
na ustugi transportowe w regionie.

Koniecznos¢ interwencji paristwa

(288) Zgodnie z pkt 116 i nast. wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna na rzecz portow
lotniczych bedzie uznawana za konieczng, jezeli przynosi istotng poprawe, ktorej nie mozne zapewni¢ samoistne
dzialanie rynku. W wytycznych wskazano ponadto, Ze zapotrzebowanie na finansowanie publiczne kosztéw
operacyjnych bedzie zazwyczaj proporcjonalnie wigksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych ze wzgledu na
wysokie koszty stale oraz ze porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 200 000-
700 000 pasazeréw moga nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztow operacyjnych w znacznym
stopniu.

(289) Od momentu wybudowania nowego terminalu roczny przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym Saarbriicken
utrzymuje si¢ na stalym poziomie okoto 500 000 oséb, czyli jest znacznie nizszy niz poziom 700 000 pasazerow,
ustalony w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. jako gérna granica w odniesieniu do tej kategorii
regionalnych portéw lotniczych. Chociaz przepustowos¢ portu lotniczego jest w pelni wykorzystywana co najmniej
w [...], to nie jest on w stanie generowac¢ wystarczajgcych przychodéw, aby pokry¢ swoje koszty operacyjne, co - jak
wskazano w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. — jest typowa sytuacja dla portéw lotniczych tych
rozmiarow.

(290) Komisja uznaje zatem, ze pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego Saarbriicken jest konieczna.

() Zob. przypis 46.
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Pomoc paristwa jako wlasciwy instrument polityki

(291) Zgodnie z pkt 120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna powinna stanowic
odpowiedni instrument polityki umozliwiajacy osiagnigcie zamierzonego celu lub rozwigzanie konkretnego
problemu. Poniewaz port lotniczy Saarbriicken przynosi straty na poziomie operacyjnym, jedynym odpowiednim
instrumentem jest pomoc operacyjna, dzigki ktdrej port lotniczy moze kontynuowaé dziatalno$é, zapewniajac
faczno$¢ z regionem Saary. Wydaje sig, ze pozostale instrumenty, takie jak pomoc inwestycyjna lub Srodki
regulacyjne, nie s3 odpowiednie w celu zaradzenia problemom finansowym, z jakimi boryka si¢ port lotniczy
Saarbriicken na poziomie operacyjnym. Komisja uznaje zatem, Ze pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego
Saarbriicken stanowi odpowiedni instrument.

Istnienie efektu zachgty i proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum)

(292) Zgodnie z pkt 124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna ma efekt zachety, jezeli
w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom
ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu
zmniejszeniu.

(293) Port lotniczy Saarbriicken otrzymal pomoc inwestycyjng na budowe nowego terminalu i dostosowanie si¢ do
obowigzujacych wymogéw dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw lotniczych. Umozliwilo to portowi
lotniczemu zaspokojenie potrzeb regionu Saary w zakresie facznosci i ustug transportowych, co przeklada si¢ na
przeplyw pasazeréw, ktorego poziom ustabilizowal si¢ w ciagu ostatnich lat i wynosi 500 000 o0séb rocznie. Mimo
stosunkowo stalej liczby pasazeréw port lotniczy nie jest jednak w stanie pokry¢ ponoszonych kosztéw
operacyjnych. Bez pomocy operacyjnej port lotniczy nie méglby utrzymywaé obecnego poziomu ruchu, a jego
dzialalno$¢ gospodarcza musiataby zostal ograniczona. Jednoczesnie kwota pomocy nie przekroczyla kwoty
wymaganej na pokrycie strat z dzialalno$ci operacyjnej, a zatem przedmiotowa kwota pomocy jest ograniczona do
niezbednego minimum.

(294) Komisja uznaje zatem, Ze pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego Saarbriicken wywoluje efekt zachety i jest
proporcjonalna.

Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

(295) Zgodnie z pkt 131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., oceniajac zgodno$¢ pomocy operacyjnej na
rzecz portu lotniczego ze wspélnym rynkiem, Komisja wezmie pod uwage zaklocenia konkurencji i wplyw na
wymian¢ handlowa. Na istnienie potencjalnych zaklocen konkurencji lub wplywu na wymiang handlowa moze
wskazywac fakt, iz przedmiotowy port lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze ciazenia co inny port lotniczy
posiadajacy niewykorzystang przepustowosc.

(296) Jak wskazano w motywie 237 i nast., uwzgledniajac koncepcje obszaru cigzenia obejmujacego powierzchnie okoto
100 km i czas podrézy wynoszacy 60 minut, mozna przyjaé, ze trzy porty lotnicze potozone najblizej Saarbriicken,
tj. port lotniczy Luksemburg (oddalony o 121 km od Saarbriicken), Metz/Nancy-Lotaryngia (oddalony o 96 km od
Saarbriicken) i Frankfurt-Hahn (oddalony o 128 km od Saarbriicken), nie s polozone na tym samym obszarze
cigzenia i opierajg si¢ na modelach biznesowych, ktére w znacznym stopniu r6znig si¢ od modelu biznesowego
portu lotniczego Saarbriicken. Port lotniczy Saarbriicken oferuje przede wszystkim loty regularne laczace
Saarbriicken z gléwnymi oérodkami biznesowymi w Niemczech (Berlinem, Hamburgiem, a w przesztosci
z Monachium) i wieloma miejscami wakacyjnych podrézy. Port Lotniczy Luksemburg oferuje gléwnie loty regularne
do stolic europejskich, port lotniczy Metz/Nancy-Lotaryngia koncentruje swoja dzialalno$¢ na obstudze lotéw
regularnych do miast potozonych we Francji i Afryce Péinocnej, a model biznesowy portu lotniczego Frankfurt-
Hahn opiera si¢ na ustugach tanich przewoznikéw i lotniczym transporcie towarowym.

(297) Problem powielenia infrastruktury portu lotniczego na tym samym obszarze cigZenia pojawia si¢ wylacznie
w odniesieniu do portu lotniczego Zweibriicken. Jak wyjasniono jednak w motywie 252 oraz uwzgledniajac ciag
zdarzen zwigzanych z rozbudows infrastruktury w porcie lotniczym Saarbriicken i przeksztalceniem portu
lotniczego Zweibriicken z portu wojskowego w cywilny port lotniczy, w wyniku czego powstala niewykorzystana
przepustowo$¢ na obszarze Saary, mozna stwierdzi¢, ze to port lotniczy Zweibriicken niepotrzebnie powielil
infrastrukture, wywotujac efekt zakldcenia konkurencji.

Whiosek

(298) Na podstawie powyzszych ustalen Komisja stwierdza, ze pomoc operacyjna przyznana na rzecz portu lotniczego
Saarbriicken jest zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu w $wietle warunkéw zgodnosci okreslonych w sekgji 5.1.2
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(299) Ponadto Komisja uznaje, Ze poniewaz ustalila, iz pomoc operacyjna na rzecz FSBesitzG/[FSG jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie musi rozpatrywaé zadnych
innych przedstawionych przez Niemcy podstaw potencjalnej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

5.2.  PRZEKAZANIE ROZNYCH DZIALEK NA RZECZ FSBESITZG

5.2.1. ISTNIENIE POMOCY

(300) Z przyczyn wskazanych w motywach 179-182 FSBesitzG uznaje si¢ za przedsigbiorstwo, poczawszy od 2000 r.

W zwigzku z tym w odniesieniu do réznych przekazan gruntéw, o ktérych mowa w decyzji o wszczeciu
postepowania, do celéw niniejszej decyzji istotne s3 jedynie te przekazania, ktére mialy miejsce po 2000
r. Przekazania, ktére mialy miejsce przed 2000 r., nie przyniosly korzysci przedsigbiorstwu, a zatem nie mogly
stanowi¢ pomocy pafistwa. W odniesieniu do przekazan, ktére nastapity po 2000 r., Niemcy uznaja, ze byly one
konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa, w zwigzku z czym bylyby objete zakresem polityki publicznej i zwolnione
z kontroli pomocy pafistwa. Zdaniem Niemiec wspomniane przekazania sg objete zakresem § 8 Luftsicherheitsgesetz.
Z tych samych powoddéw, ktore wskazano w motywach 186-194, Komisja jest zdania, ze Srodki na podstawie § 8
Luftsicherheitsgesetz moga zasadniczo zosta¢ uznane za stanowigce dziatania wchodzace w zakres polityki publicznej.
W zakresie, w jakim przekazanie dzialek zwolnito FSBesitzG lub FSG z kosztow, ktore spotki te musialy ponosi¢
zgodnie z § 8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, wspomniane przekazania nie sg jednak zwolnione z kontroli na podstawie
unijnych zasad pomocy panstwa.

(301) Po 2000 r. mialy miejsce trzy przekazania gruntéw; dwa z nich [...] (w latach 2002 i 2003) i jedno za oplata
(w 2004 r.). Dzialki zostaly przekazane przez kraj zwiazkowy Saary. W zwigzku z powyzszym Komisja moze
stwierdzié, ze przekazania gruntoéw na rzecz FSBesitzG wiazg si¢ z zasobami pafistwowymi w postaci bezposrednich
dotacji udzielonych z budzetu parnistwa, a zatem mozna zatem przypisa¢ pafstwu.

(302) Nalezy uznaé, ze oba nieodplatne przekazania przyniosly FSBesitzG korzys¢, ktérej w innym przypadku spétka ta
nie moglaby uzyska¢ w warunkach rynkowych. Niemcy przedstawily wewnetrzng wyceng wartosci tych dwoch
dzialek, wedtug ktorej ich laczna warto$¢ rynkowa wyniostaby okoto [...]. Trzecia dziatka zostala sprzedana za cene
[...]. Niemcy przedstawily wycene dzialek przekazanych w 2002 r. Zgodnie z ta wyceng warto$¢ przekazanych
dzialek znajdujacych si¢ poza obszarem wyznaczonym przez pierwotne ogrodzenie wynosila [...]; warto$¢ dzialek
polozonych na terenie portu lotniczego wynosila [...]. Niemcy twierdza, ze wspomniana wyceng mozna réwniez
zastosowaé w celu ustalenia wartosci dziatki sprzedanej w 2004 r. Na tej podstawie Niemcy oszacowaly, ze warto$é
dzialki sprzedanej w 2004 r. wynosila [...] w momencie dokonywania transakgji, czyli jest rowna cenie sprzedazy,
jaka zaplacila spotka FSBesitzG. W tym wzgledzie Komisja po pierwsze zauwaza, ze wycena, do ktorej odnosza si¢
Niemcy, nie zostala sporzadzona przez niezaleznego eksperta, lecz przez wewnetrzng jednostke Ministerstwa
Finanséw Saary odpowiedzialng za sprzedaz gruntéw. Ponadto Niemcy nie przedstawily zadnego wyjasnienia
sposobu, w jaki doszly do swoich wnioskow. W szczegdlnosci nie bylo jasne, ktére dziatki byly polozone na terenie
portu lotniczego, a ktére poza nim. Komisja nie moze zatem wykluczy¢, ze cena, jaka zaplacono, byta nizsza od
wartosci rynkowej i w ten sposéb przyniosta korzy$¢ FSBesitzG. Poniewaz jedynie FSBesitzG skorzystalo
z przekazania wspomnianych trzech dzialek, nalezy réwniez uznaé, ze mialo ono charakter selektywny. Ponadto
z tych samych powodéw, ktére wskazano w motywach 218-225, przedmiotowe przekazania moga zaklocaé
konkurencje i wywiera¢ wplyw na wymiang handlowa. W zwigzku z powyzszym przekazanie trzech dzialek stanowi
pomoc panstwa.

(303) Ponadto Komisja stwierdza, ze poniewaz pomoc dotyczyla nieodplatnego przekazania aktywéw trwalych, nalezy ja
uzna¢ za pomoc inwestycyjna.

5.2.2. ZGODNOSC

(304) Pomoc inwestycyjng wykorzystano w celu umozliwienia rozbudowy stref bezpieczenistwa konca drogi startowej. Jak
okreslono w sekcji 5.1.5.3, wspomniang inwestycje zrealizowano w celu utrzymania pelnej operacyjnosci portu
lotniczego, pobudzajac tym samym rozwéj regionalny. Komisja uwaza, Ze pomoc inwestycyjna w postaci
przekazania gruntéw spetnia rowniez wszystkie pozostale warunki dotyczace zapewnienia zgodnosci na podstawie
pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz w réwnym stopniu zastosowanie maja powody
przedstawione w sekcji 5.1.5.3. Stwierdza si¢ zatem, ze pomoc inwestycyjna w postaci przekazania gruntéw jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.
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5.3.  GWARANCJE NA POZYCZKI UDZIELONE NA RZECZ SPOLEK VH SAAR I FSBESITZG
5.3.1. ISTNIENIE POMOCY

(305 Komisja zauwaza, ze kraj zwiazkowy Saara trzykrotnie udzielit gwarancji na pozyczki na rzecz FSBesitzG, nie
otrzymujgc za to zadnego wynagrodzenia. Komisja zauwaza réwniez jednak, ze wszystkie te gwarancje zostaly
udzielone przed 2000 r. Poniewaz FSBesitzG mozna uznaé za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu dopiero od 2000 r., Komisja stwierdza, ze wspomniane gwarancje nie przynioslty przedsigbiorstwu
korzysci, w zwigzku z czym nie stanowig pomocy panstwa.

(306) W odniesieniu do pism o braku zastrzezen przekazanych vh Saar Komisja przywoluje swoje poprzednie wnioski
zawarte w motywie 203, zgodnie z ktérymi vh Saar wykorzystuje otrzymane finansowanie, aby wywiazaé si¢ ze
zobowigzan finansowych wobec portu lotniczego Saarbriicken. Pozyczki zaciggnigte przez vh Saar po otrzymaniu
pism o braku zastrzezen réwniez zostaly przeniesione na port lotniczy Saarbriicken. Mozna zatem stwierdzié, ze
korzy$¢ zawarta w tych pismach nie stanowita korzysci dla vh Saar, lecz — o ile jakakolwiek korzys¢ istniata — zostala
przeniesiona na port lotniczy.

(307) Jezeli chodzi o korzys¢ dla portu lotniczego, pozyczki zabezpieczone pismami o braku zastrzezen zostaly
przekazane na sfinansowanie inwestycji w infrastrukture. Gdyby pisma o braku zastrzezen wiazaly si¢ z pomoca,
bylaby ona zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) z przyczyn okreslonych
w sekgji 5.1.5.3.

5.4.  UMOWA DZIERZAWY MIEDZY FSBESITZG I FSBG
5.4.1. ISTNIENIE POMOCY

(308) Komisja ustalita juz, w motywie 181, ze FSBG jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
W zwigzku z tym nalezy jedynie oceni¢, czy umowy dzierzawy przyniosly korzy$¢ FSBG, czy te¢ korzy$¢ przyznano
z zasob6w panstwowych oraz czy stanowila ona zaktdcenie konkurencji i wplyneta na wymiang handlowa miedzy
panstwami czlonkowskimi.

Rozréznienie mi¢dzy istniejaca a nowa pomoca

(309) Po pierwsze Komisja zauwaza, ze nalezy dokonaé rozréznienia miedzy umows dzierzawy, ktéra zostala zawarta
w dniu 7 lipca 1997 r. i ktéra obowigzywata do dnia 1 lipca 2006 r. (,umowa z 1997 r.”), a umows, ktéra
obowigzywata od dnia 1 lipca 2006 r. (,umowa z 2006 r.”). Jak podkreslono powyzej, budowa i eksploatacja portu
lotniczego nie byly uznawane za stanowiace dzialalno$¢ gospodarcza do roku 2000, w wyniku czego kazdy
program pomocy wdrozony przed tg datg stanowilby, gdyby uznano go za pomoc panstwa, istniejgcg pomoc po tej
dacie (zob. sekcja 5.1.2). W zwigzku z tym nie jest konieczne dalsze badanie, czy umowa z 1997 r. (ktéra
przewidywala stale roczne oplaty za dzierzawe) istotnie stanowita pomoc, poniewaz tak czy inaczej musiataby by¢
uznana za istniejagcg pomoc.

(310) Z drugiej strony zawarcia przez FSBG nowej umowy dzierzawy w 2006 r. ze zmienionymi warunkami okreslania
kwoty rocznej oplaty za dzierzawe (w szczegllnosci wprowadzenia nowego elementu ceny, tj. przekazania
okreslonego odsetka rocznego zysku FSBG) nie mozna uzna jedynie za ,modyfikacj[e] o czysto administracyjnym
lub formaln;lm charakterze, ktéra nie moze wplyna¢ na oceng zgodnosci danego srodka pomocowego ze wspSlnym
rynkiem” (°). Umowy z 2006 1. nie mozna zatem uznal, jezeli stanowi pomoc paristwa, za istniejgcg pomoc, lecz raczej
stanowitaby ona nowg pomoc.

Zasoby pafistwowe i mozliwo$¢ przypisania ich pafistwu

(311) Aby dany Srodek stanowil pomoc panstwa, musi by¢ finansowany z zasobow panstwowych i musi istnie¢ mozliwo$¢
przypisania pafstwu decyzji o przyznaniu tego Srodka.

(°)  Artykut 4 ust. 1 rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady
(WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
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(312) Umowa z 2006 r. zostala zawarta migdzy FSBesitzG i FSBG. Spotka FSBesitzG nalezala (posrednio) w calosci do
panstwa, ktére w zwigzku z tym moglo sprawowal kontrole nad spétka. Zgoda na zawarcie umowy dzierzawy,
w ramach ktérej obowigzywalyby oplaty za dzierzawe nizsze od oplat rynkowych, wigzalaby si¢ z utraconymi
przychodami dla spétki i jej wiasciciela, tj. ostatecznie Saary, co oznaczaloby réwniez, ze umowa ta bylaby
finansowana z zasob6éw pafstwowych. Jezeli chodzi o mozliwos$¢ przypisania Srodka pomocy panstwu, Komisja
zauwaza, ze zgodnie ze statutem FSBesitzG czlonkéw rady nadzorczej FSBesitzG powoluje rzad Saary,
a przewodniczacego powoluje ministerstwo whasciwe do spraw lotnictwa. Zawarcie umowy z 2006 r. wymagalo
zgody rady nadzorczej (7°), ktora reprezentuje rzad Saary. Komisja moze zatem stwierdzié, ze przedmiotowy $rodek
mozna przypisa¢ panstwu.

Korzy$¢é gospodarcza

(313) Aby ustali¢, czy umowa z 2006 r. przyniosta korzy$¢ gospodarcza FSBG, konieczne jest poréwnanie warunkéw
umowy z warunkami, ktore wowczas byly powszechnie stosowane na rynku w odniesieniu do takiego samego
rodzaju umowy, albo, jezeli takie poréwnanie nie jest mozliwe, rozwazenie, czy prywatny inwestor nastawiony na
osiggniecie zysku zawarlby taka umowe.

(314) Niemcy nie przedstawily zadnych dowodéw potwierdzajacych, ze umowa z 2006 r. byla wéwczas zgodna
z normalnymi warunkami rynkowymi. Konieczne jest zatem przeprowadzenie analizy, czy rozwazny inwestor
prywatny zainteresowany osiggnigciem rozsadnego zysku zawartby umowe z 2006 r.

(315 Komisja zauwaza, ze FSBesitzG stale przynosito straty, przynajmniej od 2000 r. (zob. tabela 3). Uwzgledniajac, ze
umowa dzierzawy z FSBG stanowila praktycznie jedyne Zrédto dochodéw tej spétki (oprécz otrzymywanej
corocznie od vh Saar kwoty na pokrycie strat), wydawaloby si¢, Ze rozwazny inwestor prywatny na miejscu
FSBesitzG sam probowalby pokrywaé swoje koszty z dochodéw uzyskiwanych z takiej umowy dzierzawy. Koszty
ponoszone przez FSBesitzG przewyzszaly dochody uzyskiwane z tytulu dzierzawy portu lotniczego na rzecz FSBG.
Ponadto wydaje si¢, Ze FSBesitzG, w momencie zawierania umowy z 2006 r., nie realizowalo zadnej konkretnej
strategii rentownosci w perspektywie dlugoterminowe;.

(316) W $wietle powyzszych ustaleii nie mozna uznal, ze zawarcie umowy z 2006 r. jest zgodne z testem prywatnego
inwestora, a zatem przyniosto korzy$¢ FSBG.

Selektywnosé
(317) Artykul 107 ust. 1 Traktatu zawiera wymog, zgodnie z ktérym, aby dany Srodek zostal okreslony jako pomoc
panstwa, musi on sprzyjac ,niektérym przedsi¢biorstwom lub produkeji niektérych towaréw”. Poniewaz umowa

z 2006 r. przyniosta korzy$¢ tylko FSBG, mozna uznaé, ze ma ona charakter selektywny w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

Zakltocenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(318) Ponadto z przyczyn wyjasnionych w sekcji 5.1.1 przedmiotowy $rodek moze zaklocaé konkurencje i wywieraé
wplyw na wymiang handlows.

Whniosek

(319) Komisja stwierdza zatem, ze umowa z 2006 r. wigzala si¢ z przyznaniem pomocy pafistwa na rzecz FSBG. Pomoc te
nalezy oceni¢ jako pomoc operacyjna.

5.4.2.  ZGODNOSC
(320) Jak okreslono w sekcji 5.1.5.4, pomoc operacyjng przyznang przed data wejScia w zycie wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r. mozna uznaé za zgodna w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli

spetnione sg nastepujace warunki (7):

— pomoc przyczynia si¢ do osiggnigcia wyraZnie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania,

— istnieje potrzeba interwencji paistwa,
— istnieje efekt zachety,

(% Zob. § 10 lit. i) statutu FSBesitzG, zgodnie z ktérym kazda zmiana umowy dzierzawy miedzy FSBesitzG a FSBG wymaga
zatwierdzenia przez rade nadzorczg FSBesitzG.

(7)  Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie wszystkie warunki okreslone w sekcji 5.1 tych
wytycznych majg zastosowanie do pomocy operacyjnej przyznanej w przesztosci.
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— kwota pomocy jest proporcjonalna (pomoc jest ograniczona do niezbednego minimum),
— pomoc pozwala na uniknigcie nadmiernego negatywnego wplywu na konkurencje i wymiang handlows.

(321) Pomoc operacyjna bedaca przedmiotem oceny, ktéra dotyczyla dzierzawy infrastruktury portu lotniczego ponizej
ceny rynkowej, miafa na celu utrzymanie odpowiedniego poziomu operacyjnosci w porcie lotniczym Saarbriicken.

(322) Zgodnie z pkt 113 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych
bedzie uznawana za przyczyniajaca si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
jezeli pomoc ta zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia fgczno$é z regionami, przeciwdziata zbytniemu
zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych weztach lotniczych Unii lub pocigga za sobg rozwdj danego regionu.

(323) Jak wyjasniono w motywie 254, pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego Saarbriicken przyczynila si¢ do
zapewnienia facznosci z regionem oraz do jego rozwoju. Z przyczyn podanych w motywie 284 argument dotyczacy
powielenia odnosi si¢ raczej do pomocy panstwa przyznanej na rzecz portu lotniczego Zweibriicken.

(324) Komisja uznaje zatem, Ze pomoc operacyjna przyznana na rzecz FSBG przyczynila si¢ do osiagnigcia celu lezacego
we wspolnym interesie zakladajacego zwigkszenie tacznosci z regionem Saary i rozwéj tego regionu poprzez
uzytkowanie infrastruktury transportowej w celu zaspokojenia zapotrzebowania na ustugi transportowe w regionie.

(325) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. mniejsze porty lotnicze moga mie¢ trudnosci
z zapewnieniem finansowania swojej dzialalno$ci bez finansowania publicznego. Zgodnie z pkt 118 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym mniej niz
700 000 os6b moga nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w znacznym stopniu.
Ruch pasazerski w porcie lotniczym Saarbriicken stale utrzymywat si¢ na poziomie ponizej 700 000 pasazeréw.
W zwiazku z powyzszym Komisja uznaje, Ze przedmiotowa pomoc byla konieczna, poniewaz umozliwila
zwiekszenie lacznosci z regionem, ktérej rynek nie zapewnilby samodzielnie.

(326) Jak wspomniano powyzej, port lotniczy Saarbriicken otrzymal pomoc inwestycyjna, ktéra umozliwita mu
zaspokojenie potrzeb regionu Saary w zakresie facznosci i uslug transportowych (zob. motyw 285). Mimo
stosunkowo stalej liczby pasazeréw port lotniczy nie jest jednak w stanie pokry¢ ponoszonych kosztéw
operacyjnych. W tym kontekscie Komisja zauwaza réwniez, ze FSBG przynosilo straty w latach 2006 i 2007, czyli
w okresie, w ktérym obowiazywala umowa z 2006 r. (odnotowane straty wyniosly - 214 709 EUR w 2006 r. i -
2737773 w 2007 r.). Spotka FSBG przynosila straty, mimo ze uiszczane przez nig w tych latach oplaty za
dzierzawe byly nizsze od oplat uiszczanych na podstawie umowy z 1997 r. (zob. tabela 7). Mozna zatem przyjac, ze
pomoc zwigzana z umowa z 2006 r. miala charakter zachety, a jej kwota nie przekroczyla kwoty wymaganej na
pokrycie strat z dzialalnosci operacyjnej, w zwigzku z czym byla ograniczona do minimum niezbednego do
prowadzenia dzialalnosci objetej pomoca.

(327) W oparciu o powyzsze ustalenia Komisja uznaje, ze warunki zgodnosci okre§lone w wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. s3 spelnione.

5.5.  RABATY DLA PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH/POROZUMIENIA MARKETINGOWE
5.5.1.  ISTNIENIE POMOCY

(328) Poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego przedsigbiorstwa lotnicze prowadza dzialalno$¢ gospodarcza,
a zatem uznaje si¢ je za przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Nalezy zbada¢, czy porozumienia
miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a przedmiotowym portem lotniczym przyniosly tym pierwszym korzy$é
gospodarczg.

Korzy$¢ gospodarcza

(329) W przypadku, w ktérym port lotniczy dysponuje zasobami publicznymi, zasadniczo mozna wykluczy¢ udzielenie
pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego, jezeli dany port lotniczy i dane przedsigbiorstwo lotnicze
spelniaja kryteria testu prywatnego inwestora. Zazwyczaj istnienie korzysci gospodarczej mozna wykluczy¢, jezeli
a) cena ustug odpowiada cenie rynkowej; lub b) mozna wykazac za pomocg analizy ex ante, Ze porozumienie migdzy
portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego
i stanowi czg$¢ ogdlnej strategii prowadzacej do rentownosci w perspektywie dlugoterminowe;.
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(330) Aby stwierdzié, czy dane porozumienie zawarte migdzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane dochody
z dzialalnosci pozalotniczej wynikajace z dzialalno$ci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu wszystkich
rabatéw, wsparcia marketingowego lub programéw zachet. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie oczekiwane
koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z dzialalno$cig danego przedsiebiorstwa lotniczego
w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe moga obejmowal wszystkie kategorie wydatkow lub
inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwiazane z personelem, sprzetem i inwestycjami poniesione w zwiazku
z obecnoscig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Przykladowo, jezeli port lotniczy musi
dokona¢ rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badz inne obiekty gléwnie po to, aby sprostaé potrzebom
konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu kosztéw przyrostowych.
Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzglednia¢ kosztéw, ktore port lotniczy ponidstby tak czy
inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym.

(331) Ponadto infrastruktura portu lotniczego musi by¢ dostepna dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych, a nie
przeznaczona dla okre$lonego przedsi¢biorstwa lotniczego, aby wykluczy¢ mozliwos¢ przeniesienia korzysci
wynikajacej ze zgodnej pomocy przyznanej na rzecz operatora portu lotniczego na okreslone przedsigbiorstwo
lotnicze.

(332) W tym kontekscie Komisja oceni ogdlny system oplat lotniskowych obowiazujacych w porcie lotniczym
Saarbriicken oraz poszczegblne umowy zawarte miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym
Saarbriicken, ktére odbiegaja od zakresu systemu oplat lotniskowych lub wykraczaja poza ten zakres.

Rabaty dla przedsigbiorstw lotniczych

(333) W dniu 1 kwietnia 2007 r. w porcie lotniczym Saarbriicken wprowadzono nowg tabele opfat (tabela oplat z 2007
r.). W tabeli tej przewidziano rabaty dla przedsigbiorstw lotniczych spelniajacych okreslone warunki. W tabeli opfat
z 2007 r. w szczegdlnosci przewidziano rabaty dla nowych przedsi¢biorstw lotniczych, nowych polaczen i z tytutu
zwigkszonej liczby pasazeréw. Wezesniej w tabelach oplat nie przewidywano zadnych rabatéw. Port lotniczy
Saarbriicken przyjal nowa tabele oplat, ktéra weszla w zycie w dniu 1 wrzesnia 2013 r., zast¢pujac tabele oplat
z 2007 r. Tabela oplat z 2013 r. nie jest przedmiotem niniejszej decyzji.

(334) Stosujgc test prywatnego inwestora do przedmiotowego $rodka, Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy
zadana cena odpowiada cenie rynkowej. W tym wzgledzie Komisja ma watpliwosci co do istnienia obecnie
mozliwosci wyznaczenia punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez
porty lotnicze. Wobec braku mozliwosci wyznaczenia rynkowego punktu odniesienia Komisja musi przeprowadzi¢
analize ex ante rentownosci przyrostowej tabeli oplat z 2007 r.

(335) Tabela oplat z 2007 r. zostala wprowadzona w celu zwigkszenia konkurencyjnosci portu lotniczego Saarbriicken.
Przy opracowywaniu tabeli oplat z 2007 r. operator portu lotniczego Saarbriicken przeprowadzil analize liczby
pasazeréw, ruchu lotniczego oraz wynikéw finansowych za lata 1997-2006. Zdaniem Niemiec z analizy rynku
przeprowadzonej w tamtym czasie wynika, ze port lotniczy Saarbriicken byl jednym z najdrozszych portéw
lotniczych w Niemczech. Komisja zauwaza, ze pod koniec 2006 r. przedsigbiorstwo TUIFly zrezygnowalo
z prowadzenia dzialalnosci w porcie lotniczym Saarbriicken. Ponadto po 2006 r. port lotniczy Saarbriicken zmagat
si¢ z nowa konkurencjg ze strony portu lotniczego Zweibriicken. Wszystkie te czynniki facznie spowodowaly, ze
port lotniczy Saarbriicken przeanalizowal swoja polityke cenowa i wprowadzil zmieniong tabele optat oferujacy
zachety w postaci rabatow w celu zapewnienia prawidlowego funkcjonowania i rentownosci w przysztosci.

(336) Chociaz, wedlug dostepnych informacji, w odniesieniu do tabeli oplat z 2007 r. nie przeprowadzono zadnych badan
rentownosci ex ante, zdaniem Niemiec port lotniczy Saarbriicken oczekiwal, ze praktycznie zadne dodatkowe
inwestycje nie beda konieczne, aby $wiadczy¢ dodatkowe ustugi portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych, oraz ze nie powstana zadne dodatkowe koszty operacyjne. Dlatego tez, zdaniem Niemiec, badanie
rentownosci ex ante nie byto konieczne. Koszty przyrostowe ograniczaly si¢ zatem do oferowanych zachet. W tym
kontekscie Komisja zauwaza, ze w tabeli oplat z 2007 r. istotnie przewidziano rabaty tylko dla nowych
przedsigbiorstw lotniczych, nowych polaczeri lub z tytutu zwigkszonej liczby pasazeréw, co w konsekwencji nie
mialo niekorzystnego wplywu na status quo w porcie lotniczym. Komisja zauwaza, ze przed wprowadzeniem tabeli
oplat z 2007 r. przepustowo$¢ portu lotniczego Saarbriicken byla wykorzystywana jedynie w 50 %. Liczba
pasazeréw spadla z 487 000 w 2005 r. do 350 000 w 2007 r., podczas gdy potencjalna roczna przepustowosé
portu lotniczego wynosita 700 000 pasazeréw. Komisja zauwaza, ze po odejsciu TUIFly port lotniczy Saarbriicken
dysponowal niewykorzystang przepustowoscia, co w konsekwencji oznaczalo, ze dodatkowy ruch moégl by¢
obslugiwany bez koniecznosci modernizacji infrastruktury lub nabycia dodatkowych urzadzen czy zatrudnienia
nowych pracownikéw. Niemcy potwierdzily, ze nie bylo koniecznosci zatrudnienia nowych pracownikéw,
rozbudowy istniejacej infrastruktury czy nabycia innych urzadzen w celu zapewnienia obstugi nowych
przedsiebiorstw lotniczych lub polaczen (przykladowo istniejace tasmociggi bagazowe i personel byly
wystarczajace).
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(337) Kazde nowe przedsigbiorstwo lotnicze lub polaczenie pozwalato na osigganie przychodéw z dziatalnosci zaréwno
lotniczej, jak i pozalotniczej. Zwazywszy ze poziom kosztéw utrzymywal si¢ na stalym poziomie, zdaniem Niemiec
kazde nowe przedsigbiorstwo lotnicze lub polaczenie zapewniloby pozytywny wklad w rentownos¢ portu
lotniczego. Fakt, iz portowi lotniczemu Saarbriicken udalo si¢ przyciggna¢ szereg nowych przedsigbiorstw
lotniczych (takich jak Air Berlin, ktére rozpoczeto dziatalno$¢ w porcie lotniczym Saarbriicken pod koniec 2007 r.)
oraz uruchomi¢ nowe polaczenia po wprowadzeniu tabeli oplat z 2007 r. oznacza réwniez, ze oparta na rabatach
strategia na rzecz zwigkszenia zakresu jego dzialalnosci byla skuteczna. Z dostgpnych danych wynika wreszcie, ze
skutkiem wprowadzenia tabeli oplat z 2007 r. byl stopniowy wzrost przychodéw portu lotniczego (z [...] w 2007
r.do [...] w 2010 r.).

(338) Ponadto Komisja zauwaza, ze przy dokonywaniu oceny porozumien mi¢dzy portem lotniczym a przedsigbiorstwami
lotniczymi nalezy réwniez oceni¢ zakres, w jakim porozumienia te mozna uznaé za wpisujace si¢ w realizacje
ogdlnej strategii portu lotniczego na rzecz uzyskania rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowe;j.
W tym wzgledzie Komisja musi wzigé pod uwage udokumentowane informacje, ktore byly dostepne, oraz zmiany,
jakich mozna bylo w uzasadniony sposéb oczekiwa¢ w momencie sporzadzenia tabeli oplat z 2007 r.,
a w szczegolnosci musi uwzglednic panujace w tym czasie warunki rynkowe, zwlaszcza zmiany na rynku wywolane
liberalizacja rynku transportu lotniczego, wejScie na rynek i rozwdj tanich przewoznikéw oraz innych
przewoznikéw bezposrednich, zmiany w strukturze organizacyjnej i gospodarczej sektora portéw lotniczych oraz
stopieni zr6znicowania i zlozonosci funkgji pelnionych przez porty lotnicze, zwigkszenie konkurencji migdzy
przedsigbiorstwami lotniczymi a portami lotniczymi, niepewne otoczenie gospodarcze spowodowane zmianami
panujacych warunkéw rynkowych lub wszelkie inne niepewnosci dotyczace otoczenia gospodarczego. Komisja
zauwaza, ze — jak okreslono w motywie 335 — istnieje kilka przyczyn (jak np. nowa konkurencja ze strony portu
lotniczego Zweibriicken po 2006 r. i odejscie TUIFly pod koniec 2006 r.), ktére spowodowaly, ze port lotniczy
Saarbriicken rozwazyt wprowadzenie zmienionej tabeli oplat, w ktdrej rabaty stanowia niezbedny element
zapewnienia jego prawidtowego funkcjonowania i rentownos$ci w przysziosci.

(339) Ponadto Komisja zauwaza, Ze infrastruktura portu lotniczego jest dostepna dla wszystkich przedsi¢biorstw
lotniczych, a nie przeznaczona dla okreslonego przedsigbiorstwa lotniczego.

(340) W S$wietle powyzszych ustaleri, przyjmujac, ze wzrost poziomu dzialalno$ci praktycznie nie spowodowat zadnych
kosztéw przyrostowych, lecz mozna bylo oczekiwaé, ze przyniesie przychody przyrostowe, Komisja uznaje, ze port
lotniczy Saarbriicken, przyjmujac tabele oplat z 2007 r. oraz okreslone w niej rabaty, dziatal jak prywatny inwestor.
W zwigzku z tym przedmiotowy $rodek nie przynidst zadnej korzysci gospodarczej przedsigbiorstwom lotniczym,
ktérych dotyczyl.

Porozumienie marketingowe z przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin

(341) W umowie zawartej miedzy przedsiebiorstwem lotniczym Air Berlin a portem lotniczym Saarbriicken w dniu
6 kwietnia 2011 r. obie strony zgodzily si¢ na zwigkszenie przez Air Berlin czgstotliwosci jego lotéw z i do Berlina
o dodatkowe pig¢ lotéw w obie strony tygodniowo oraz czgstotliwosci jego lotéw z i do [...] o dodatkowe trzy loty
w obie strony tygodniowo do kofica kwietnia 2014 r. W zamian za zwigkszenie czgstotliwosci lotéw oraz
zobowigzanie przedsigbiorstwa lotniczego Air Berlin do rozreklamowania tych nowych czestotliwosci port lotniczy
Saarbriicken zobowigzat si¢ do zaptacenia lgcznej kwoty [800 000-1 700 000 EUR] na rzecz Air Berlin w latach
20111 2012.

(342) Niemcy przedstawily analiz¢ oplacalno$ci wspomnianej umowy, jakiej mozna bylo oczekiwaé w momencie zawarcia
umowy, przeprowadzong przez FSG. Stwierdzono, Ze oprdécz bezposrednich platnosci z tytulu dziatan
marketingowych zwigkszona czgstotliwo$¢ lotow nie spowodowataby zadnych dodatkowych kosztéw (7%) dla portu
lotniczego, ktéry zdaniem Niemiec byt w stanie obstuzy¢ dodatkowy ruch, korzystajac z istniejacej infrastruktury
i istniejacych zasobow kadrowych. Analiz¢ przeprowadzono w oparciu o nastepujace oczekiwania:

Tabela 10

Oplacalno$é ex ante porozumienia marketingowego z przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin (kwoty
podano w EUR)

2011 2012 2013 2014 2011-2014
Przychody przyrostowe [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty przyrostowe [...] [...] [...] [...] [...]

("®)  Koszty przyrostowe przedstawione w tabeli 10 dotyczg platnosci z tytutu dziataii marketingowych.
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2011 2012 2013 2014 2011-2014

Wynik [..] [..] [..] [..] [..]

(343) Chociaz w przeprowadzonej przez FSG i przedlozonej przez Niemcy analizie ex ante nie obnizono przysztych
platnosci do dnia, w ktérym przedmiotowa umowa zostala zawarta, oczywistym jest, iz oczekiwano, Ze umowa ta
bedzie oplacalna. Niemcy potwierdzily, ze dotychczas zwigkszona czestotliwos¢ lotéw przewidziana w porozumie-
niu marketingowym nie wymagala zatrudnienia nowych pracownikéw ani dokonania szczegdlnych inwestycji:
ogolnie oczekiwania portu lotniczego w znacznym stopniu spelnily si¢, a umowa okazala si¢ oplacalna. W tym
kontek$cie Niemcy przedstawily prognoz¢ na okres obowigzywania umowy w oparciu o zyski osiagnigte
w pierwszych 8 miesigcach okresu umownego (od kwietnia 2011 r. do stycznia 2012 r.), zgodnie z ktdrag wydaje sig,
ze umowa jest oplacalna.

(344) Po przeanalizowaniu umowy i oczekiwan FSG w chwili zawierania umowy Komisja wyraza zadowolenie, ze
zawarcie przedmiotowej umowa przyczynilo si¢ do poprawy rentownosci portu lotniczego Saarbriicken, poniewaz
przewidywane przychody przyrostowe byly wyzsze niz przewidywane koszty przyrostowe. Poniewaz w zwigzku
z tym umowa byla zgodna z testem prywatnego inwestora, nie przyniosta ona korzysci przedsigbiorstwu lotniczemu
Air Berlin.

Whniosek

(345) Po ustaleniu, ze tabela oplat z 2007 r. i przewidziane w niej rabaty oraz porozumienie marketingowe z 2011
r. zawarte miedzy przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin a portem lotniczym Saarbriicken nie przyniosly temu
przedsigbiorstwu lotniczemu korzysci, przeprowadzenie oceny pozostatych kryteriéw dotyczgcych istnienia pomocy
panstwa nie jest konieczne. Mozna stwierdzi¢, ze przedmiotowym przedsi¢biorstwom lotniczym nie przyznano
zadnej pomocy panstwa.

5.6.  POMOC PANSTWA NA ROZPOCZECIE DZIALALNOSCI DLA PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZEGO CIRRUS AIRLINES

(346) Komisja zauwaza, ze przedsigbiorstwo lotnicze Cirrus Airlines, ktére otrzymato bezposrednie platnosci od
FSBesitzG w latach 2005 i 2006 oglosilo niewyplacalno$¢ w styczniu 2012 r; postgpowanie w zwiazku
z niewyplacalno$cia wszczgto w kwietniu 2012 r. W rezultacie przedsigbiorstwo lotnicze Cirrus Airlines zaprzestato
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej. Poniewaz wynik postepowania w zwigzku z niewyplacalnoscia nie jest jasny,
Komisja w chwili obecnej nie moze stwierdzié, czy dochodzenie w sprawie platnosci na rzecz Cirrus Airlines mogto
si¢ sta¢ bezcelowe. W zwigzku z powyzszym platnosci na rzecz Cirrus Airlines nie s3 przedmiotem niniejszej
decyzji.

6. WNIOSEK

(347) Komisja stwierdza zatem, ze finansowanie FSBesitzG[FSG w postaci zastrzyku kapitalowego na pokrycie strat
w latach 2000-2012 stanowi pomoc panstwa w zakresie, w jakim dotyczylo dziatan nieobjetych zakresem polityki
publicznej. Pomoc ta stanowi nowa pomoc od dnia 1 czerwca 2007 r. Czg$¢ pomocy stanowi zgodng z rynkiem
wewnetrznym pomoc inwestycyjng na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 1., a czg$¢ stanowi
zgodna z rynkiem wewnetrznym pomoc operacyjng na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014
r. Ponadto Komisja stwierdza, ze zastrzyki kapitalowe na rzecz spétki vh Saar nie stanowig pomocy panstwa,
poniewaz spotka vh Saar przekazywala wszystkie otrzymywane $rodki publiczne dalej, a zatem sama nie uzyskata
korzysci gospodarczej.

(348) Nieodplatne przekazanie dzialek lub przekazanie dzialek po cenie nizszej od ceny rynkowej w latach 2002, 2003
i 2004 stanowi pomoc panstwa w zakresie, w jakim dotyczylo dzialar nieobjetych zakresem polityki publiczne;.
Pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym jako pomoc inwestycyjna na podstawie wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.

(349) Wszystkie gwarancje na pozyczki zostaly udzielone przed rokiem 2000, a zatem nie stanowig pomocy paristwa.
Ewentualna korzys$¢ zawarta w pismach o braku zastrzezen zostala przeniesiona z vh Saar na FSBesitzG/FSG.

(350) Umowa dzierzawy z 2006 r. wigzala si¢ z przyznaniem na rzecz FSBG pomocy pafistwa, ktéra stanowi pomoc
operacyjng zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(351) Przedsigbiorstwom lotniczym nie przyznano zadnej pomocy pafistwa za posrednictwem tabeli optat z 2007 r. ani
porozumienia marketingowego zawartego z przedsi¢biorstwem lotniczym Air Berlin. Pomoc panstwa na
rozpoczecie dzialalnosci na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego Cirrus Airlines nie jest przedmiotem niniejszej
decyzji.
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(352) Ponadto Komisja zauwaza, ze w dniu 17 czerwca 2014 r. Niemcy poinformowaly Komisje, ze w drodze wyjatku
zgadzajg si¢ na przyjecie niniejszej decyzji w jezyku angielskim,
PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:
Artykut 1

Pomoc panstwa, ktora Niemcy wdrozyly na rzecz portu lotniczego Saarbriicken, jest zgodna z rynkiem wewngtrznym
w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Srodki, ktére Niemcy wdrozyly na rzecz przedsigbiorstw lotniczych (tabela optat z 2007 r., porozumienie marketingowe
z przedsigbiorstwem lotniczym Air Berlin), nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.
Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA

Wiceprzewodniczgcy



