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DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1226
z dnia 23 lipca 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francj¢ na rzecz izby handlowo-
przemystowej w Angouléme oraz przedsiebiorstw SNC-Lavalin, Ryanair i Airport Marketing Services

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5080)
(Jedynie tekst w jezyku francuskim 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 szczegélnosci 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)  Pismem z dnia 26 stycznia 2010 r. przedsigbiorstwo lotnicze Air France ztozylo skarge dotyczaca korzysci, jakie
przedsiebiorstwo lotnicze Ryanair mialo otrzymywaé we wszystkich regionalnych i lokalnych portach lotniczych we
Francji. W odniesieniu do portu lotniczego w Angouléme Brie Champniers (zwanego dalej ,portem lotniczym
w Angouléme”) w skardze wskazuje si¢ rowniez na wklady finansowe, z ktorych mial korzysta¢ organ zarzadzajacy
tym portem lotniczym, tj. izba handlowo-przemystowa w Angouléme (fr. Chambre de Commerce et d’Industrie, zwana
dalej ,CCI w Angouléme”).

(2)  Pismem z dnia 16 marca 2010 r. Komisja przeslata wladzom francuskim wersj¢ skargi nieobjeta klauzulg poufnosci
i wezwala je do przedstawienia wyjasnien w odniesieniu do $rodkéw, ktérych dotyczyla skarga. Wladze francuskie
przedstawily odpowiedZ pismami z dnia 31 maja i z dnia 7 czerwca 2010 r.

(3)  Pismem z dnia 2 listopada 2011 r. przedsigbiorstwo Air France przekazalo informacje uzupelniajace na poparcie
swojej skargi. Pismem z dnia 5 grudnia 2011 r. Komisja przekazala te informacje wladzom francuskim i zwrécila si¢
do nich o udzielenie dodatkowych informacji. Dnia 22 grudnia 2011 r. wladze francuskie wystapily o przedtuzenie
terminu na udzielenie odpowiedzi, na co Komisja wyrazita zgode pismem z dnia 4 stycznia 2012 r. Wladze
francuskie przedstawily swoje uwagi i odpowiedzi pismem z dnia 20 stycznia 2012 r.

(4 Pismem z dnia 21 marca 2012 r. Komisja przekazata Francji swoja decyzje o wszczeciu formalnego postepowania
wyjasniajacego na podstawie art. 108 ust. 2 TFUE w odniesieniu do potencjalnej pomocy na rzecz portu lotniczego
w Angouléme i przedsigbiorstwa lotniczego Ryanair. Decyzja Komisji (zwana dalej ,decyzja o wszczeciu
postepowania”) zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (°) dnia 25 maja 2012 r.

(5)  Wiladze francuskie przedstawily Komisji swoje uwagi i odpowiedzi na pytania zawarte w decyzji o wszczgciu
postepowania i na pozniejsze pytania odpowiednio pismami z dnia 22 maja 2012 r. i z dnia 21 wrze$nia 2012 r.

(6)  Przedsigbiorstwa Air France, Ryanair i Airport Marketing Services (zwane dalej ,AMS”) przedstawily swoje uwagi
w terminie wyznaczonym w decyzji o wszczeciu postepowania. Pismami z dnia 20 sierpnia 2012 r. i z dnia 3 maja
2013 r. Komisja przekazala te uwagi wladzom francuskim. Pismami z dnia 12 wrze$nia 2012 r. i z dnia 7 czerwca
2013 r. Francja poinformowala Komisje, Ze nie przedstawia dodatkowych uwag w tym wzgledzie.

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 (,TFUE”). Tres¢ tych dwdch grup postanowien 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 takze pewne zmiany terminologii, na przyklad termin ,Wspdlnota” zastgpiono terminem ,Unia”, ,wspdlny
rynek” terminem ,rynek wewnetrzny”, a ,Sad Pierwszej Instancji” terminem ,,Sgd”. W niniejszej decyzji stosowana jest terminologia
TFUE.

( Dz.U. C 301 z 5.10.2012, s. 1.

()  DzU.C 149 z 25.5.2012, 5. 29.

>
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(7 Komisja otrzymala dodatkowe uwagi od przedsigbiorstwa Ryanair w dniach 13 kwietnia 2012 r., 10 kwietnia 2013
r., 20 grudnia 2013 r., 17 stycznia 2014 r. i 31 stycznia 2014 r. Komisja przekazala Francji te dodatkowe uwagi
odpowiednio pismami z dnia 13 lipca 2012 r., z dnia 3 maja 2013 r., z dnia 9 stycznia 2014 r., z dnia 23 stycznia
2014 r.iz dnia 4 lutego 2014 r. Pismami z dnia 17 lipca 2012 1., z dnia 4 czerwca 2013 r., z dnia 29 stycznia 2014
r., z dnia 3 lutego 2014 r. i z dnia 21 maja 2014 r. Francja poinformowata Komisjg, Ze nie przedstawia dodatkowych
uwag w tym wzgledzie.

(8) W dniach 24 lutego, 13 marca i 19 marca 2014 r., w nastepstwie przyjecia unijnych wytycznych dotyczacych
pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (zwanych dalej ,nowymi wytycznymi”) (%),
Komisja wezwata Francje i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych stosowania nowych wytycznych,
szczegblnie w odniesieniu do niniejszej sprawy. Dnia 19 marca 2014 r. wladze francuskie przedstawily uwagi w tym
wzgledzie.

(9)  Ponadto w dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie (°)
wzywajace panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych niniejszej sprawy
w Swietle wejScia w zycie nowych wytycznych. Przedsigbiorstwa Air France i Transport and Environnement
przedstawily swoje uwagi w wyznaczonym w tym celu terminie. Pismami z dnia 28 maja 2014 r. Komisja
przekazata te uwagi wladzom francuskim. Pismem z dnia 21 maja 2014 r. Francja poinformowata Komisje, ze nie
przedstawia dodatkowych uwag w tym wzgledzie.

2. STAN FAKTYCZNY

2.1.  Operatorzy i wlaiciciele infrastruktury portéw lotniczych

(10) Do 2011 r. zarzadzanie portem lotniczym w Angouléme zapewniala CCl w Angouléme. Na mocy rozporzadzenia
ministra z dnia 20 wrze$nia 2002 r. panstwo, tj. dwczesny wlasciciel portu lotniczego, udzielifo CCI w Angouléme
koncesji na zarzadzanie portem lotniczym w Angouléme na okres pieciu lat. W umowie (°) zawartej miedzy CCI
w Angouléme i panstwem przewidziano, ze CCI w Angouléme odpowiada za budowe, utrzymanie i obstuge portu
lotniczego. W tym celu CCI w Angouléme, dzialajac jako operator portu lotniczego w Angouléme i organ
zarzgdzajacy tym portem (zwany dalej ,CCl-port lotniczy”), korzystala z oddzielnej rachunkowosci niz ogélna
dziatalnos¢ CCI w Angouléme (). Na mocy rozporzadzenia prefekta z dnia 22 grudnia 2006 r. wlasno$é portu
lotniczego w Angouléme przekazano nastepnie konsorcjum mieszanemu portéw lotniczych regionu Charente
(Syndicat Mixte des Aéroports de Charente, zwanemu dalej ,SMAC”). Od dnia 1 stycznia 2007 r. SMAC zastapito zatem
panstwo jako organ udzielajacy koncesji. Od tego dnia SMAC odpowiada za wszelkie inwestycje i sprawy zwigzane
z finansowaniem portu lotniczego.

(11) W sklad SMAC, jako podmiotu odpowiedzialnego za przystosowanie, wyposazenie, utrzymanie i obstuge portu
lotniczego w Angouléme oraz za zarzgdzanie nim, wchodzg: samorzad departamentu Charente (zwany dalej
,CG16”), zwigzek aglomeracji Angouléme (la communauté d'agglomération du grand Angouléme, zwany dalej
,COMAGA"), zwiazek gmin Braconne Charente (la communauté des communes de Braconne Charente, zwany dalej
,CCBC”), CCI w Angouléme, zwiazek gmin Cognac (la communauté des communes de Cognac, zwany dalej ,CCC”) i izba
handlowo-przemystowa w Cognac. Jak wskazano w decyzji o wszczeciu postepowania (%), statut SMAC okresla
podzial wydatkéw ponoszonych w zwigzku z portem lotniczym w Angouléme miedzy jego czlonkéw.

(12)  Po przedtuzeniu koncesji CCI w Angouléme do dnia 31 grudnia 2008 r., dnia 22 stycznia 2009 r. SMAC zawarlo
z CCI' w Angouléme umowe o zarzadzanie (zwang dalej ,umowa z 2009 r.”). Od dnia 1 stycznia 2009 r., przez okres
trzech lat, inwestycje realizowane w ramach obstugi portu lotniczego nie lezaly juz w gestii CCI-port lotniczy, lecz
SMAC.

(13)  Ponadto w wyniku postgpowania o udzielenie zaméwienia w trybie konkurencyjnym od dnia 1 stycznia 2012 r. za
zarzadzanie portem lotniczym i jego obstuge odpowiada prywatne przedsigbiorstwo SNC-Lavalin ().

2.2.  Charakterystyka portu lotniczego i natezenie ruchu

(14)  Jak przypomniano w decyzji o wszczeciu postepowania, port lotniczy w Angouléme miesci si¢ na obszarze
departamentu Charente i obstuguje krajowy i miedzynarodowy ruch komercyjny. Jest on oddalony o 75 km od
portéw lotniczych w Périgueux i w Limoges, o 80 km od portu lotniczego w Niort i o ok. 120 km od portow
lotniczych w La Rochelle i w Bordeaux.

Dz.U. C 99 z 4.4.2014, s. 3.

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

Umowa koncesji z dnia 22 kwietnia 2002 r., zwana dalej ,umowa koncesji”.

Art. 37 specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia dotyczacej zawarcia umowy koncesji.

Zob. motyw 13 wspomnianej wyzej decyzji o wszczeciu postgpowania, tabela 2.

Jak wskazano w motywie 23 decyzji o wszczeciu postgpowania, SMAC zdecydowato o przeprowadzeniu postgpowania o udzielenie
zaméwienia publicznego.
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Tabela 1

Porty lotnicze sgsiadujace z portem lotniczym w Angouléme (')

Niort Périgueux Limoges La Rochelle Bordeaux

Czas podrézy w min. 93 106 79 119 102

Odleglo$é w km 108 110 97 156 127

(") Czas trwania podrézy i odlegtosci podane w tabeli pochodzg z kalkulatora Michelin i zaktadaja najkrétszy czas trwania
podrézy.

Regularny przew6z lotniczy migdzy Angouléme a Lyonem obstugiwany przez Twin Jet w ramach obowiazku
$wiadczenia ustugi publicznej przerwano w kwietniu 2007 r. W latach 2008 i 2009 przedsi¢biorstwo Ryanair
obstugiwalo od kwietnia do pazdziernika polaczenie z portem lotniczym Londyn Stansted, realizujac trzy loty
w obie strony tygodniowo. W latach 2004-2011 pozostale operacje komercyjne w porcie lotniczym w Angouléme
obejmowaly gléwnie loty samolotéw i $miglowcow w ramach dzialalnosci aeroklubéw oraz loty biznesowe.

Uwzgledniajac ruch pasazerski portu lotniczego w Angouléme przedstawiony w tabeli 2 ponizej, port lotniczy
w Angouléme nalezy do kategorii D w rozumieniu pkt 15 wytycznych wspélnotowych dotyczacych finansowania
portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych
przeloty z regionalnych portow lotniczych z 2005 r. (*°) (zwanych dalej ,wytycznymi z 2005 r.”).

Tabela 2

Ruch pasazerski i operacje lotnicze w porcie lotniczym w Angouléme (')

Ruch pasazerski W tym Ryanair % regularnych Operagcje lotnicze
przewozow lotniczych

2004 5496 0 85,53 % 26731

2005 6789 0 89,45 % 28328

2006 6553 0 94,26 % 24381

2007 2362 0 66,30 % 22868

2008 25596 24 494 95,69 % 22650

2009 28216 27 490 97,43 % 31358

2010 345 0 0,00 % 24632

2011 (%) 394 0 0,00 % 26 060

(") Ruch pasazerski i operacje lotnicze na podstawie pisma wiadz francuskich z dnia 20 stycznia 2012 r.
()  Dane dotycza miesiecy od stycznia do listopada 2011 r.

Z analizy sytuacji finansowej portu lotniczego w Angouléme wynika, ze zarzadzanie platforma w rozpatrywanych
okresach przynioslo bardzo duze straty. Platnosci na rzecz organu zarzadz j:%cego portem lotniczym z tytutu obstugi
tego portu w latach 2004-2011 wyniosty ogétem 10232310 EUR (‘). Niezwigzane z zadaniami panistwa
inwestycje zrealizowane przez organ zarzadzajacy portem lotniczym w latach 20042011 wyniosty 1 277 000 EUR.

Ich finansowanie zapewnily zainteresowane wspélnoty terytorialne, a nastepnie SMAC i CCl-port lotniczy (*?).

Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1.
Zob. motyw 28 niniejszej decyzji.
Zob. motyw 21 niniejszej decyzji.
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3. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW
3.1. Wsparcie finansowe portu lotniczego
3.1.1. Ramy umowne dotacji na rzecz portu lotniczego

(18)  Czg$¢ inwestydji i straty operacyjnej portu lotniczego w Angouleme pokryly CG16, COMAGA i CCBC w nastgpstwie
zawarcia z CCI w Angouléme umowy o partnerstw1e( ’) (zwanej dalej ,umowa z 2002 r.”). Umowa ta zostala
zawarta w wyniku udzielenia przez panstwo koncesji na eksploatacje infrastruktury publicznej na szczeblu
lokalnym. W zwiazku z tym do dnia 31 grudnia 2006 r. CGl 6, COMAGA i CCBC wnosily wkiad finansowy na rzecz
CCl w Angouléme z tytutu obstugi portu lotniczego (**). Zobowigzania okreslone w umowie z 2002 r. zostaly
przejete przez SMAC od dnia 1 stycznia 2007 r.

(19)  Na podstawie umowy z 2009 r. SMAC pokrylo strate operacyjng CCl-port lotniczy za lata 2009-2011. Zasada
podzialu wkladu miedzy czlonkéw SMAC w odniesieniu do wydatkéw przypisanych do portu lotniczego
w Angouléme pozostaje w tym okresie taka sama jak zasada podzialu przewidziana w umowie z 2002 r.

(20)  Ponadto, jak stwierdzono wczesniej, od dnia 1 stycznia 2012 1. przedsigbiorstwo SNC-Lavalin zapewnia zarzadzanie
portem lotniczym w Angouleme w ramach zaméwienia pubhcznego na szeScioletnig obstuge portu lotniczego
udzielonego przez SMAC (*’). Kazdy z uczestnikéw przetargu (*%) musm% przedstawi¢ plan strategiczny
uwzgledniajacy ,scenariusz podstawowy” (*7) i ,scenariusz alternatywny” (**). Zamawiajacy dokonal wyboru tego
drugiego scenariusza.

3.1.2.  Inwestycje w infrastrukture

(21)  Szczegdly dotyczace wkladéw faktycznie wniesionych przez rdzne organy publiczne na rzecz CCl-port lotniczy
z przeznaczeniem na finansowanie inwestycji w infrastrukture portéw lotniczych przedstawiono w decyzji
o wszczgciu postepowania (*°). Komisja przypomina, ze niezwigzane z pafistwem inwestycje zrealizowane przez
CCl-port lotniczy w latach 2004-2011 wyniosty 1277 000 EUR. Ich finansowanie zapewnily zainteresowane
wspolnoty terytorialne (CG16, COMAGA, CCBC), a nastepnie SMAC i CCI-port lotniczy.

(22)  Inwestycje te przeznaczono na przedtuzenie pasa startowego o 50 metrdw, aby port lotniczy w Angouléme posiadat
parametry techniczne niezbedne do obstugi przedsigbiorstw lotniczych, ktére moga przyczyni¢ si¢ do rozwoju
ruchu lotniczego. Wladze francuskie twierdza réwniez, ze prace zwigzane z przystosowaniem terminalu lotniczego
i instalacje modulowe mialy w szczegdlnosci na celu spelnienie norm regulacyjnych majacych zastosowanie do
obiektéw uzytecznosci publiczne;j.

(23)  Z wylaczeniem kwestii nalezacych do prerogatyw panstwa od dnia 1 stycznia 2012 r. SMAC ponosi koszty realizacji
inwestycji zwigzanych z przystosowaniem i wyposazeniem portu lotniczego oraz pelni obowigzki generalnego
wykonawcy w zakresie tych inwestycji. Inwestycge te szacuje si¢ na kwote 1 200 000 EUR w latach 2012-2017, przy
czym ostateczny program nie zostal ustalony (

mowa z dnia 23 maja r. dotyczgca warunkéw finansowania obstugi portu lotniczego w Angouléme Brie Champniers i jego

By U dnia 23 maja 2002 r. dotycza kow fi ia obstugi portu lotniczego w Angouléme Brie Champniers i jeg
rozwoju.

(Y Zasade podziatu wkladu finansowego okreslono w tabeli 2 zawartej w decyzji o wszczgciu postgpowania.

obowigzanie -Lavalin z dnia ipca I. przyjete przez nia 8 sierpnia r. na mocy uchwaly z dnia

%) Zobowigzanie SNC-Lavalin z dnia 19 lipca 2011 r. przyjete przez SMAC dnia 8 sierpnia 2011 y uch dni

23 czerwca 2011 r.

Ogloszenie o zaméwieniu opublikowane dnia 9 marca 2011 r. w BOAMP nr 48-B, ogloszenie nr 222.

(") Scenariusz podstawowy odpowiada celom i rezultatom, ktére operator uznaje za mozliwe do zweryfikowania i do podjecia
w okresie realizacji zamdwienia i na warunkach wykonania udzielonego mu zaméwienia, z uwzglednieniem kontekstu
gospodarczego, specyfiki rynku i cyklu koniunkturalnego transportu lotniczego oraz sytuacji i szczegdlnego otoczenia platformy.

(*®)  Scenariusz alternatywny ma na celu zapewnienie rozwoju regularnych komercyjnych przewozéw lotniczych. Obejmuje on oceng

skutkow w odniesieniu do wynikéw finansowych portu lotniczego i w stosownych przypadkach w odniesieniu do wynagrodzenia

operatora, a takze finansowego znaczenia dodatkowych wktadéw finansowych, ktére maja by¢ wniesione przez konsorcjum poza
zaméwieniem.

Zob. motyw 30 (wspomnianej wyzej) decyzji o wszczgciu postgpowania, tabela 3.

(*%  Uchwala SMAC z dnia 23 czerwca 2011 r.
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3.1.3.  Finansowanie kosztéw zwigzanych z zadaniami paristwa

(24 W umowie z 2002 r. wyraZnie wylaczono z jej zakresu stosowania inwestycje bezposrednio zwigzane z zadaniami
panstwa. Wedlug wiadz francuskich odnosne koszty( ) odpowiadajg wydatkom operacyjnym i wydatkom na
wyposazenie w zakresie bezpieczefistwa (*%) i ochrony (**). Wydatki te obejmuja nastepujace kwoty:

Tabela 3

Wydatki na ochrone i bezpieczefistwo

(w EUR)
Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Bezpieczen- | 244 858 | 234727 | 243989 | 255209 | 292450 | 255555 | 536194 | 517 307 | 463 595 | 315065
Stwo
Ochrona 59490 [ 108626 (120002 |130078 | 111919 | 59943 | 276869 | 254428 | 57206 45269
Koszty ogél- 0 0 0 0 0 0 0 77174 | 52080 36033
ne
Og(’)lem 304348 | 3433531363991 | 385287 |404369 |315498 813063 |848909|572881 | 396367

(250 Wydatki te pokryto w ramach odpiséw amortyzacyjnych z oplat lotniskowych oraz dodatkowych dotacji z funduszu
interwencyjnego na rzecz portéw lotniczych i transportu powietrznego (fr. Fonds d'intervention pour les aéroports et le
transport aérien, FIATA), ktére od 2008 r. zastgpiono podwyzka oplat lotniskowych. Jak przewidziano w art. 1609w
ogoblnego kodeksu podatkowego, oplaty lotniskowe sg pobierane przez operatoréw portéw lotniczych, na ktorych
ruch pod wzgledem liczby 0séb wchodzgcych na poklad samolotu i z niego schodzgcych wynosi w ciagu ostatniego
roku kalendarzowego, za ktéry dane sg dostgpne, ponad 5 000 pasazeréw. Wykaz takich portéw lotniczych oraz
obow1qzu§cq taryfe oplat w odniesieniu do kazdego portu lotniczego okreslono w rozporzadzeniu wilasciwego
ministra (

(26)  Wedlug wladz francuskich uzyskane w ten sposéb $rodki finansowe obejmuja nastgpujace kwoty:
Tabela 4

Srodki przeznaczone na finansowanie dzialan pafistwa

(w EUR)

Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Dochéd 45560 | 48704 | 26087 | 30657 | 32673 | 11995 | 130734 82 1359 1644
z oplat lot-
niskowych
Podwyzka 0 0 0 0 0 0 786190 | 838362 | 582712 | 133340
FIATA 389000 | 131802296639 |336184|307806|590775 0 0 0 0
Ogélem 434560 | 180506 | 322726 | 366841 | 340479 | 602770 | 916 924 | 838444 | 584071 | 134984

3.1.4.  Dotacje na obstuge portu lotniczego

(27) Do 2008 r. CG16, COMAGA i CCBC zapewnialy pokrycie straty operacyjnej i dokonywanie splaty rat pozyczki
zgodnie z umowg z 2002 r., za§ CCl w Angouleme zapewniala pokrycie ewentualnego salda straty poprzez wklad
w ramach swojej dziatalnosci ogdlnej (**). Od 2004 r. podniesiono pulap rocznej straty pokrywanej przez strony
umowy z 2002 r., ktéry pierwotnie ustalono na kwote 350 000 EUR. Ponadto SMAC wyréwnato calo$¢ straty
operacyjnej CCl-port lotniczy poczawszy od 2008 r. i po dniu 1 stycznia 2009 r., w ktérym SMAC zobowigzalo si¢
do tego w zastosowaniu umowy z 2009 r.

(") Poza przeplywami finansowymi zwigzanymi z inwestycjami pafstwowymi, o ktérych mowa w motywie 24 niniejszej decyzj,
przeplywy finansowe zwiazane z obsluga portu lotniczego przedstawiono w motywie 43 tabela 4 decyzji o wszczeciu
postepowania.

Wozy strazackie, pojazdy stuzace zmniejszaniu ryzyka zwigzanego ze zwierzyng i ptactwem, ogrodzenie.
Wyposazenie przeznaczone do prowadzenia kontroli pasazeréw i ich bagazu nadawanego do luku bagazowego.
Zob. sekcja 8.1.1.2 niniejszej decyzji.

Zob. motyw 36 decyzji 0 wszczgciu postgpowania.



30.7.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 201/53

(28)  Platnosci na rzecz CCl-port lotniczy z tytutu obstugi portu lotniczego w Angouléme w latach 2004-2011 objely
ogbtem nastepujace kwoty:

Tabela 5

Kwoty dotacji na obstuge portu lotniczego otrzymanych przez CCl-port lotniczy

(w tys. EUR)
Rok 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Dotacje 801,38 | 999,23 129537 |1222,77|1896,21 |1679,63 |1313,90| 1023,82

(29)  Od 2012 r. przedsigbiorstwo SNC-Lavalin zapewnia obstuge portu lotniczego w ramach uzyskanego zaméwienia
publicznego. W opisanych powyzej scenariuszu podstawowym i scenariuszu alternatywnym (zob. przypisy 17 i 18)
przedstawiono, w zaleznosci od prognozowanych danych liczbowych w zakresie wyniku obstugi portu lotniczego,
maksymalng kwote wkladu réwnowazacego finansowanego przez SMAC oraz poziom wynagrodzenia ryczaltowego
przystugujacego wykonawcy, ktory uzyskal zamoéwienie. Przedsigbiorstwo SNC-Lavalin przedstawilo nastgpujace

oferty:
Tabela 6
Pulap dotacji na obsluge portu lotniczego i wynagrodzenie przyznane SNC-Lavalin (brutto) — scenariusz
podstawowy
(w EUR)
Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Wklad réwnowazacy 401 000 364 000 374000 357000 350 000 342 000
Wynagrodzenie 179 400 179 400 179400 179 400 179 400 179 400
Ogolem 580 400 543400 553400 536 400 529 400 521400
Tabela 7
Pulap dotacji na obsluge portu lotniczego i wynagrodzenie przyznane SNC-Lavalin (brutto) — scenariusz
alternatywny
(w EUR)
Rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Wklad réwnowazacy 464722 425471 448 416 384230 341228 296 389
Wynagrodzenie 179400 179400 | 179400 179 400 179 400 179 400
Ogolem 644122 604 871 627 816 563630 520628 475789

3.2.  Ramy taryfowe portu lotniczego w Angouléme

(30) CCI w Angouléme przyjela cztery kolejne decyzje dotyczace taryf, przy czym SMAC zatwierdzilo dwie ostatnie:

Tabela 8

Oplaty lotnicze portu lotniczego w Angouléme

(w EUR)
Taryfa na dzien Taryfa na dzien Taryfa na dzien Taryfa na dzien
15.6.2003 r. 1.12.2005 r. 1.1.2009 r. 1.6.2010 r.

Ladowanie Kilka kategorii | Kilka kategorii | Kilka kategorii Kilka kategorii
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(w EUR)
Taryfa na dzien Taryfa na dzief Taryfa na dzien Taryfa na dzien
15.6.2003 r. 1.12.2005 r. 1.1.2009 r. 1.6.2010 r.
Ladowanie B737-800 284,56 296,77 296,81 305,94
Oswietlenie 26,25 27,35 27,35 35
Postdj (za godzing i za tone 0,25 0,26 0,26 0,27
powyzej 2 godz.)
Pasazerowie z Unii Europejskiej 3,61 3,76 2,76 2,85
Oplata za obstuge osob niepel- — — — 0,42
nosprawnych oraz 0séb o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej (')
(')  Oplata za obstugg 0séb niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej.

(31)  Przedsigbiorstwa planujace regularne loty mialy mozliwos¢ zawarcia umowy szczegblowej w odniesieniu do

wymaganych ustug. W ramach takich uméw mozliwe byto przyznanie znizek (*%).
3.3. Stosunki z przedsi¢gbiorstwem Ryanair
3.3.1.  Umowy zawarte z przedsigbiorstwami Ryanair i Airport Marketing Services

(32) W wyniku opublikowania europejskiego zaproszenia do sktadania projektéw (*”) dnia 8 lutego 2008 r. zawarto dwie
umowy pomiedzy SMAC a przedsigbiorstwem lotniczym Ryanair oraz pomigdzy SMAC a przedsi¢biorstwem
Airport Marketing Services, spotka zalezna nalezaca w calosci do Ryanair (zwang dalej ,AMS”). Celem tych dwéch
umoéw (zwanych dalej ,umowami z 2008 r.”) jest ustanowienie regularnego polaczenia lotniczego migdzy portem
lotniczym w Angouléme i portem lotniczym Londyn Stansted.

(33) Umowa zawarta z przedsigbiorstwem Ryanair (zwana dalej ,umowg o §wiadczenie ustug portu lotniczego”) dotyczy
ustug portu lotniczego. Umowa zawarta z przedsigbiorstwem AMS (zwana dalej ,umowg o $wiadczenie ustug
marketingowych”) dotyczy ustug promocyjnych i marketingowych zwigzanych z polaczeniem.

(34)  Umowy z 2008 r. zawarto na okres pieciu lat od uruchomienia polaczenia *®. O ile nie zawarto zadnej
poréwnywalnej umowy z innym przedsiebiorstwem lotniczym, to w decyzji z dnia 1 marca 2009 r. dotyczacej taryf
uwzglednia si¢ wszystkie odpowiednie Srodki taryfowe. W decyzji tej wspomina si¢ o ,udziale w kosztach rozwoju
polaczenia” przez trzy pierwsze lata po uruchomieniu polaczenia, odpowiednio w wysokosci 15 EUR, 12 EUR
i 9 EUR na pasazera, z zastosowaniem pulapu w wysokosci odpowiednio 400000 EUR, 300000 EUR
i 225000 EUR. W decyzji dotyczacej taryf z 2010 r. nie uwzgledniono tego ostatniego Srodka.

3.3.2.  Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego
(35)  Zgodnie z umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazuje si¢ do zapewniania

trzech polaczent tygodniowo w okresie letnim (*°). Ponadto, jak wskazano w decyzji o wszczeciu postegpowania (*),
SMAC przyznaje przedsigbiorstwu Ryanair okreslone znizki w stosunku do ogdlnych obowiazujacych cen:

Tabela 9

Optlaty lotniskowe stosowane wobec przedsigbiorstwa Ryanair

(w EUR)
Rok 2008 2009 2010 2011 2012
Oplata na pasazera 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76

Zob. motyw 35 niniejszej decyzji, tabela 9 dotyczaca przedsigbiorstwa Ryanair.
Dz.U. S 144-179348 z 28.7.2007.

Art. 2.1 w obu umowach.

Art. 4.1 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

Zob. motyw 55 i nast. decyzji 0 wszczgciu postgpowania.
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(36)

(40)

(41)

(w EUR)

Rok

2008

2009

2010

2011

2012

Oplaty za ladowanie za jeden lot

252,29

252,29

252,29

252,29

252,29

Oplata za obsluge naziemng za jeden lot

195

245

245

245

245

SMAC zobowigzalo si¢ do utrzymania pozmmu tych oplat na czas obowu;zywanla umowy i do nienakladania,
bezposrednio lub posrednio, innych optat (*'). Ponadto w umowie o s$wiadczenie ustug portu lotniczego
przewidziano nalozenie kary na przedsigbiorstwo Ryanair w przypadku rozwigzania przez nie tej umowy (>%).
Odpowiednia klauzula przewidywala mianowicie, ze w przypadku rozwigzania umowy przez przedsigbiorstwo
Ryanair przed koricem trzeciego roku jej obowiazywania Ryanair zaptaci kwote 17 000 EUR za czwarty rok i kwote
8 500 EUR za piaty rok.

3.3.3.  Umowa o Swiadczenie ustug marketingowych

Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych wyraznie opiera si¢ na zobowiazaniu przedsigbiorstwa Ryanalr do
obstugi polaczenia Angouléme — Londyn Stansted opisanego w umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego (*°).

W ramach tej umowy AMS zobowigzuje si¢ do $wiadczenia us}ug marketingowych na stronach internetowych
Ryanair przez trzy pierwsze lata obowigzywania umowy w zamian za zaplate ze strony SMAC (**).

Ponadto, mimo ze umowe o $wiadczenie ustug marketingowych podpisato AMS, przewidziano w niej (*°), ze
w przypadku rozwigzania umowy przez przedsigbiorstwo Ryanair przed koficem trzeciego roku jej obowigzywania
przedsigbiorstwo Ryanair zaplaci na rzecz SMAC karg w kwocie 50 000 EUR za czwarty rok i w kwocie 25 000 EUR
za piaty rok.

3.3.4.  Wykonanie umowy przez SMAC, CCI w Angouléme i Ryanair/ AMS
W latach 2008 i 2009 dzialalno$¢ komercyjna przedsigbiorstwa Ryanair stanowila 95-97 % ruchu portu lotniczego
w Angouléme. Dzialalnos¢ ta stanowita 25-28 % catkowitej teoretycznej zdolnosci portu lotniczego, ktorg wladze

francuskie szacujg na 100 000 pasazeréw rocznie.

Przeplywy finansowe miedzy organem zarzadzajacym portem lotniczym, SMAC, przedsi¢biorstwami Ryanair i AMS
w latach 2008-2010 wygladaja nastepujaco:

Tabela 10
Przeplywy finansowe w latach 2008-2010

(w EUR)

2008 2009 2010 Ogolem

Oplaty 54086 70294 0 124 380

Wsparcie marketingowe (') 400 000 300 000 0 700 000

454086 370294 0 824380

Transfery netto (°)

(") Platnoéci z tytulu umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zostaly dokonane bezposrednio przez SMAC na rzecz AMS.
() Transfery netto nie uwzgledniaja innych przychodéw lub wydatkéw zwigzanych z dzialalnoscia przedsigbiorstwa Ryanair.

Umowy z 2008 r. nie byly realizowane po 2009 r. Przedsigbiorstwo Ryanair uzaleznito dalsze $wiadczenie ustug
w 2010 r. od zniesienia platnosci przewidzianych w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych w wysokosci
225000 EUR za trzeci rok i 400 000 EUR za czwarty rok, a nastepnie od utrzymania wysokosci kwot za ustugi
przewidziane w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych przy jednoczesnym ograniczeniu $wiadczenia ustug
do dwdch miesiecy letnich zamiast o$miu miesiecy przewidzianych w umowie, po czym przedstawito
zawiadomienie zapowiadajace zaprzestanie obstugi polaczenia lotniczego.

Art. 6 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego.
Art. 10.3 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego.
Art. 1 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych.
Zob. motyw 60 decyzji o wszczgciu postgpowania.

Art. 7 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych.
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Dnia 28 czerwca 2010 r. SMAC wniosto do Sadu Administracyjnego w Poitiers roszczenie odszkodowawcze z tytutu
strat poniesionych w wyniku zaprzestania obstugi polaczenia lotniczego. Przedsigbiorstwo Ryanair wniosto sprawe
do Londynskiego Sadu Arbitrazu Migdzynarodowego, ktérego jurysdykcje SMAC zakwestionowato przed Radg
Stanu (fr.: Conseil d’Etat). To ostatnie postgpowanie jest obecnie w toku.

4. POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]A§NIA]ACEGO

W ramach decyzji o wszczgciu formalnego postepowania wyjasm:chego Komisja wyrazita watpliwosci w odniesieniu
do wkiadu finansowego na rzecz operatoréw portu lotniczego (

Po pierwsze, Komisja wyrazila watpliwosci co do zakresu dzialan niemajacych charakteru gospodarczego, ktére
mogg zostal objete finansowaniem przez organy publiczne. Komisja podkreslita bowiem, ze uwzglednienie calej
dzialalnosci portu lotniczego w Angouléme w ramach ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym
(UOIG) moze stanow1c oczywisty blad w ocenie w odniesieniu do pierwszego warunku okreslonego w wyroku
w sprawie Altmark (*7).

Po drugie, Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace przestrzegania drugiego warunku okreslonego w wyroku
w sprawie Altmark, zgodnie z ktérym parametry stosowane do okreslenia wysokosci rekompensaty za finansowane
dzialania muszg zosta¢ wczesniej ustalone.

Po trzecie, Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace poziomu rekompensaty kosztéw powstalych w wyniku
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej, ktdrej beneficjentem jest SNC-Lavalin (trzeci warunek okreslony
w wyroku w sprawie Altmark). Po czwarte, Komisja wyrazita powazne watpliwosci dotyczace procedury wyboru
ustugodawcéw (czwarty warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark), w tym w odniesieniu do okresu obstugi
portu lotniczego zapewnianej przez SNC-Lavalin, przy braku jakichkolwiek informacji na temat oferty
konkurencyjne;j.

Z drugiej strony Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace Srodkéw przyznanych na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair.
Po ustaleniu wystgpowania mozliwego powigzania miedzy umowa o §wiadczenie ustug portu lotniczego a umowa
o $wiadczenie ustug marketingowych Komisja uzna}a bowiem, ze przedsigbiorstwo Ryanair nie zaplacilo ceny
rynkowej za korzystanie z ustug portu lotniczego (**).

5. UWAGI FRANCJI
5.1. Wsparcie finansowe portu lotniczego
5.1.1.  Kwalifikagja pomocy
5.1.1.1. Pojecie dziatalnos$ci gospodarczej
a) Podmioty prowadzace dzialalno$¢ w zakresie obstugi portu lotniczego

Wiladze francuskie wskazuja najpierw, ze SMAC zachowalo odpowiedzialno$¢ w zakresie inwestycji i polityki
handlowej. Jest ono jedynym sygnatariuszem umoéw z przedsigbiorstwem Ryanair. Wladze francuskie uznajg, ze taka
interwencja w obstuge portu lotniczego jest uzasadniona ze wzgledu na zadania lezace w interesie ogdlnym, ktore
nalezg do zakresu odpowiedzialno$ci organéw publicznych.

b) Podstawa prawna oceny publicznego finansowania infrastruktury

Wiadze francuskie uznaja, ze oceng finansowania infrastruktury portu lotniczego nalezy przeprowadzi¢ na
podstawie wytycznych z 1994 r. (*%). W zwiazku z tym whadze francuskie uwazaja, ze w pkt 12 tych wytycznych
wykluczono wszelka kontrole takiego finansowania w $wietle przepisow dotyczacych pomocy panstwa. Dodaja
réwniez, ze przed wejsciem w zycie wytycznych z 2005 r. kwalifikacja dzialan i elementéw infrastruktury portu
lotniczego wigzala si¢ z sytuacjg niepewnosci prawa. Stanowisko Sadu nie byto wystarczajace, aby jasno okresli¢
charakter ekonomiczny dziatan zwigzanych z zarzadzaniem portem lotniczym i jego obstuga.

Zob. motyw 175 (wspomnianej wyzej) decyzji o wszczeciu postepowania.

Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00 Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, Rec. 2003, s. 1-7747.

Zob. motyw 240 (wspomnianej wyzej) decyzji o wszczgciu postgpowania.

Wytyczne Komisji dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG w odniesieniu do pomocy panstwa
w sektorze lotniczym (Dz.U. C 350 z 10.12.1994, s. 5).
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¢) Prerogatywy wiadzy publicznej

(50) Wtadze francuskie podkreslaja, ze w swojej decyzji dotyczacej portu lotniczego w Lipsku (*°) Komisja uznata, ze
niektérych elementéw infrastruktury portu lotniczego przeznaczonych do wykonywania zadai zwigzanych
z bezpieczefistwem publicznym, bezpieczenistwem przeciwpozarowym i bezpieczenstwem obstugi portu lotniczego
nie mozna zakwalifikowac {ako dzialalnosci gospodarczej. Wedlug whadz francusklch takie zadania w zakresie

ochrony i bezpieczefistwa (*

) sa finansowane z dochodéw z optat lotniskowych (*?). Oplaty te ustala si¢ kazdego

roku w zaleznosci od ponoszonych kosztéw i pobiera si¢ je na rzecz oséb prawnych prawa publicznego lub
prywatnego zapewniajacych obstuge portéw lotniczych, jezeli wielko$¢ tej dzialalnosci przekracza 5000 jednostek
ruchu (). Mechanizm ten jest uzasadniony ze wzgledu na szczegblne wymogi zwigzane z ochrona

i bezpieczenstwem, ktore wykraczaja poza zwykle potrzeby obslugi portu lotniczego.

(51)  Wladze francuskie wyjasniaja, ze niektérych pokrywanych w ten sposob wydatkéw nie pokrywa sie w catosci (*).
Ponadto dane deklarowane przez operatoréw portéw lotniczych podlegaja kontrolom obejmujacym rok biezacy

i dwa poprzednie lata.

(52) Wladze francuskie twierdza, Ze stosowanie tego mechanizmu nie prowadzi do zadnej nadwyzki rekompensaty.
Z jednej strony zwrotu wydatkéw pokrywanych z oplat lotniskowych dokonuje si¢ dopiero po weryfikacji
deklarowanych danych. Z drugiej strony koszty inwestycji kompensuje si¢ zgodnie z harmonogramem dotacji na
inwestycje. Ponadto saldo dodatnie przenosi si¢ na nastepne lata z uwzglednieniem kosztéw finansowych

obciazajagcych operatora. W zwigzku z tym wladze francuskie wskazujg na czesto wyst
finansowania z oplat lotniskowych spowodowany wzrostem kosztéw ochrony i bezpieczenstwa (

@Eujqcy niedobér

(53)  Ponadto wladze francuskie wyjasniaja, ze CCI w Angouléme ponosi inne koszty wynikajagce z wykonywania zadan
wladzy publicznej zgodnie z umowg i specyfikacjg istotnych warunkéw zamoéwienia w spraw1e koncesji. W zw1qzku
Z tym operator zapewnia realizacj¢ zadan w zakresie stuzby informacji powietrznej (*9), w przypadku gdy pafistwo
nie zapewnia realizacji zadan w zakresie stuzby kontroli. Ponadto gdy pafistwo bierze na siebie odp0w1ed21alnosc za
te dziatalno$¢, operator dokonuje na rzecz pafistwa platnosci, uczestniczac w jej kosztach (*’). Na mocy umowy
zawartej miedzy CCI a SMAC CCI w Angouléme kontynuowalo realizacj¢ zadaf stuzby AFIS poza godzinami
realizacji zadan w zakresie stuzby kontroli przez panstwo. Wladze francuskie uznajg, ze koszty realizacji tych zadan

poniesione przez CCI w Angouléme s3 nastgpujace:

(w tys. EUR)
Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
AFIS 113 114 115 117 125 122 82 63 44 37
Kontrola portu lotniczego 0 0 0 0 0 0 240 0 0 0
Ogélem 113 114 115 117 125 122 322 63 44 37

(54) Ponadto wiadze francuskie wskazujg na fakt, ze CCI w Angouléme, wspdlnoty lokalne i SMAC zapewnily
finansowanie prac renowacyjnych wiezy kontroli lotniska w kwocie 84 800 EUR w latach 2004 i 2005 oraz prac
zwigzanych z o$wietleniem i z nieprzerwanym zasilaniem obszaru lotniska w energi¢ elektryczng w kwocie

89300 EUR w 2008 r.

5.1.1.2. Istnienie selektywnej korzysci

(55 W odniesieniu do finansowania infrastruktury i obstugi portu lotniczego poza obszarem dzialan panstwa wladze
francuskie podkreslajg przede wszystkim, ze celem organdéw publicznych uczestniczacych w finansowaniu portu
lotniczego w Angouléme nie bylo wylacznie uzyskanie rentownosci. Mialy one réwniez na uwadze ekonomiczny
i spoleczny efekt mnoznikowy dla regionu. W zwigzku z tym test prywatnego inwestora nie jest wystarczajacy, aby

(*%  Decyzja Komisji 2008/948/WE z dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie $rodkéw przyjetych przez Niemcy na rzecz firmy DHL i portu
lotniczego Lipsk/Halle C 48/06 (ex N 227/06) (Dz.U. L 346 z 23.12.2008, s. 1).

Wiadze francuskie uznaja, ze dzialania te obejmuja takze zmniejszanie ryzyka zwigzanego ze zwierzyna.

(*)  Mechanizm optat lotniskowych przewidziano w art. 1609w ogélnego kodeksu podatkowego i w rozporzadzeniu ministra z dnia
30 grudnia 2009 r. dotyczacym zasad deklaracji operatoréw portéw lotniczych do celow ustalenia pasazerskiej taryfy oplat

lotniskowych.

Stuzba Air Flight Information Service (AFIS).
Wiadze francuskie wyjasniaja, ze operator dokonat takiej ptatnosci za rok obrotowy 2008.

(*’)  Jednostka ruchu lotniczego odpowiada jednemu pasazerowi lub 100 kg poczty lub fadunku.
(*) W zwiazku z tym np. koszt ogrodzenia pokrywa si¢ jedynie w 50 %.

(*)  Wrydatki na ochrong i bezpieczefistwo wzrosly 6,4 razy w latach 1999-2010.

()

*)
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uzasadni¢ to finansowanie. Wladze francuskie wspominaja jednak, ze SMAC chcialo zoptymalizowaé obstuge portu
lotniczego w celu ograniczenia wnoszonego przez nie wkladu. Wladze francuskie na poparcie swojego stanowiska
wskazuja na umowny gwarantowany pulap deficytu wprowadzony w wyniku przetargu, a takze na racjonalizacje
prognozowanych etapow inwestycji w okresie trwania umowy.

51.1.3. Wplyw na konkurencje¢ i wymiang handlowa

Wiadze francuskie twierdza, ze publiczne wsparcie finansowe udzielone na rzecz portu lotniczego w Angouléme nie
ma wplywu na konkurencje. Majac na uwadze, ze porty lotnicze w Périgueux, Limoges, Niort, La Rochelle
i Bordeaux znajduja si¢ w stosunku do portu lotniczego w Angouléme w odleglosci odpowiadajacej podrézy
samochodem trwajacej ponad 60 minut (**), wladze francuskie uwazaja, ze wspomnianych portéw lotniczych nie
nalezy wlaczaé do obszaru cigzenia portu lotniczego w Angouléme.

Ponadto port lotniczy w Niort nie mialby by¢ przystosowany do lotéw komercyjnych. Ruch jest tam praktycznie
zerowy. Port lotniczy w Périgueux moze obstugiwaé wylacznie samoloty turbo$miglowe o zdolnosci przewozowej
ponizej 60 miejsc, nieodpowiadajace parametrom europejskich samolotéw $redniodystansowych, ktérymi
dysponuje wigkszo$¢ tanich linii lotniczych. Badanie ruchu pasazerskiego w polaczeniach z Londynem z portéw
lotniczych w Bordeaux, Limoges i La Rochelle nie wykazalo wystgpowania istotnych zmian w ruchu zwiazanych
z otwarciem i zamknieciem polgczenia w relacji Angouléme — Londyn Stansted:

30.7.2015

Liczba pasazeréw do
Londynu

Angouléme

Limoges

La Rochelle

Bordeaux

2007

112257

83171

2008

24 494

100 312

88826

2009

27 490

94133

60432

80073

2010

81817

54773

143171 (Y

(') Ten znaczacy wzrost ruchu wiaze si¢ z otwarciem w czerwcu 2010 r. terminalu lotniczego Billi przeznaczonego dla ruchu
obstugiwanego przez tanie linie lotnicze.

Ponadto wiadze francuskie uwazaja, ze polaczenia kolejowe z Angouléme nie stanowig konkurencji dla polaczen
lotniczych z Londynem. Sa to odrgbne rynki z uwagi na réznice w cenie i czasie podrézy w przypadku TGV
i Eurostar. Ponadto intermodalno$¢ migdzy TGV a portem lotniczym w Bordeaux praktycznie nie istnieje, gdyz
polaczenie Tours—Angouléme-Bordeaux nie jest polgczeniem duzych predkosci.

Wiladze francuskie odnosza si¢ ogdlnie do wytycznych z 2005 r., w ktérych stwierdzono, ze ,finansowanie
przyznane na rzecz matych regionalnych portéw lotniczych (kategoria D) niesie ze sobg mniejsze ryzyko zaktdcenia
konkurencji lub wywarcia na wymiang wplywu sprzecznego ze wspélnym interesem”. Niezaleznie od przytoczonych
powyzej wzgledow, wladze francuskie uwazaja, ze tylko porty lotnicze w Bordeaux, Limoges i La Rochelle, ze
wzgledu na ich ruch i charakterystyke, moga znajdowaé si¢ w obszarze cigzenia portu lotniczego w Angouléme.

Fakt, ze przedsigbiorstwo Ryanair uruchomilo pofaczenie lotnicze z portéw lotniczych la Rochelle i Limoges do
portu lotniczego Londyn Stansted $wiadczyloby jednak o tym, ze przedsigbiorstwa lotnicze uznaja je za odrebne
rynki. Ponadto czas podr6zy z miasta Angouléme do portéw lotniczych w Bordeaux, Limoges i La Rochelle, ktéry
jest zblizony do czasu lotu migdzy portami lotniczymi w Angouléme i Londyn Stansted, stanowi¢ mial dla
mieszkanicéw Angouléme czynnik zniechecajacy.

W zwigzku z tym wladze francuskie uznajg, Ze kryterium wplywu na konkurencje nie jest spelnione i ze zastrzezenia
Komisji dotyczace finansowania publicznego na rzecz portu lotniczego w Angouléme nie znajduja uzasadnienia,
gdyz jeden z podstawowych warunkéw zastosowania art. 107 ust. 1 TFUE nie jest w tym przypadku spelniony.

Wiadze francuskie podaja ten prog w oparciu o decyzj¢ Komisji z dnia 16 maja 2006 r., NN 21/06 Zjednoczone Krélestwo — City of
Derry Airport (Dz.U. C 272 z 9.11.2006, s. 13). Ponadto czas podrézy oceniajg na podstawie kalkulatora Michelin, przyjmujac za
punkt odniesienia tras¢ najszybsza.
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5.1.2.  Zgodnos¢ z rynkiem wewngtrznym
51.2.1. Zgodno$¢ w rozumieniu art. 106 ust. 2 TFUE

(62) Wladze francuskie uwazaja, ze finansowanie przyznane organom zarzadzajacym portem lotniczym w Angouléme
moze zosta uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym i zwolnione z obowiazku zgloszenia, nawet przy
zaloZeniu, ze nie wszystkie warunki okre$lone w wyroku w sprawie Altmark sa spelnione. Uwazaja one, ze
dzialalnos¢ tego portu lotniczego nalezy ogélnie uzna¢ za UOIG majaca przyczynic si¢ do rozwoju gospodarczego
w regionie. Wedtug wladz francuskich w odniesieniu do okresu przed dniem 30 stycznia 2012 r. zgodnos¢ ta opiera
sie bezposrednio na art. 106 ust. 2 TFUE i na decyzji Komisji 2005/842/WE (*°) (zwanej dalej ,decyzja w sprawie
UOIG z 2005 r.”). Po tym okresie opiera si¢ ona na decyzji Komisji 2012/21/UE (*°) (zwanej dalej ,decyzja w sprawie
UOIG z 2011 1) .

a) Okres zarzadzania przez CCI w Angouléme lub CCI w Angouléme w polaczeniu ze SMAC
(i) Istnienie aktu powierzenia

(63) Wladze francuskie uznaja, ze akt powierzenia stanowigcy podstawe $wiadczenia ustug publicznych przez CCI
w Angouléme opiera si¢ na art. 170-1 kodeksu spétek handlowych. Zgodnie z tym przepisem instytucja ta
przyczynia si¢ do ,rozwoju gospodarczego, atrakcyjnosci obszaréw i zagospodarowania przestrzennego oraz do
wspierania przedsi¢biorstw i ich stowarzyszen, realizujac [...] wszelkie zadania zwigzane ze $wiadczeniem ustugi
publicznej i wszelkie dzialania lezace w ogdlnym interesie, niezbedne do wypelniania tych zadan”. W tym celu
,kazda instytucja [...] moze wykonywac [...] zadanie polegajace na zbudowaniu infrastruktury i zarzadzaniu nig,
w szczeg6lnosci [...] portu lotniczego”.

(64) Wladze francuskie dodaja, ze te ramy prawne stanowia uzupehienie aktéw powierzajacych CCI w Angouléme
odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie portem lotniczym i jego obstuge. Na ich podstawie upowazniono CCI
w Angouléme do budowy infrastruktury portu lotniczego i zarzadzania nig. To samo dotyczy decyzji, na mocy
ktorych CCI w Angouléme i zaangazowane wspélnoty terytorialne uczestniczg w finansowaniu portu lotniczego.

(i) Wysokos¢ rekompensaty

(65) Wladze francuskie uwazaja, ze ramy budzetowe i ramy dotyczace rachunkowosci majace zastosowanie do CCI
w Angouléme (°') umozliwialy unikniecie nadwyzek rekompensaty.

(66)  Zasadniczo dzialalnosci portu lotniczego poSwigcono specjalng pozycje budzetows. Ponadto kontrola w tym
zakresie wynika z procedury glosowania w sgrawie budzetu portu lotniczego przez wybieranych czlonkéw CCI
w Angouléme, po zatwierdzeniu przez biuro (*%) CCI w Angouléme. W zwiazku z tym wladze francuskie wyjasniaj,
ze przy sporzadzaniu budzetu uwzglednia si¢ dokumenty obejmujace wykaz dzialan w ramach dzialalnosci
operacyjnej, stan zdolnosci samofinansowania, wykaz transakcji kapitalowych, tabele ustug i przeplywéw
wewnetrznych oraz plan zatrudnienia i koszty wynagrodzen.

(67) Wladze francuskie podnosza réwniez, ze w statucie SMAC okre$lono jego zadania jako catkowicie stuzace
$wiadczeniu ustug publicznych portu lotniczego. Dziatalno$¢ portu lotniczego jest przedmiotem specjalnego
budzetu. Wiadze francuskie dodajg, ze budzet podlega glosowaniu na forum komitetu konsorcjum. Ponadto
wszelkie nowe $rodki, jak rowniez przekroczenie poprzedniego budzetu o 5 %, podlegaja zatwierdzeniu wigkszoscia
kwalifikowang.

(68)  Ponadto wladze francuskie uznajg, ze organizacja sprawozdawczosci w regularnych odstgpach czasu pozwala na
weryfikacje, czy uchwalony budzet jest odpowiednio wykonywany, co wyklucza wszelka nadwyzke rekompensaty.
W celu zatwierdzenia wykonanych budzetéw walne zgromadzenie ponownie przystepuje do glosowania budzetu
w roku n+1. Ostatni poziom kontroli zapewnia przekazywanie sprawozdan finansowych CCI w Angouléme do
prefektury, ktéra przeprowadza kontrole zgodnosci z przepisami. Urzad Lotnictwa Cywilnego przedstawil
prefekturze swoja opini¢ w terminie do dnia 31 grudnia 2006 r. SMAC natomiast, jako organ udzielajacy koncesji,
zatwierdza budzet wstepny, skorygowany i wykonany.

(*)  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 og6lnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 312 z 29.11.2005, s. 67).

(*%  Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbior-
stwom zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 7 z 11.1.2012, s. 3).

(") Okélnik nr 111 z dnia 30 marca 1992 r. okreslajacy zasady budzetowe i zasady w zakresie rachunkowosci majace zastosowanie do
CCl w Angouléme.

(**) W skfad biura CCI w Angouléme wchodza wybierani cztonkowie, kt6rzy po ewentualnych zmianach wypowiadaja sie na temat
projektu budzetu.
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b) Okres zarzadzania przez przedsigbiorstwo SNC-Lavalin i przez SMAC
(i) Istnienie aktu powierzenia

(69) Wladze francuskie uwazaja, ze definicja zadania w zakresie $wiadczenia ustug w ogélnym interesie gospodarczym
powierzonego przedsu;blorstwu SNC-Lavalin zostala ujeta w specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia
i warunkéw technicznych (°%). Twierdza one, ze rozwéj platformy lotniskowej stanowi integralng czes¢ tego zadania.

(i) Wysokos¢ rekompensaty

(70)  Wladze francuskie argumentujg, Ze na podstawie rachunku zyskéw i strat CCI-port lotniczy mozna stwierdzi¢ brak
jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.

(71)  Brak nadwyzki rekompensaty zapewnia si¢ nie tylko dzigki rozdzielnosci ksiggowej za 5pewmonej przez utworzenie
spotki zaleznej przed51§b10rstwa SNC-Lavalin (*%), lecz takze poprzez kontrole SMAC (°°) majaca na celu uniknigcie
nadwyzki rekompensaty z jego wkladu w pokrycie kosztéw zadan Wykonywanych w og6lnym interesie
gospodarczym.

(72)  Ponadto wladze francuskie uwazaja, ze wynagrodzenie przedsi¢biorstwa SNC-Lavalin nie bylo nadmierne. Z jednej
strony oferent musial okresli¢ maksymalna gwarancj¢ wymagana ze strony SMAC w celu zréwnowazenia obstugi
portu lotniczego w ramach scenariusza podstawowego (zakladajacego obstuge z wylaczeniem ruchu komercyjnego)
i w ramach scenariusza alternatywnego (zakladajacego obstuge z uwzglednieniem ruchu komercyjnego). Wiadze
francuskie podkreslaja, ze w przypadku uwzglednienia scenariusza alternatywnego oferta przedsigbiorstwa SNC-
Lavalin byla najkorzystniejsza finansowo. Z drugiej strony twierdza one réwniez, ze wydatki poniesione przez SMAC
podczas roku obrotowego 2012, przy wylaczeniu ruchu komercyjnego, wyniosly 644 000 EUR w poréwnaniu
z kwotg 810 000 EUR w 2010 r.

(73)  Ponadto wladze francuskie wyjasniaja, ze odprowadzanie podatku od nieruchomosci cigzyto na SMAC, ktére jako
wiasciciel podjelo decyzje o nieobcigzaniu tym podatkiem operatora.

(74) W zwiazku z tym wladze francuskie uwazaja, Ze finansowanie przyznane organom zarzadzajagcym portem
lotniczym w Angouléme moze zosta¢ uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 TFUE
oraz na podstawie decyzji w sprawie UOIG z 2005 r. w odniesieniu do okresu poprzedzajacego dzien 30 stycznia
2012 r. i na podstawie decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. w odniesieniu do pdZniejszego okresu.

51.2.2. Zgodnos$¢ w §wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE
a) Inwestycje w infrastrukture

(750  Wladze francuskie uwazaja, ze przy zalozeniu, ze Komisja uznalaby publiczne dotacje na inwestycje w infrastrukture
za stanowigce pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, pomoc taka nalezaloby uznal za zgodna
z rynkiem wewnetrznym zgodnie z postanowieniami wytycznych z 2005 .

(i) Wyraznie okreslone cele zwiazane z interesem ogélnym (kryterium 1)

(76)  Wladze francuskie uwazaja, ze rozwdj gospodarczy i rozwdj turystyki departamentu Charente stanowig wyraznie
okreslony cel zwigzany z interesem ogélnym. Uwazaja one, ze praktyka Komisji (*®) pozwala administracji
publicznej na uznanie, ze rozwdj regionalnego portu lotniczego odpowiada takiemu celowi.

(i) Konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ inwestycji w stosunku do ustalonego celu (kryterium 2)

(77)  Inwestycje te spelnial majg kryteria koniecznosci i proporcjonalnosci. W tym wzgledzie wladze francuskie
przytaczaja badanie (*’), w ktérym uzasadniono utworzenie struktury zrzeszajacej wszystkie wspélnoty oraz
publiczne i prywatne podmioty turystyczne, wyjasniono korzysci wynikajace z rozwoju portu lotniczego
w Angouléme, nie za$ innej infrastruktury, a takze przeprowadzono w tym celu oceng niezbednych inwestycji.

(*)  Na podstawie art. 8 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkéw technicznych przedsigbiorstwo SNC-Lavalin musi
zapewni¢ wykonanie zadan panstwa, wdrozenie stuzby AFIS, wykonanie zadan gwarantujacych bezpieczne korzystanie z portu
lotniczego, utrzymanie terenu i sieci portu lotniczego oraz utrzymanie zdolno$ci przyjmowania regularnego ruchu komercyjnego.

(") Przedsigbiorstwo obstugujace port lotniczy w Angouléme Cognac — Société d’exploitation de I'aéroport d’Angouléme Cognac.

(°)  Wladze francuskie uwazajg, ze kontrole takg przewidziano w specyfikagji istotnych warunkéw zaméwienia w ramach przetargu.

(*%)  Decyzja Komisji z dnia 27 stycznia 2007 r., N 491/06, Whochy — Tortoli-Arbatax (Dz.U. C 133 z 15.6.2007, s. 3).

(/) Badanie to przeprowadzila organizacja na rzecz lokalnej gospodarki w zakresie ustug portu lotniczego (Alliance de conseils pour

I'économie locale des services aéroportuaires). Przedstawiono je w dniu 14 czerwca 2006 r.
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(iliy Zadowalajace Srednioterminowe perspektywy uzytkowania (kryterium 3)

(78)  Wladze francuskie uwazajg, ze w tym samym badaniu zawarto prognozy dotyczace ruchu powyzej 100 000
pasazerow rocznie w perspektywie $rednioterminowej, co odpowiada zadowalajacej Srednioterminowej perspekty-
wie uzytkowania. Wedtug wiadz francuskich prognozy te opieraja si¢ na zalozeniu wzrostu czestotliwosci w ramach
pierwszego polaczenia z Londynem i otwarcia drugiego polaczenia.

(iv) Roéwny i niedyskryminujacy dostep do infrastruktury (kryterium 4)

(790 Wladze francuskie podkreslaja, ze dostep do infrastruktury byl niedyskryminujacy. Jedyne utrudnienie w zakresie
korzystania z infrastruktury portu lotniczego w Angouléme jest zwigzane z ograniczeniami wynikajacymi ze
zdolnosci portu do przyjmowania ruchu lotniczego i zdolnosci terminalu lotniczego. Srodki zachety byly dostepne
dla wszystkich przedsi¢biorstw otwierajacych nowe polaczenie, jednak faktycznie skorzystalo z nich tylko
przedsigbiorstwo Ryanair.

(v) Brak wplywu na wymiang handlowg w stopniu sprzecznym ze wspdlnym interesem (kryterium 5)

(80) Wladze francuskie twierdza, ze sam fakt, iz port lotniczy w Angouléme nalezy do kategorii D wedlug klasyfikacji
okreslonej w wytycznych z 2005 r. wystarczy, aby uzasadni¢ brak wplywu na konkurencje w stopniu sprzecznym ze
wspélnym interesem.

(vi) Koniecznos¢ i proporcjonalno$é pomocy (kryterium 6)

(81) Wladze francuskie uwazajg, ze publiczne finansowanie inwestycji w wymiarze 100 % bylo konieczne zaréwno
w celu utrzymania potencjalu portu lotniczego, jak i w celu jego rozwoju. Wedtug wladz francuskich wiasnie ten
wymog uzasadnia podzial finansowania inwestycji migdzy SMAC a operatora na mocy umowy z dnia 22 stycznia
2009 r. Nalezy dokona¢ rozréznienia miedzy tg sytuacja a sytuacja, ktéra od 2012 r. doprowadzita SMAC do
wyplacania rocznego wynagrodzenia w wysokosci 179 400 EUR za Swiadczenie ustug w wyniku przetargu. Wiadze
francuskie wyjasniaja, ze te ramy prawne nie przewidywaly realizacji inwestycji przez SMAC, lecz pelnienie przez nie
funkcji generalnego wykonawcy w zakresie inwestycji proponowanych przez ustugodawce lub wynikajacych
z decyzji SMAC.

b) Finansowanie obstugi portu lotniczego

(82)  Wladze francuskie stwierdzajg przede wszystkim, ze CCI w Angouléme przyznala zaliczki na rzecz portu lotniczego
w latach 1984-2001. Uwazaja one, ze okres ten nie powinien by¢ objety badaniem Komisji. Inna pomoc wyplacana
poza tym okresem byla wyplacana jako pomoc operacyjna.

(83)  Ponadto, niezaleznie od finansowania inwestycji, wladze francuskie twierdza, ze w latach obrotowych 2002 i 2003
wspolnoty terytorialne pokryly strate w wysokosci 350 000 EUR (°®). Dodaja one, ze w odniesieniu do lat
obrotowych 2004-2006 decyzje rady portu lotniczego nie byly przedmiotem sprawozdania w tym zakresie. Kwota
uzyskana w ramach ogdlnej dziatalnosci CCI w Angouléme pozwala na zréwnowazenie wykonanego budzetu.

(84)  Ponadto wladze francuskie uwazaja, Ze takie finansowanie obstugi portu lotniczego nie ma wplywu na konkurencje
z przyczyn, o ktérych mowa w motywach 56-61 niniejszej decyzji. W zwigzku z tym wladze francuskie uznaja, ze
kryterium wplywu na konkurencj¢ nie jest w tym wypadku spelnione i Ze publiczne finansowanie obstugi portu
lotniczego w Angouléme nie moze stanowi¢ pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(85) Wiadze francuskie utrzymuja jednak, ze nawet gdyby przedmiotowe finansowanie stanowito pomoc, musiatoby
zosta¢ uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym i zwolnione z obowigzku zgloszenia. Wladze francuskie opieraja
si¢ w tym wzgledzie na wytycznych z 2005 r. i na decyzji w sprawie UOIG z 2005 .

5.2.  Stosunki z przedsi¢biorstwem Ryanair
5.2.1.  Kwalifikagja pomocy

(86) Wladze francuskie uwazajg przede wszystkim, ze nalezy dokona¢ lacznej oceny umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych. Ponadto uwazaja one, Ze SMAC nie rozumowalo jak
inwestor prywatny z przyczyn okre$lonych w motywie 55 niniejszej decyzji. Wedlug wiladz francuskich CCI
w Angouléme, po uzyskaniu upowaznienia ze strony SMAC, podjeto negocjacje z przedsi¢biorstwem Ryanair
w sprawie uruchomienia polaczenia Londyn Stansted-Angouléme wilasnie z powodu braku odpowiedzi na
zaproszenie do skladania projektéw ogloszone w celu uruchomienia migdzynarodowych polaczen lotniczych.

(*®  Prég ten ustanowiono w ramach umowy partnerskiej z dnia 23 maja 2002 r.
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(87)  Podkreslaja one rowniez, ze rozpoczete w 2006 r. prace zwigzane z przystosowaniem portu lotniczego (*°) nie miaty
na celu zaspokojenia potrzeb okreslonego przedsigbiorstwa, lecz umozliwienie przyjmowania przedsi¢biorstw
lotniczych w ogéle. Wladze francuskie zwracaja jednak uwage, Ze brak innych przedsigbiorstw lotniczych regularnie
korzystajacych z portu lotniczego doprowadzit do sytuacji, w ktérej inwestycje prawie w calosci stuzyly dziatalnosci
przedsiebiorstwa Ryanair.

(88) W odniesieniu do kosztéw zwiazanych ze stosunkami handlowymi z przedsigbiorstwem Ryanair wladze francuskie
wskazuja, Ze operator portu lotniczego musial ponies¢ dodatkowe koszty personelu. Wskazuja one na réznice
miedzy kosztami prognozowanymi a kosztami poniesionymi:

Poziom Zmi 2010/
Bezpieczenstwo odniesienia Zmiana 2008/2007 Zmiana 2009/2007 m1a211(;107
z 2007 .
Prognoza K(.)sz.ty Prognoza K(?sz.ty Prognoza
poniesione poniesione
Liczba pracownikéw 5 +6 +6 +6 +6 +6
Ekwiwalent pelnego czasu 4,6 +1,46 +1,35 +3 +1,35 +3
pracy
Koszt personelu 219,1 +137,4 +116,8 +109,3 +52,17 +133,1
(tys. EUR)
Poziom Zmiana 2010/
Ochrona odniesienia Zmiana 20082007 Zmiana 2009/2007 aZ(?O
7
z 2007 .
Prognoza K(?sz_ty Prognoza K(.)Sz.ty Prognoza
poniesione poniesione
Liczba pracownikéw 10 — — — — —
Ekwiwalent pelnego czasu 0,7 +1,4 +1,6 +2 +1,6 +2
pracy
Koszt personelu 42,5 +102,2 + 86,2 +119,7 +115,6 +122,8
(tys. EUR)
Poziom Zmiana 2010/
Obsluga i recepcja odniesienia Zmiana 2008/2007 Zmiana 2009/2007 ! 26107
z 2007 r.
Prognoza qu;ty Prognoza Kc.)sz.ty Prognoza
poniesione poniesione
Liczba pracownikéw 1 — — —
Ekwiwalent pelnego czasu 0,3 +0,3 +0,3 +0,5 +0,5 +0,5
pracy
Koszt personelu 11 +20 +14 +30 +20 +30
(tys. EUR)
(89)  Podobnie wyglada sytuacja dotyczaca dodatkowych kosztéw zwigzanych z dziatalnoscig komercyjng przedsiebior-

stwa Ryanair innych niz koszty personelu:

Poziom Zmiana 2010/
Bezpieczenstwo odniesienia Zmiana 2008/2007 Zmiana 2009/2007 2007
z 2007 r.
Prognoza K(.)sz.ty Prognoza K(.)SZ.ty Prognoza
poniesione poniesione
Uslugi (tys. EUR) 0 — — — — —

Przedluzenie pasa startowego o 50 metréw oraz rozbudowa, przystosowanie i wyposazenie terminalu lotniczego pozwalajace na
obstuge statku powietrznego o zdolnosci przyjecia 200 pasazerow. Warto$¢ tych inwestycji okreslono na kwote 977 000 EUR.
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Poziom Zmi 2010/
Bezpieczeristwo odniesienia Zmiana 20082007 Zmiana 2009/2007 m1a211(;107
z 2007 r.
Prognoza K(')sz'ty Prognoza K(?sz.ty Prognoza
poniesione poniesione
Inne 36,5 +269,1 +163,2 +316,9 +248,5 +326
w tym leasing pojazdéw 0 +157,9 +138,4 +210,5 +223,5 +210,5
(tys. EUR)
Poziom .
Ochrona odniesienia Zmiana 2008/2007 Zmiana 20092007 Zm‘a;(;*ozom/
7
z 2007 r.
Prognoza Kgs;ty Prognoza K(.)sz.ty Prognoza
poniesione poniesione
Uslugi 0 +118,6 +112,6 +253,2 +113,5 +263,2
(tys. EUR)
Inne (tys. EUR) 12,5 +16,8 +14 +14,8 -4,5 +15,2
Poziom Zmiana 2010/
Obstuga i recepcja odniesienia Zmiana 20082007 Zmiana 2009/2007 a2(?07
z 2007 .
Prognoza K(_)sz_ty Prognoza K(.)SZAW Prognoza
poniesione poniesione
Ustugi 5 +140 +96 +180 +90 +180
(tys. EUR)
Inne (tys. EUR) 5 +20 +10 +25 +12 +25

5.2.2.  Zgodno$¢ z rynkiem wewngtrznym
(90)  Wladze francuskie uwazaja, ze niektére sposrod kryteriow okreslonych w wytycznych z 2005 r. nie sg spelnione.

(91)  Przede wszystkim wiadze francuskie twierdzg, ze przedsigbiorstwo Ryanair nie przedstawilo biznesplanu. Mialy one
przyjaé, ze zmniejszajaca si¢ pomoc prowadzaca do podpisania uméw z 2008 r. umozliwiala przedsigbiorstwu
lotniczemu uzyskanie zadowalajacej marzy zysku.

(92) Wladze francuskie podkreslaja, ze z powodu braku biznesplanu nie jest mozliwa weryfikacja przestrzegania
kryterium intensywno$ci. Natomiast CCI w Angouléme i SMAC w oparciu o dostgpne informacje dotyczace
utworzenia polaczen w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej mialy uznal, ze kryterium to jest
spetnione.

(93)  Wladze francuskie uwazaja ponadto, Ze tendencja dotyczgca rocznego wzrostu liczby pasazeréw o [...] (*) % przy
braku wzrostu liczby lotéw zaobserwowana w latach 2008 i 2009 mogtla utrzymac si¢ w 2010 r.

(94)  Ponadto, jak okreslono w motywach 56—60 niniejszej decyzji, wladze francuskie uwazaja, Ze przyjete Srodki nie maja
wplywu na wymiang handlowa w sposéb sprzeczny ze wspdlnym interesem.

5.3. Nowe wytyczne

(95)  Francja przedstawila uwagi zwigzane z interpretacja nowych wytycznych, zaréwno formalne, jak i merytoryczne,
i wyrazila swojg zgode na ich zastosowanie do spraw dotyczacych $rodkéw wdrozonych przed ich publikacja.

() Informacje poufne.
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97)

(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

(103)

(104)

Zauwaza ona, Ze nowe wytyczne sg bardziej elastyczne w poréwnaniu z weze$niejszymi wytycznymi w zakresie
pomocy operacyjnej. Wedlug Francji zastosowanie ich z mocg wsteczng do wszystkich Srodkéw pomocy pozwoli na
rozpatrzenie przeszlych sytuacji niektérych portéw lotniczych w mniej krzywdzacy sposéb.

6. UWAGI ZAINTERESOWANYCH OSOB TRZECICH

6.1. Uwagi Air France

Air France uwaza, ze $rodki przyznane na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair i jego spélki zaleznej AMS sa szczegdlnie
reprezentatywne dla praktyk handlowych Ryanair.

Air France przedlozyto rowniez Komisji uwagi na temat stosowania nowych wytycznych do niniejszej sprawy. Air
France kwestionuje mozliwo$¢ stosowania nowych wytycznych do spraw dotyczacych pomocy na rzecz obstugi
portéw lotniczych, nawet jezeli pomoc takg wyplacono przed ich publikacja.

Z jednej strony Air France uwaza, Ze chodzi o zastosowanie nowych wytycznych z moca wsteczna, ktére sprzyja
podmiotom dziatajacym nieuczciwie poprzez prawne uznanie ich postgpowania, ktére nie bylo zgodne z przepisami
obowiazujacymi w czasie wdrazania. Podejicie takie jest natomiast krzywdzace dla podmiotéw, ktére dziataly
zgodnie z wezesniejszymi wytycznymi, nie przyjmujac $rodkéw publicznych.

Z drugiej strony Air France podkresla, ze zastosowanie nowych wytycznych z mocg wsteczng do pomocy na obstuge
przyznanej portom lotniczym jest sprzeczne z ogélnymi zasadami prawa i z orzecznictwem europejskim.

6.2. Uwagi przedsigbiorstwa Ryanair

Przedsigbiorstwo Ryanair (zwane dalej ,Ryanair”) zaprzecza, aby umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego, ktéra
zawarlo z portem lotniczym w Angouléme, mogla stanowi¢ pomoc panstwa.

Utrzymuje ono, ze decyzja o uruchomieniu polaczenia Londyn Stansted-Angouléme byla zwigzana z checia
zabezpieczenia taniej bazy lotniczej, ktérej srodowisko odpowiada charakterystyce portu lotniczego w Angouléme.
Ponadto przedsi¢biorstwo wskazuje, ze specyfika portu lotniczego w Angouléme spowodowala zaoferowanie przez
nie opfat lotniskowych na konkurencyjnym poziomie. Pomimo niepewnosci zwigzanej z uruchomieniem
potaczenia (°°) i w wyniku podjetego ryzyka Ryanair uwaza, ze port lotniczy mégt rozsadnie oczekiwaé odniesienia
korzysci z zawartej umowy z uwagi na powodzenie innych polaczen.

Ponadto Ryanair wskazuje, Ze decyzj¢ o zakonczeniu funkcjonowania polaczenia Londyn Stansted-Angouléme
podjeto z przyczyn handlowych. Wedtug Ryanair w 2009 r. obnizenie dochodéw osiggnelo [...] % w odniesieniu do
poziomu z 2008 r. (°"). Ryanair podkresla, ze prowadzit negocjacje w dobrej wierze, na podstawie art. 9 umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego, majac na celu doprowadzenie do trwalego porozumienia ekonomicznego
z portem lotniczym w Angouléme. Przedsigbiorstwo potwierdza, ze we wrzesniu 2009 r. zwrdcilo sie o obnizenie
optat lotniskowych. Ryanair wskazuje, ze po odmowie ze strony SMAC, o ktdrej zostalo poinformowane w dniu
3 lutego 2010 r., zaproponowalo utrzymanie polgczenia tylko w lipcu i sierpniu, co doprowadzito do rozwigzania
umowy ze wzgledu na zarzut niedopuszczalnosci takiej propozycji przedstawiony przez SMAC.

6.2.1.  Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania srodkéw paristwu
6.2.1.1. Wystepowanie zasobdéw panstwowych

Ryanair podkresla, zZe podatki nie stanowig calosci zasobéw CCIL. Uwaza ono, ze w art. R. 224-6 kodeksu lotnictwa
cywilnego zobowiazuje si¢ porty lotnicze znajdujgce si¢ w zarzadzaniu CCI do finansowania swoich wydatkéw
z dochodéw generowanych przez obstuge portu lotniczego. Ryanair uwaza, ze CCI w Angouléme zapewnita gtéwna
cze$¢ finansowania portu lotniczego. SMAC natomiast nie mialo zadnego do$wiadczenia w obstudze portu
lotniczego (*?).

Ryanair wyjasnia, ze nie uruchamiano zadnego regularnego komercyjnego polaczenia z Angouléme z wykorzystaniem statkow
powietrznych takich jak te, uzytkowane przez Ryanair, nie istnial wigc Zaden punkt odniesienia, na podstawie ktérego mozna bylo
oceni¢ rentowno$¢ polaczenia.

Ryanair przypisuje ten spadek dochodéw wzrostowi optat pobieranych w Zjednoczonym Krélestwie za pasazera, wzrostowi ceny
za barylke i ogélnie kryzysowi gospodarczemu.

Ryanair podkresla, ze to CCl w Angouléme kierowata negocjacjami.
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6.2.1.2. Mozliwo$¢ przypisania Srodkéw panstwu

(105) Ryanair uwaza, ze sam fakt, ze CCI w Angouléme jest pod kontrolg pafistwa i Ze jej zasoby pochodza z podatkéw,
nie jest wystarczajacy, aby uznaé, ze kryterium mozliwosci przypisania Srodkéw panstwu jest spelnione.

(106) Przedsi¢biorstwo twierdzi, ze kryter1um organiczne, czyli publiczny charakter podm1otu samo w sobie nie pozwala
na przyplsame srodka panistwu (*’). W niniejszej sprawie nalezy rozr6zni¢ miedzy CCl a innymi instytucjami
publicznymi (°*). W zwiazku z tym Ryanair podkresla, ze na mocy art. L. 711-1 kodeksu spotek handlowych
obowigzujacego w czerwcu 2005 r. CCI kwalifikuja si¢ jako publiczne instytucje gospodarcze i ze w sprawozdanlu
parlamentarnym wskazano na ich ,dualizm instytucjonalny” i wyrazono watpliwosci w zakresie ich kwalifikacji (°°).
Ryanair wskazuje ponadto ze panstwo nie bierze udziatu w ich procesach decyzyjnych, a jego rola ogranicza si¢ do
sprawowania nadzoru ©9).

6.2.2.  Selektywna korzysc
6.2.2.1. Laczna ocena korzy$ci gospodarczej przyznanej Ryanair i AMS

(107) Ryanair uwaza, ze nie powinno si¢ traktowal przedsigbiorstw Ryanair i AMS jako jedynych beneficjentéw
przedmiotowych $rodkéw.

(108) Z jednej strony beneficjentem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych byt port lotniczy i nie miata ona na celu
zwigkszenia wsp6lczynnika obcigzenia lub rentownosci polaczenia obstugiwanego przez Ryanair. Z drugiej strony
ani struktura akcjonariatu przedsigbiorstwa AMS, ani jego cel nie pozwalaja na zakwestionowanie faktu, ze
przedmlotowe umowy mialy odr¢bne cele. Ryanair ponadto podkresla, ze te dwie umowy podpisaly rézne
osoby (*/), pomimo tego samego kierownictwa w obu przedsigbiorstwach, co podkreslita Komisja.

(109) Ryanair wyjasnia réwniez, ze zawarcie umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie stanowi Warunku
uruchomienia potaczenia. Praktyka taka jest jednak czestsza w przypadku regionalnych portéw lotniczych (°%).

6.2.2.2. lLaczna ocena umowy o $§wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $§wiad-
czenie ustug marketingowych

(110) Ryanair kwestionuje faczng oceng umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych. Podkresla ono, ze za umowy o $wiadczenie ustug marketingowych odpowiedzialne jest AMS,
spolka zalezna Ryanair. Umowy te s negocjowane i zawierane oddzielenie od uméw zawieranych przez Ryanair
z portami lotniczymi.

(111) Ryanair wskazuje jednak, ze samo realizuje dzialania reklamowe odnos$nie do obstugiwanych przez nie polaczen.
Wskazuje rowniez, ze przeprowadzalo kampanie reklamowe na swoich stronach internetowych na rzecz oséb
trzecich bez udzialu AMS. Ponadto Ryanair uwaza, zZe Komisja przyznala w decyzji Komisji dotyczacej portu
lotniczego w Bratyslaww( %%, iz dzialania reklamowe prowadzone na stronach internetowych Ryanair maja
okreslong wartosC.

6.2.2.3. Test prywatnego inwestora
a) Biznesplan

(112) Ryanair twierdzi, ze decyzje dotyczace inwestycji nie zawsze poprzedza przygotowywaniem biznesplanu. Fakt, ze
ono samo, inne przedsigbiorstwa lub niektore organy ds. konkurencji (") nie uwazaja, aby ich systematyczne
sporzadzanie moglo by¢ przydatne, wystarczy, aby ustali¢, ze traktowanie ich jako charakterystycznego elementu
zachowania prywatnego inwestora nie jest realistyczne.

(®})  Ryanair odnosi si¢ do wyroku Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. I-
4397.

(*%  Ryanair odnosi si¢ do opinii nr 351 654 wydanej dnia 16 czerwca 1992 r. przez Rade Stanu.

() Sprawozdanie Catherine Vautrin, w imieniu komisji gospodarki, nr 2388, w sprawie projektu ustawy o izbach przemystowo-
handlowych.

(°%)  Ryanair twierdzi, ze sprawowanie takiego nadzoru nie oznacza, ze pafistwo wypowiada si¢ na temat uméw, ktérych dotyczy
niniejsza sprawa.

() Umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego podpisat Michel Cawley, wiceprezes Ryanair, za$ umowg o $wiadczenie ustug
marketingowych podpisat Eddie Wilson, dyrektor AMS.

(*®  Ryanair wskazuje na potrzebe tworzenia przez port lotniczy wizerunku marki i zwigkszania udziatu pasazeréw przylatujacych
w ogélnej liczbie pasazeréw, ktorzy przemieszczaja si¢ przez port lotniczy.

(*)  Decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy passtwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika Stowacka
- Umowa miedzy bratyslawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 z 1.2.2011, s. 24).

(" Ryanair odnosi si¢ do stanowiska brytyjskiego Trybunatu Odwotawczego ds. Konkurencji z dnia 21 maja 2010 r. w sprawie 1145/
4/8/09, Stagecoach group PLC przeciwko Komisji ds. Konkurencji, pkt 75.
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b) Uwagi dotyczace warunkéw stosowania testu prywatnego inwestora

(113) Ryanair uwaza, ze KOl’l’llS]a nie moze stosowaé w sposéb wyb1orczy testu prywatnego inwestora. Odnoszqc si¢ do
stanowiska Sadu (""), Ryanair podkresla, ze Komisja musi rozwazy¢ transakcje handlowa w catoéci i mie¢ na uwadze
wszystkie istotne elementy wraz z ich kontekstem ().

(114) Ponadto Ryanair uwaza, ze Komisja musi dokonaé pordéwnania uméw zawartych miedzy Ryanair a publicznymi
portami lotmczyml z umowami zawartymi z portami lotniczymi bgda}cyml czgdciowo lub catkowicie w p051adan1u
inwestoréw prywatnych. Do celéw takle] analizy Ryanair odnosi si¢ do przeprowadzonego badania ().
Przypominajac orzecznictwo Trybunatu (%), Ryanair twierdzi, ze Komisja musi przyja¢ podejscie oparte na
kosztach, jedynie jezeli nie jest dostgpne zadne odniesienie do inwestora prywatnego.

(115) Ryanair uwaza, ze metoda Komisji polegajgca na uwzglednianiu wylacznie portéw lotnlczych odnles1er11a
potozonych na tym samym obszarze cigzenia, co port lotniczy stanowiacy przedmiot postepowania, jest btedna ().

(116) Ryanair podnosi, ze pomoc pafistwa przyznana pobliskim portom lotniczym nie miata wplywu na ceny referencyjne
rynku uzyskane od portéw lotniczych odniesienia. Mozliwe jest zatem wiarygodne oszacowanie wartosci
referencyjnej rynku w ramach testu prywatnego inwestora.

(117) Faktycznie:

— analizy referencyjne stosuje si¢ zwykle w trakcie badania w ramach testu prywatnego inwestora
przeprowadzanych w innych dziedzinach niz pomoc panstwa,

— przedsigbiorstwa wywieraja obustronny wplyw na swoje decyzje wylacznie w stopniu, w jakim ich produkty sa
zamienne lub uzupelniajace sig,

— porty lotnicze polozone na tym samym obszarze cigzenia nie muszg by¢ wzajemnie konkurencyjne, za$ porty
lotnicze odniesienia wykorzystywane w prezentowanych sprawozdaniach napotykaja ograniczong konkurencje
ze strony publicznych portéw lotniczych na ich obszarze cigzenia. Mniej niz jedna trzecia komercyjnych portéw
lotniczych polozonych na obszarze cigzenia portéw lotniczych odniesienia jest w catkowitym posiadaniu
panstwa, za$ zaden z portéw lotniczych polozonych na tym samym obszarze ciazenia co porty lotnicze
odniesienia nie jest objety postgpowaniem w zakresie pomocy panistwa (w kwietniu 2013 r.),

— nawet gdy porty lotnicze odniesienia s3 narazone na konkurencj¢ ze strony publicznych portéw lotniczych
polozonych na tym samym obszarze cigzenia, mozna sadzi¢, ze ich dzialanie jest zgodne z testem inwestora
prywatnego (np. jezeli istotny udzial kapitalowy nalezy do sektora prywatnego lub jezeli zarzadzanie portem
lotniczym jest prywatne),

— porty lotnicze, ktére spelniajg test prywatnego inwestora, nie ustalajg cen ponizej kosztu kraficowego.

(118) Ryanair twierdzi, ze w ramach testu prywatnego inwestora nalezy mie¢ na wzgledzie niska warto$¢ ekonomiczna
regionalnych portéw lotniczych, ktéra poprzedza szybki rozwdj ich dzialalnosci. Ze wzgledu na koszty zwigzane
z ich zamknigciem lub utrzymaniem w niezmienionym stanie Ryanair uwaza, przywolujac orzecznictwo Sadu (7%),
ze kazda alternatywng, mniej kosztowna oferte nalezy uzna¢ za zgodng z testem prywatnego inwestora.

(119) W zwigzku z tym Ryanair uwaza, ze Komisja powinna uwzgledni¢ koszty kraficowe, nie za$ koszty Srednie. Port
lotniczy w Angouléme miat bowiem uzasadniony interes gospodarczy w ustaleniu cen w oparciu o koszty krancowe,
a nawet ceny nizsze ponizej tych kosztow.

(") Wyrok Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [I-03643.

() Ryanair przywoluje w zwigzku z tym dochody pozalotnicze i efekty zewngtrzne sieci.

(") Badanie z dnia 25 czerwca 2012 r. przeprowadzone przez firme¢ Oxera.

(") Ryanair opiera si¢ na wyroku Trybunalu z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie C-83/01P, C-93/01P i C-94/01P, Chronopost SA, Rec.

2003, s. 1-06993. Przywoluje rowniez wytyczne Unii Europejskiej majace zastosowanie do pomocy panstwa w formie

rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych (2011).

(®)  Definicja wartosci referencyjnej rynku w analizie porownawczej w celu badania w ramach testu prywatnego inwestora. Sprawy
dotyczace pomocy panistwa na rzecz Ryanair, nota sporzadzona przez firme Oxera dla Ryanair, dnia 9 kwietnia 2013 r.

(%) Wryrok Sadu pierwszej instancji z dnia 17 pazdziernika 2002 r. w sprawie T-98/00 Linde przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. II-

03961, pkt 43-54.



30.7.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 201/67

(120) Przede wszystkim, im silniejsza konkurencja napotykana przez port lotniczy, tym bardziej jest on sktonny do
obnizania stosowanych cen do poziomu kosztu kraficowego.

(121) Tym samym wedlug Ryanair Komisja powinna uwzgledni¢ specyfike kazdego portu lotniczego (7). W zwigzku
z tym Ryanair uwaza, ze w kontekscie silnej konkurencji miedzy regionalnymi portami lotniczymi porty te muszg ze
soba rywalizowal w celu zawarcia uméw z Ryanair. W ten sposob porty lotnicze dzialajg w ten sam sposéb, co
inwestorzy prywatni.

(122) Ponadto dazenie portu lotniczego do poprawy swojego wizerunku zmusza go do realizacji dziatan reklamowych.
Efekt ten jest jeszcze silniejszy ze wzgledu na ograniczona site rynkows regionalnych portéw lotniczych oraz fakt, ze
w ich interesie lezy przyciaganie przedsigbiorstw lotniczych, ktére moga przyczyni¢ si¢ do rozwoju ruchu w tych
portach.

(123) Ryanair twierdzi ponadto, ze w biznesplanie majacym zastosowanie do tych portéw lotniczych nalezy wskazad, ze
cz¢§¢ kosztéw statych i kosztéw infrastruktury uznaje si¢ za koszty utopione. Biznesplan powinien ponadto
obejmowac co najmniej okres 15 lat, nie za$ standardowy okres 5 lat.

(124) W tym kontekscie Ryanair utrzymuje, ze nalezy przyja¢ podejscie ustalania oplat oparte na zasadzie tzw. single till.
Opierajac si¢ na stanowisku Komisji wyrazonym w decyzji dotyczacej bratystawskiego portu lotniczego (”®), Ryanair
uwaza, ze dochody pozalotnicze, ktére stanowig ok. 50 % dochodéw portu lotniczego, maja szczegdlne znaczenie
w przypadku regionalnych portéw lotniczych, ktére nie sg dostatecznie wykorzystywane. Wlasnie przez dgzenie do
zwigkszenia tych dochodéw w celu pokrycia w jak najwigkszym stopniu kosztow stalych mozna tlumaczy¢ kary
przewidziane w umowach zawartych z Ryanair za niewywiazywanie si¢ przez to przedsigbiorstwo ze swoich
zobowigzan. Dzialalno$¢ Ryanair zwigkszaé ma warto$¢ ekonomiczng portu lotniczego, ktéry moze odnosié
w zwiazku z tym korzySci, przyciagajac inne przedsigbiorstwa lotnicze.

(125 Wedlug Ryanair znaczenie zawarcia umowy przez regionalny port lotniczy z przedsu;blorstwem lotniczym takim
jak ono wzrasta ze wzgledu na efekt sieciowy zwigzany z uruchomieniem polgczenia (). Wed}ug Ryanair interes
portu lotniczego w Angouléme zwigzany z zawarciem umowy z Ryanair byt jeszcze wyrazniejszy ze wzgledu na
fakt, ze jedynym alternatywnym modelem bylo uruchomienie w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej
polaczent obstugiwanych przez przedsigbiorstwa lotnicze wykorzystujace statki powietrzne o ograniczonej wielkosci,
takie jak Twin Jet. Ryanair podkresla jednak, Ze ta druga mozliwo$¢ oznaczalaby dla portu lotniczego poniesienie
kosztu alternatywnego, gdyz wigksze przedsiebiorstwa lotnicze generuja mniejszy koszt na pasazera.

(126) Ryanair uwaza réwniez, ze Komisja powinna uwzglednié efekty zewnetrzne sieci generowane przez jego dziatalnos¢.
Zawarcie umowy z Ryanair przyciaga inne przedsi¢biorstwa lotnicze, ktére chcg odnosi¢ korzysci z wigkszego
wyeksponowama iz legszej jakosci 1nfrastruktury Takie efekty sieciowe maja pozytywny wplyw na dochody
lotnicze i pozalotnicze ( Ryanalr uwaza, ze Komisja sama przyjela takie podejscie w deC}’Z]l dotyczacej portu
lotniczego w Bratystawie (*'). W interesie portéw lotniczych lezy zatem zawieranie uméw z przedsigbiorstwem,
ktére przyjmuje zobowigzania dotyczace ruchu.

(127) Ryanair wyjasnia, ze w zawieranych przez nie umowach nie przewiduje si¢ wylacznosci. Kazde inne
przedsiebiorstwo lotnicze oferujgce taka sama ustuge jak Ryanair mogloby liczy¢ na uzyskanie identycznych
warunkéw dziatalnosci.

(128) W odniesieniu do anahzy kosztéw i korzysci Ryanair podnosi, Ze rozsadny inwestor prywatny kieruje sig
nastepujacymi zasadami (*%):

— oceny dokonuje si¢ w odniesieniu do poszczeg6lnych segmentow,
— nie jest wymagany biznesplan ex ante,

— w przypadku portu lotniczego o niewielkim natezeniu ruchu wlasciwg metodg ustalania cen jest metoda oparta
na zasadzie single till,

— nalezy uwzgledniaé wylacznie dochody zwigzane z dzialalnoscig gospodarczg czynnego portu lotniczego,

Ryanair odnosi si¢ do stanowiska Komisji w decyzji 2011/60/UE wspomnianej wyzej w przypisie 69 i w motywie 111.

Zob. decyzja wspomniana wyzej w przypisie 69.

W zwiazku z tym Ryanair wymienia nastgpujace efekty zewngtrzne: 1) fakt uruchomienia polaczenia z regionalnym portem
lotniczym stanowi pozytywny sygnat dla innych przedsi¢biorstw lotniczych co do perspektyw rentownos$ci; w odniesieniu do
niniejszej sprawy Ryanair twierdzi, ze na kilka tygodni przed zakonczeniem obshugi polgczenia przez Ryanair przedsigbiorstwo
Cityline mialo zawrze¢ umowg z portem lotniczym w Angouléme w celu ustanowienia regularnej obstugi; 2) obecnos¢ duzego
przedsigbiorstwa lotniczego umozliwitaby uruchomienie ustug pozalotniczych, co w rezultacie przyczynitoby si¢ do generowania
wickszego ruchu.

(%  Dochody pozalotnicze zwigkszaja si¢ w szczegdlnosci w zwiazku z dluzszym czasem spedzanym w porcie lotniczym przez
pasazer6w nieodbywajacych przerwy w podrézy. Charakterystyka taka moze przycigga¢ sieci handlowe prowadzace dzialalnosé
w portach lotniczych.

Zob. decyzja wspomniana wyzej w przypisie 69.

Zasady bedace podstawg oceny kosztéw i korzysci w trakcie badan w ramach testu prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace
pomocy panstwa na rzecz Ryanair, nota sporzadzona przez firme Oxera dla Ryanair, dnia 9 kwietnia 2013 r.

o~~~
N
2

81
82
)

—~—



L 201/68

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

(129)

(130)

131)

(132)

(133)

(134)

*)
*9

— nalezy uwzgledniaé caly okres obowigzywania umowy, w tym ewentualne przedluzenia,
— nalezy aktualizowac przyszle przeplywy finansowe w celu oceny rentownosci umow.

Nalezy dokonywaé oceny rentownosci przyrostowej wynikajacej z uméw zawartych przez Ryanair z portami
lotniczymi na podstawie szacowanej wewnetrznej stopy zwrotu lub na podstawie Srodkéw opartych na wartosci
biezacej netto.

) Stosowanie testu prywatnego inwestora

Zasadniczo Ryanair uwaza, ze fakt, iz CCI w Angouléme z racji swojego statusu dzialata jako faktyczny inwestor
prywatny, w sposob niezalezny od panstwa, stanowi sam w sobie dowdd przestrzegania zasady prywatnego
inwestora. Fakt, ze czlonkowie SMAC zapewnili finansowanie inwestycji portu lotniczego, stanowi dodatkowy
dowdd w tej kwestii, gdyz zwigkszenie wartosci portu lotniczego lezy w interesie jego whascicieli.

Ryanair podkresla przede wszystkim, ze oceng uiszczanych przez nie opfat lotniskowych nalezy przeprowadzi¢
z uwzglednieniem jego ograniczonych potrzeb. Przedsi¢biorstwo podnosi, ze w poréwnaniu z innymi
przedsigbiorstwami lotniczymi jego model gospodarczy wymaga mniej stanowisk odpraw, wyposazenia i ustug,
ze nie praktykuje ono przerw w podrdzy, ogranicza czas i intensywno$¢ obslugi naziemnej swoich statkéw
powietrznych lub tez poprawia wydajnos¢ zatogi w celu ograniczenia korzystania z ustug $wiadczonych przez porty
lotnicze.

Uwaza ono ponadto, ze do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora niektére europejskie porty lotnicze
moga zastapi¢ port lotniczy w Angouléme, ze wzgledu na ich podobiefistwo (*%). W zwigzku z tym Ryanair
przedstawia badanie poréwnawcze, z ktérego wynika, ze oplaty stosowane przez porty lotnicze w [...], [...], [...]
i[...], ktére uznaje si¢ za poréwnywalne z portem lotniczym w Angouléme, sg Srednio nizsze niz oplaty stosowane
przez port lotniczy w Angouléme (*%).

Tabela 11

Porty lotnicze poréwnywalne z portem lotniczym w Angouléme

Charakterystyka poréwnawcza Angouléme [...] [...] [...] [...]

portéw lotniczych

Liczba ludnosci miasta, przy 45000 168 000 157 000 31400 121 000

ktérym potozony jest port lot-
niczy

Odlegtos¢ od miasta (km) 14 12 45 46

Bordeaux [...] [...] [...] [...]
(241000) | (441000) | (481000) (76 000) (1119 000)

Najwigksze miasto w promieniu
150 km (liczba mieszkaficow)

Bordeaux [...] [...] [...] [...]
(3,3 mln) (1,8 min) (7,7 mln) (2,8 mln) (19 mln)

Najblizszy duzy port lotniczy
(liczba pasazeréw w 2009 r.)

Ryanair twierdzi rowniez, ze decyzje podjete przez port lotniczy w Angouléme po zakonczeniu obstugi polaczenia
z portem lotniczym Londyn Stansted $wiadcza o tym, ze port lotniczy uwazal, iz regularna obstuga komercyjna
prowadzona przez tanie linie lotnicze, zapewniajaca polaczenie ze Zjednoczonym Krolestwem, stanowi wiarygodne
rozwigzanie. Ryanair odnosi si¢ w tym wzgledzie do umowy zawartej z przedsigbiorstwem SNC-Lavalin, ktéremu
powierzono wdrazanie scenariusza agresywnego rozwoju.

Ryanair utrzymuje ponadto, ze gwarantowana liczba pasazerdw, tak jak ta, do ktérej samo si¢ zobowiazalo, ma na
celu ograniczenie ryzyka gospodarczego podejmowanego przez port lotniczy. W rezultacie dzigki takiej gwarancji
uzasadniony jest bardziej ograniczony poziom rentownosci niz poziom wymagany przez prywatnego inwestora
niekorzystajacego z tej klauzuli.

Podobienstwa te wynikaja z charakterystyki portéw lotniczych (potozonych mniej niz 150 km od duzych miast i narazonych na
konkurencj¢ innych portéw lotniczych) oraz z poziomu dochodéw regionéw otaczajacych porty lotnicze.

W przypadku portu lotniczego w Angouléme oplaty lotniskowe, uwzgledniajac Srednig z badanego okresu, sa wyzsze o [] % za
jeden lot i o [...] % za pasazera. Oxera podkresla jednak, ze w 2009 r. oplata lotniskowa od Ryanair nie byla nalezna.
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(135) Ryanair zauwaza réwniez, ze podejscie oparte na zasadzie single till (**) $wiadczy o tym, ze port lotniczy ma na celu
maksymalizacje swoich dochodéw, przy jednoczesnym ograniczeniu wysokosci oplat lotniskowych. W zwigzku
z tym Ryanair kwestionuje ocen¢, wedlug ktérej cena ujemna nie moze by¢ ceng rynkowa. Uwaza, ze ujemny
poziom oplat lotniskowych moze by¢ zgodny z testem prywatnego inwestora, jezeli przewidywany poziom
dochodéw pozalotniczych jest wystarczajaco wysoki. W niniejszej sprawie Ryanair uwaza, ze prywatny inwestor
mogl rozsadnie zakladaé wzrost dochodéw pozalotniczych, ktore weze$niej byly zerowe, z uwagi na mozliwosé
generowania ruchu ( 86),

(136) Ryanair utrzymuje, ze podejscie takie wzmacnia jeszcze szczeg6lna sytuacja portu lotniczego w Angouléme. Ocenia,
ze prywatny inwestor powinien uznaé koszty infrastruktury i koszty stale obstugi portu lotniczego za koszty
utopione. Sytuacja ta ma miejsce tym bardziej w niniejszej sprawie, biorac pod uwage fakt, ze port lotniczy
w Angouléme jest narazony na konkurencje ze strony pociagu duzych predkosci (*7). Ponadto Ryanair utrzymuje, ze
jezeli zamkm@ae portu lotniczego mog%oby stanowi¢ inng mozliwo$¢, warto$¢ rynkowa aktywéw netto
z wylaczeniem kosztoéw zamkniecia nie bylaby znaczaca. Uwaza zatem, ze nalezy poming¢ te koszty utopione.

(137) Ponadto Ryanair uwaza, ze skoro zobowigzuje si¢ do zapewnienia minimalnego poziomu ruchu pod grozba kary,
jakakolwiek komercyjna oferta stanowi poprawe sytuacji portu lotniczego o charakterystyce podobnej do portu
lotniczego w Angouléme. Jedyny warunek stanowi przewaga dochodéw kraficowych nad kosztami kraficowymi, co
odréznia sytuaqe; portu lotniczego w Angouléme od sytuacji analizowanej przez Trybunal w wyroku w sprawie
Chronopost (*®). W zwiazku z tym Ryanair twierdzi, ze w okolicznociach niniejszej sprawy inwestor prywatny nie
dazylby koniecznie do uzyskania zwrotu z inwestycji w odniesieniu do istniejacej juz wczesniej infrastruktury.
Wedlug Ryanair inwestor taki nie wymagalby rowniez, aby przedsigbiorstwo lotnicze bedace strong umowy
uczestniczylo w pokrywaniu kosztéw operacyjnych powstatych przed zawarciem umowy.

(138) Ponadto Ryanair twierdzi, Ze decyzje podjete przez port lotniczy w Angouléme nie byly ukierunkowane specjalnie
na Ryanair.

(139) Dotyczy to przede wszystkim decyzji majacych na celu przystosowanie portu lotniczego w Angouléme. Inwestycje
zrealizowano bowiem w duzej mierze, zanim Ryanair rozpoczeto korzystanie z tego portu lotniczego. Ryanair
podkresla réwniez, ze w wielu przypadkach umowy w ramach rekrutacji personelu zawarto lub przedtuzono po
jego odejsciu. Decyzje te odpow1ada a wiec wigkszemu projektowi pozycjonowania portu lotniczego w Angouléme
na rynku tanich linii lotmczych (*%). Dowodem tego s3 decyzje podjete nastepnie przez SMAC po odejsciu Ryanair,
jak np. wybor scenariusza wdrazanego przez przedsigbiorstwo SNC-Lavalin.

(140) Ryanair podkresla ponadto, ze art. 3 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego stanowi, ze warunki obstugi,
ktére mu przyznano, mogly dotyczy¢ kazdego innego przedsigbiorstwa. Przedsigbiorstwo stwierdza, ze port
lotniczy w Angouléme opublikowal zreszta informacje o poziomach opfat lotniskowych.

d) Uwagi dotyczace platnosci na rzecz AMS

(141) Ryanair kwestionuje wstepna ocen¢ Komisji, wedtug ktorej platnosci na rzecz AMS stanowia koszty portu
lotniczego, zwazywszy, ze podejscie to nie uwzglednia wartosci ustug Swiadczonych przez AMS na rzecz portu
lotniczego. Ponadto uwaza ono, ze do celéw analizy zwigzanej z testem prywatnego inwestora nalezy rozrdznié
miedzy kupowaniem warto$ciowych ustug marketingowych po cenie rynkowej a powigzang umowa miedzy portem
lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.

(142) W celu poparcia swojej argumentacji Ryanair przedstawia analiz¢, w ktérej poréwnano ceny stosowane przez AMS
z cenami za $wiadczenie poréwnywalnych ustug proponowanymi na innych stronach internetowych dotyczacych
podrézy (°°). W wyniku tej analizy stwierdzono, ze ceny stosowane przez AMS sa nizsze od $rednich cen lub
mieszczg si¢ w Srodkowym przedziale cen fakturowych przez wihascicieli stron internetowych stanowiacych punkt
odniesienia.

(143) Wedlug Ryanair sytuacja taka dowodzi, ze ceny stosowane przez AMS s3 zgodne z cenami rynkowymi i ze decyzja
publicznego portu lotniczego o zakupie ustug swiadczonych przez AMS jest zgodna z testem prywatnego inwestora.
Ryanair przedstawia ponadto informacje, ktére maja dowodzi¢ istnienia ustug $wiadczonych na rzecz portéw
lotniczych w ramach uméw zawartych z AMS w celu wykazania wartosci tych ustug dla portéw lotniczych.

(%) Zob. motyw 124 niniejszej decyzji.

(%) Ryanair przywoluje, ze inwestor taki ma mozliwo$¢ postuzenia si¢ przyktadem portu lotniczego w La Rochelle, ktéry wedtug
Ryanair jest podobny.

(*’)  Decyzje o budowie polaczenia Angouléme — Bordeaux podjeto w lipcu 2006 r., zas decyzje o budowie polaczenia Tours—
Angouléme podjeto w czerwcu 2009 r.

&) Wyrok Trybunalu z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie C-83/01P, C-93/01P i C-94/01P, Chronopost, Rec. 2003, s. I-069993. Ryanair
uznaje jednak, ze podejscie takie wymaga doprecyzowania, w przypadku gdy koszty stale znaczaco wzrastajg po przekroczeniu
okreslonego progu dzialalnoci. Przy takim zaloZeniu uwaza ono za wlaSciwsze uwzglednienie warto$ci biezacej netto
w odniesieniu do dluzszego okresu.

(%) Ryanair uwaza, ze inwestycje te zrealizowano by réwniez przy braku jego obecnosci, biorac pod uwage, ze inwestycje
w infrastrukture zrealizowano mimo bardzo malej liczby pasazeréw.

(%) Oxera, ,Are prices set by AMS in line with the market rate?”, dokument sporzadzony dla Ryanair, dnia 20 grudnia 2013 r.
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(144) Wedlug Ryanair, jezeli Komisja, pomimo sprzeciwéw Ryanair wobec takiego podejscia, nalegataby na rozpatrywanie
uméw z AMS i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartych z Ryanair wedlug jednego i tego samego
kryterium prywatnego inwestora, wowczas nie nalezaloby zaniza¢ wartosci ustug $wiadczonych przez AMS na rzecz
portow lotniczych.

(145) Ryanair odnosi si¢ ponadto do wnioskow wynikajacych z réznych sprawozdan, ktére potwierdzaja, ze
przedsigbiorstwo to dysponuje silng ogdlnoeuropejska marka, ktéra zwigksza wartos¢ jego ustug reklamowych.

(146) Ryanair przedstawito réwniez sprawozdanie przygotowane przez jego doradcg ekonomicznego, firm¢ Oxera,
dotyczace zasad, ktore powinny mie¢ zastosowanie do kryterium rentownosci prywatnego inwestora, ktére dotyczy
zaréwno uméw o komunikagji lotniczej zawartych migdzy Ryanair a portami lotniczymi, jak i uméw na ustugi
marketingowe zawartych miedzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi (°!). Ryanair podkresla, ze nie podwaza to
w zaden sposob jego stanowiska, zgodnie z ktérym do celéw oceny w ramach testu prywatnego inwestora umowy
z AMS i umowy o komunikagji lotniczej nalezy rozpatrywaé na podstawie oddzielnych kryteriéw.

(147) We wspomnianym sprawozdaniu wskazano, ze do celéw lacznej analizy kosztéw i korzysci przychody generowane
przez AMS nalezy uwzgledni¢ w przychodach, za$§ wydatki AMS nalezy przypisa¢ do kosztéw. W tym celu
w sprawozdaniu zaproponowano metod¢ oparta na przeptywach pienigznych, zgodnie z ktorag wydatki dotyczace
AMS traktuje si¢ jako dodatkowe wydatki operacyjne.

(148) W sprawozdaniu wskazano, ze dzialania marketingowe przyczyniajg si¢ do tworzenia i wzmacniania warto$ci marki,
co moze powodowaé wzrost dzialalnosci i zyskéw nie tylko podczas trwania umowy marketingowej, lecz réwniez
po zakoniczeniu jej obowigzywania. Ma to szczegdlnie miejsce w przypadku, gdy dzigki umowie zawartej z Ryanair
inne przedsi¢biorstwa lotnicze rozpoczynajg dzialalno$¢ na terenie portu lotniczego, przyciagajgc z kolei
operatorow komercyjnych i przyczyniajac si¢ do zwickszenia pozalotniczych przychodéw portu lotniczego. Wedlug
Ryanair, jezeli Komisja przeprowadzi fgczng oceng kosztow i korzysci, korzysci te nalezy uwzglednié, traktujac
wydatki zwiazane z AMS jako dodatkowe wydatki operacyjne, a dodatkowe zyski obliczy¢ po odliczeniu od nich
platnosci AMS.

(149) Ryanair uwaza ponadto, ze warto$¢ koricowg nalezy uja¢ w ramach dodatkowych korzysci przewidzianych na
koniec trwania umowy o komunikagji lotniczej w celu uwzglednienia wartosci uzyskanej po zakonczeniu umowy.
Warto$¢ konicowa mozna dostosowaé na podstawie ostroznego zalozenia co do prawdopodobienstwa przedluzenia
umowy z Ryanair lub uzgodnienia podobnych warunkéw z innymi przedsigbiorstwami. Ryanair uwaza, ze mozliwe
jest wiec oszacowanie dolnej granicy korzysci generowanych facznie w ramach umowy zawartej z AMS i w ramach
umowy o komunikagcji lotniczej, majac na uwadze niepewny charakter dodatkowych korzysci po zakoficzeniu
umowy o komunikacji lotnicze;j.

(150) Na poparcie takiego podejscia we wspomnianym powyzej sprawozdaniu przedstawiono synteze¢ wynikéw badan
dotyczacych wplywu reklamy na warto$¢ marki. Uznano w nich, ze reklama moze wzmocni¢ warto$¢ marki
i budowa¢ wigkszg lojalno$¢ klientéw. Wedtug informacji zawartych w sprawozdaniu reklama na stronach ryanair.
com szczegdlnie eksponuje marke w przypadku portu lotniczego. Dodatkowo w sprawozdaniu stwierdzono, ze
mniejsze regionalne porty lotnicze, ktore cheg zwigkszy¢ ruch, mogg wzmocni¢ warto$¢ swojej marki, zawierajac
umowy reklamowe z AMS.

(151) W sprawozdaniu wskazano, ze preferowanym podejsciem jest podejscie oparte na przeptywach pieni¢znych, nie za$
na kapitalizacji, w ktorym to przypadku wydatki zwigzane z AMS traktuje si¢ jako wydatki kapitalowe na wartosci
niematerialne i prawne (tj. warto§¢ marki portu lotniczego). Wydatki na cele marketingowe rejestruje si¢ jako
warto$ci niematerialne, a nastepnie amortyzuje przez okres ich uzytkowania, przy czym przewiduje si¢ ich warto$¢
koficowg w momencie przewidywanego zakorficzenia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego. W ramach
takiego podejscia nie uwzglednia si¢ jednak dodatkowych korzysci, ktére port lotniczy uzyskuje dzigki podpisaniu
umowy o komunikagji lotniczej z Ryanair; trudne jest rowniez oszacowanie warto$ci niematerialnych i prawnych
z uwzglednieniem wydatkéw zwigzanych z marka i czasu ich uzytkowania.

6.3. Uwagi AMS

(152) AMS kwestionuje poglad, ze umowa o $wiadczenie uslug marketingowych, ktérg zawarlo z portem lotniczym
w Angouléme, moze stanowi¢ pomoc panstwa. W ramach tej umowy nie uzyskalo ono bowiem zadnej selektywnej
korzysci.

6.3.1.  Lgczna ocena korzysci gospodarczych przyznanych Ryanair i AMS
(153) AMS podkresla, ze faktycznym i gléwnym przedmiotem jego dzialalnosci jest §wiadczenie internetowych ustug

marketingowych. Przedsigbiorstwo twierdzi, ze wigkszo$¢ jego dziatalnoSci ma na celu podnoszenie wartosci
przestrzeni reklamowej na stronach internetowych Ryanair.

")  Oxera, ,How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?”,
dokument sporzadzony dla Ryanair, dnia 17 stycznia 2014 r.
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(154) Ponadto zauwaza ono, ze Ryanair zdecydowalo si¢ na wspélprace z innymi podmiotami posredniczacymi w celu
komercjalizacji innych przestrzeni reklamowych.

(155 Wynika z tego, ze nieuzasadnione jest uznanie, iz ocena ewentualnych korzysci gospodarczych na rzecz Ryanair
i AMS musi by¢ laczna.

6.3.2. Lgczna ocena umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o Swiadczenie ustug marketingowych

(156) AMS uwaza, ze zwickszenie liczby pasazeréw korzystajacych z ustug Ryanair nie stanowi jedynej korzysci, jaka port
lotniczy w Angouléme odnosi dzigki umowie o $wiadczenie ustug marketingowych. Z jednej strony odnotowuje
ono, ze umowa, ktéra port lotniczy zawart z AMS, i umowa zawarta z Ryanair s3 oddzielnymi umowami. Z drugiej
strony podkresla, ze Ryanair promuje swoje ustugi przy pomocy wlasnych srodkéw. W zwigzku z tym port lotniczy
w Angouléme nie uczestniczy w promocji ustug Ryanair, zawierajac umowe o Swiadczenie ustug marketingowych
z AMS.

(157) Tytulem przykladu AMS wskazuje, Ze wspdtczynnik obcigzenia lotéw obstugiwanych przez Ryanair niezmiennie
wynosi $rednio [...] %, niezaleznie od zawarcia umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS. Ponadto AMS
wskazuje, ze dochody uzyskiwane przez Ryanair s3 takie same w przypadku wszystkich pasazeréw, niezaleznie od
tego, czy przylatuja na dane lotnisko, czy z niego odlatuja.

(158) Ogolnie AMS stwierdza, ze dzialania w zakresie reklamy przynosza korzy$¢ samym dostawcom powierzchni
reklamowej (°%). W niniejszej sprawie taki efekt zewnetrzny wyraza si¢ poprzez wzrost popularnoici stron
internetowych Ryanair, niezaleznie od tego, czy podmiot inicjujagcy kampani¢ reklamowa jest podmiotem
publicznym, czy prywatnym. Prywatny inwestor nie rezygnuje z inwestycji ze wzgledu na fakt, ze przynosza ona
korzysci rowniez osobom trzecim, dlatego AMS uwaza, ze port lotniczy w Angouléme nie musi uwzgledniaé faktu,
ze Ryanair réwniez odnosi korzys¢ z jego inwestycji reklamowej.

(159) AMS uwaza, Ze w tej kwestii Ryanair byl pionierem, gdyz obecnie wigkszo$¢ przedsiebiorstw lotniczych
komercjalizuje przestrzen reklamowa na swoich stronach 1ntemetowych Uwaza ono Jednak ze strony internetowe
Ryanair posiadaja wyjatkowa wartos¢ (%). W zwigzku z tym nie mozna ich poréwnywaé ze stronami internetowymi
innych przedsigbiorstw lotniczych.

6.3.3.  Kryterium prywatnego inwestora
6.3.3.1. Istnienie korzy$ci na rzecz AMS

(160) AMS uwaza, ze nie odniosto zadnej korzysci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Stwierdza ono, Ze
$wiadczy ustugi zaréwno na rzecz podmiotéw prywatnych, jak i publicznych. Mogloby zatem korzystac’ z takich
samych $rodkéw, Swiadczac ustugi na rzecz przed51e;b10rstwa prywatnego. AMS dodaje, ze nie zmusza portéw
lotniczych do kupowania swoich ustug marketlngowych( %) i ze sprzedawana przez nie przestrzefi reklamowa
nalezy do rzadkich zasobdéw, ktore ciesza si¢ wysokim popytem.

6.3.3.2. Zwigzek miedzy ustugami §wiadczonymi przez AMS a potrzebami ustugobior-
coOw

(161) AMS uwaza, ze w przypadku regionalnych portéw lotniczych dzialania reklamowe sa konieczne. Ich celem jest
lepsze wyeksponowanie oferowanych przez nie ustug. Przedsi¢biorstwo dodaje, ze duze wezly lotnicze same uznajg
obecnie prowadzeme kampanu reklamowych za pozadane. Uzyskana w ten sposéb poprawa wizerunku moze
przynies¢ im korzyéci (). W zwiazku z tym AMS twierdzi, ze te wydatki stanowia inwestycje strategiczng
poréwnywalng ze strategiami realizowanymi przez takie przedsig¢biorstwa, jak Coca-Cola, McDonald’s czy Nike.

(162) Inwestycja taka jest tym bardziej decydujaca, ze blisko polowe swoich dochodéw porty lotnicze uzyskiwaé maja
dzigki dzialalnosci pozalotniczej. W niniejszej sprawie port lotniczy w Angouléme ma jeszcze wigkszy interes
w generowaniu ruchu lotniczego z udzialem klientéw miedzynarodowych, ze wzgledu na fakt, Ze regularny ruch
pasazerski praktycznie w tym porcie lotniczym nie wystepuje. Wprost przeciwnie, AMS twierdzi, Ze uczestniczenie
w tych inwestycjach reklamowych w Zadnym razie nie lezalo w interesie Ryanair, gdyz nie osigga ono zadnych
dodatkowych dochodéw dzigki pasazerom przylatujacym do tego portu lotniczego lub z niego odlatujacym.

92 AMS postuguie sie przyktadem prasowej kampanii reklamowej, ktdra ma potwierdzaé znaczenie jego roli wspierajacej prowadzenie
postuguje si¢ przy’ p ) Kamp ) p Jeg pierajacej p

takich dzialan marketingowych, co pozwala mu w rezultacie na zwigkszenie cen lub na sprzedaz wigkszej przestrzeni reklamowej;
podaje takze przyklad marki napoju gazowanego, w przypadku ktorej kampania reklamowa przyczynila si¢ do zwigkszenia
sprzedazy dystrybutora napojow.

(®®)  AMS opiera swojg ocene na sprawozdaniu sporzadzonym przez przedsiebiorstwo Zénobie Conseil w maju 2011 r. AMS zaznacza

P ) P P ym p p )

takze, Ze strony internetowe Ryanair mialy 4,5 miliarda odston w ciagu roku, 80 % odwiedzajacych z bezposredniego dostepu,
wskaznik odrzucen wynoszacy 17 %, Sredni czas trwania odstony réwny 9 minut i 36 sekund na uzytkownika i wysokg zdolno$¢
ukierunkowania na potencjalnych klientéw.

(% Przedsigbiorstwo AMS wyjasnia, ze wiele portéw lotniczych nie decyduje si¢ na zamieszczanie reklam na stronach internetowych
Ryanair.

() Wazrost ruchu przychodzacego dzigki przedsiebiorstwu lotniczemu, na ktérego stronach internetowych prowadzona jest kampania
reklamowa, lub dzigki innemu przedsigbiorstwu lotniczemu; wzrost dochodéw pozalotniczych dzigki rozpoczeciu dziatalnoci
operatoréw komercyjnych.
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(163) AMS twierdzi nastgpnie, ze promowanie ,marki” portéw lotniczych, a w szczegdlnosci regionalnych portow
lotniczych, stalo si¢ powszechng praktyka. Odnosi si¢ ono w tym wzgledzie do checi zwigkszenia wartosci portu
lotniczego i jego wyeksponowania, aby podrézni wybierali go jako miejsce docelowe, do faktu, Ze inwestycje te sa
ekonomicznie racjonalne zaréwno dla inwestoréw publicznych, jak i prywatnych, do faktu, ze inwestycje te
realizowane s3 rowniez przez wezly lotnicze, do faktu, Ze w interesie portoéw lotniczych lezy zwigkszanie liczby
pasazeréw przylatujacych oraz do faktu, ze czynnikiem odrézniajacym porty regionalne od wezléw lotniczych jest
mniejsza rozpoznawalno$¢ tych pierwszych na szczeblu migdzynarodowym. Strategia taka jest niezalezna od
wybieranego przez podréznych przedsigbiorstwa lotniczego, gdyz to porty lotnicze okreslaja swoje inwestycje
marketingowe w zaleznosci od zdolnosci przestrzeni reklamowej do ukierunkowania dziatan na potencjalnych
klient6w.

6.3.3.3. Ceny ustug $wiadczonych przez AMS

(164) AMS twierdzi, ze ceny stosowane przez nie w odniesieniu do portu lotniczego w Angouléme odpowiadaja cenom
rynkowym. Poréwnujgc przedmiotowa umowe z umowami zawartymi z portami lotniczymi w [...] i [...], AMS
utrzymuje, ze nie stosuje zadnej dyskryminacji migdzy klientami bedacymi portami lotniczymi a klientami z innych
sektoréw. Ponadto uwaza ono, ze fakt wykorzystania przestrzeni dostepnej na stronach internetowych Ryanair (°°)
réwniez pozwala stwierdzié, ze cena ustug §wiadczonych na rzecz portu lotniczego w Angouléme odpowiada cenie
rynkowej.

(165 AMS wskazuje, ze Komisja uznala w decyzji dotyczacej portu lotniczego w Bratyslawie, o ktérej mowa w motywie
111 niniejszej decyzji, ze nie mozna wykluczy¢, iz mozliwe jest przypisanie pewnej wartosci samej obecnosci nazwy
portu lotniczego na stronach internetowych Ryanair, w przypadku gdy ten port lotniczy jest wskazany jako port
przeznaczenia.

(166) Ponadto AMS zauwaza, ze jego tabela oplat ma charakter obiektywny i jest dostgpna na jego stronach
internetowych (°/). Ceny stosowane w umowie zawartej z portem lotniczym w Angouléme wpisuja sie w te ramy.
Zostaly one okreslone w zaleznosci od rodzaju danej strony internetowej (°®), rodzaju wybranego rozmieszcze-
nia (*%), liczby oséb codziennie odwiedzajacych strong i liczby tras, w przypadku ktérych dany port lotniczy jest
portem przeznaczenia i portem wylotu.

(167) Ponadto AMS zapewnia, ze $wiadczone przez nie ustugi maja wigksza skutecznos¢, gdyz sa lepiej ukierunkowane niz
ustugi $wiadczone za posrednictwem innych, tradycyjnych no$nikéw reklamowych, takich jak prasa. Wynika to tym
bardziej z faktu, ze ustugi reklamowe $wiadczone za posrednictwem stron internetowych Ryanair maja charakter
staly, podczas gdy inne strony internetowe stosuja system rotacyjny, oraz ze ceny przewidziane w umowie
o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej z portem lotniczym w Angouléme ustalono na podstawie taryfy
z 2007 r., podczas gdy aktywnos¢ na brytyjskich stronach internetowych Ryanair wzrosta o 55 % w latach 2008—
2012.

6.4. Uwagi organizacji Transport & Environment

(168) Uwagi przedstawione przez t¢ organizacj¢ pozarzagdowa w odniesieniu do niniejszego postgpowania ograniczyly si¢
do ponownego zakwestionowania zasadnosci nowych wytycznych lotniczych i przyjetych przez Komisje decyzji
w sektorze lotniczym z uwagi na ich wplyw na Srodowisko.

7.  UWAGI FRANCJI DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(169) Wladze francuskie wskazaly, ze nie majg dodatkowych uwag w odniesieniu do uwag zainteresowanych stron.

8. OCENA SRODKOW POMOCY NA RZECZ KOLEJNYCH ORGANOW ZARZADZAJACYCH PORTEM LOTNI-
CZYM

8.1. Istnienie pomocy paistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(170) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw
panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektérym przedsiebiorstwom lub produkeji niektorych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymiang¢ handlowa miedzy panistwami cztonkowskimi.

Przedsigbiorstwo AMS opiera si¢ na sprawozdaniu przygotowanym przez przedsi¢biorstwo Mindshare Ireland w czerwcu 2004 r.
www.airportmarketingservices.com

Strona gféwna lub strona, na ktérej widniejg porty lotnicze przeznaczenia.

Link internetowy, baner, tekst w formie akapitow, rozmiar reklamy.


www.airportmarketingservices.com
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(171) Zakwalifikowanie Srodka krajowego jako pomocy panstwa zaklada wigc laczne spetnienie nastepujacych warunkéw:
1) beneficjentem lub beneficjentami pomocy s3 przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE; 2)
przedmiotowy $rodek przyznawany jest przy uzyciu zasobéw panstwowych i mozna go przypisaé panstwu; 3)
srodek wigze si¢ z przyznaniem odbiorcy lub odbiorcom korzysci selektywnej; 4) przedmiotowy Srodek zakldca
konkurencje lub grozi jej zaktoceniem i moze wplywac na wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

8.1.1.  Pojecie przedsighiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(172) Aby stwierdzi¢, czy okreslone wyzej dotacje stanowia pomoc pafistwa, nalezy ustalié, czy beneficjenci tej pomocy sa
przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(173) Komisja przypomina w tym wzgledzie, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem pojecie przedsigbiorstwa obejmuje
kazdy podmiot prowadzacy dzialalnos¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu
finansowania (*°%). Ponadto pojecie dzialalnosci 1%ospodarczej odnosi si¢ do kazdej dzialalnoSci polegajacej na
oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku (*°").

(174) W wyroku w sprawie portu lotniczego Leipzig-Halle Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil, ze obstuga portu
lotniczego w celach komercyjnych i budowa infrastruktury portu lotniczego stanowi dziatalnos¢ gospodarcza (*°%)
Jezeli operator portu lotniczego zajmuje si¢ dzialalnoScig gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego lub od
sposobu jego finansowania, stanowi on przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, w zwiazku z czym
maja do niego zastosowanie postanowienia Traktatu dotyczace pomocy panistwa (1%

(175) W niniejszym przypadku Komisja odnotowuje, Ze kolejni operatorzy portu lotniczego wykorzystywali w celach
komercyjnych infrastrukture, w przypadku ktorej finansowanie inwestycji pochodzito z dotacji publicznych
i obejmowato w szczegdlnosci rozbudowe pasa startowego i roboty budowlane zwigzane z terminalem lotniczym.
Operatorzy ci wystawiali zatem faktury z tytulu uzytkowania tej infrastruktury.

(176) Finansowanie przedmiotowej infrastruktury portu lotniczego oraz ewentualna pomoc operacyjna sa wiec gléwnie
przeznaczone na finansowanie dzialalno$ci gospodarczej polegajacej na komercyjnej obstudze portu lotniczego
przez kolejnych operatoréw. Wynika z tego, ze podmioty korzystajace z tej infrastruktury stanowia przedsigbiorstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.1.1.1. Podmioty prowadzgce dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na obstudze portu
lotniczego

(177) Komisja przypomina przede wszystkim, ze w latach 2002-2006 CCl-port lotniczy sam zapewnial zarzadzanie,
a wiec komercyjng obstuge portu lotniczego w Angouléme.

(178) W odniesieniu do okresu po 2006 r. Komisja przypomina, Ze mozna uzna¢, iz dwa oddzielne podmioty prawne
moga wspélnie prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarcza do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy panstwa,
o ile faktycznie wspdlnie oferujg towary lub ustugi na danym rynku. Natomiast podmiot, ktéry sam nie oferuje
towaréw ani ustug na danym rynku, nie moze by¢ uznany za przedsi¢biorstwo wylacznie ze wzgledu na fakt, ze
posiada udzialy kapitalowe, nawet umozliwiajace kontrole, jezeli ich posiadanie uprawnia go wylacznie do
korzystania z praw przypisanych akcjonariuszom lub wspélnikom ('°*). W odniesieniu do okresu 2007-2011
Komisja uwaza, ze SMAC i CCl-port lotniczy prowadzily wspdlnie komercyjng obstuge portu lotniczego
w Angouléme. CCl-port lotniczy okreslal i uzyskiwal bowiem dochody z dziatalnosci komercyjnej polegajacej na
$wiadczeniu ustug portu lotniczego oraz zapewnial zarzadzanie operacyjne platforma. Jednoczesnie SMAC byto
uprawnione do reprezentowania portu lotniczego wzgledem oséb trzecich w ramach dzialalnosci komercyjnej.
SMAC bylo réwniez odpowiedzialne, pod wzgledem finansowym i operacyjnym, za inwestycje o celach

("% Wyroki Trybunatu z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Republice Wioskiej, Rec. 1998, s. -3851, pkt

36; z dnia 23 kwietnia 1991 r., w sprawie C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991, s. [-1979, pkt 21, z dnia 16 listopada 1995 r.

w sprawie C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Rec. 1995,

s. 14013, pkt 14 i z dnia 11 grudnia 1997 r. w sprawie C-55/96 Job Centre, Rec. 1997, s. I-7119, pkt 21.

(*°Y)  Wyrok Trybunatu z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko Republice Wioskiej, Rec. 1987, s. 2599, pkt 7;
wyrok Trybunatu z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Republice Wioskiej, Rec. 1998, s. -3851, pkt
36 i wyrok z dnia 12 wrzesnia 2000 r. w sprawach C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., Rec. 2000, s. [-06451, pkt 75.

(*°%)  Wyrok z dnia 24 marca 2011 . w sprawach T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko
Komisji oraz T-443/08 Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji (sprawa ,port lotniczy Leipzig-Halle”), Zb.Orz.
2011, s. 1I-01311, potwierdzony przez Trybunal w wyroku z dnia 19 grudnia 2012 r. w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche
Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji, dotychczas nieopublikowanym w Zb.Orz., pkt 42 i 43; zob. réwniez wyrok
Sadu z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. 11-3929, potwierdzony
przez Sad w wyroku z dnia 24 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-82/01 P Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. I-
9297 i wyroku Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [I-3643, pkt 88.

("% Zob. wyroki Trybunatu z dnia 17 lutego 1993 r. w sprawach C-159/91 i C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko
Cancave, Rec. 1993, s. 637.

("% Wyrok Trybunalu z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-222/04 Ministero dell’Economia e delle Finanze przeciwko Cassa di
Risparmio di Firenze, Zb.Orz. 2006, s. -289, pkt 107-118 i 125.
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komercyjnych na terenie portu lotniczego. SMAC bezposrednio uczestniczyto w $wiadczeniu ustug portu lotniczego,
szczeg6lnie biorac udzial w komercyjnym zarzadzaniu portem lotniczym w tym okresie, np. zawierajac umowy
z 2008 r.

(179) Podobnie Komisja stwierdza, Ze przekazaniu zarzadzania portem lotniczym w Angouléme przedsigbiorstwu SNC-
Lavalin od dnia 1 stycznia 2012 r. nie towarzyszylo wycofanie si¢ SMAC. Na mocy umowy zawartej w wyniku
zaméwienia publicznego z dnia 6 lipca 2011 r. niektére obowiazki pozostaly bowiem w rozpatrywanym okresie
w gestii SMAC.

(180) Przede wszystkim SMAC ponosi wylaczna odpowiedzialno$¢ za decyzje zwiazane z inwestycjami. Zapewnia
finansowanie zwigzanych z nimi wydatkéw (*°%), nawet jezeli nie da si¢ ich oddzieli¢ od dziatalnosci w ramach
obstugi portu lotniczego (*°°). Dodatkowo SMAC ponosi znaczng cze$¢ ryzyka zwigzanego z obstuga portu
lotniczego w zakresie, w jakim zapewnia rownowage finansowa portu lotniczego w granicach okreslonego pulapu
rocznego (*%7). Ponadto SMAC wyrazilo zamiar bezposredniego finansowania pomocy na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych przeznaczonej na cele wdrazania komercyjnej polityki portu lotniczego w celu przywrdcenia polaczen
lotniczych migdzy portem lotniczym w Angouléme a Wyspami Brytyjskimi.

(181) W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze SMAC w okresie od dnia 1 stycznia 2012 r. pozostaje wspdloperatorem portu
lotniczego.

(182) W rezultacie Komisja uwaza, ze dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na komercyjnej obstudze portu lotniczego
w Angouléme prowadzily kolejno trzy nastepujace grupy podmiotéw:

— CCI-port lotniczy w latach 2002-2006,

— wspodlnie SMAC i CCl-port lotniczy w latach 2007-2011, oraz
— wspolnie SMAC i SNC-Lavalin od dnia 1 stycznia 2012 r.
8.1.1.2. Sprawowanie wltadzy publicznej

(183) Komisja przypomina, ze nie wszystkie dzialania organu zarzadzajacego portem lotniczym musza mie¢ charakter
dzialalnosci gospodarczej. Charakteru takiego nie maja zwykle dzialania zwiazane z wykonywaniem prerogatyw
wiladzy publicznej.

a) Krajowy system finansowania zadan panstwa we francuskich portach lotniczych

(184) W latach 2002-2012 wiadze publiczne finansowaly rézne zadania wykonywane przez kolejne organy zarzadzajace
portem lotniczym w Angouléme, zwigzane z bezpieczenstwem ruchu lotniczego, ochrong lub ochrong srodowiska.
Finansowanie takie wchodzi w zakres niniejszego formalnego postgpowania wyjasniajacego.

(185) Francja odniosta si¢ w tej sprawie do ogdlnego systemu finansowania zadan panstwa we francuskich portach
lotniczych ustanowionego na mocy przepisow krajowych i przedstawionego ponizej.

(186) System ten opiera si¢ na dochodach podatkowych, oplatach lotniskowych i mechanizmie dodatkowym. Historie
i warunki stosowania tych mechanizméw oraz zakres zadan finansowanych poprzez ich zastosowanie opisano
ponizej.

(187) W 1998 r. Rada Stanu uznata w swoim wyroku w sprawie SCARA ('°%), ze zadania zwiazane z ochrong

i bezpieczenistwem w portach lotniczych stanowig zadania panstwa, za ktdre pafistwo ponosi odpowiedzialnos, i ze

nie mogg one w zwigzku z tym podlegal finansowaniu ze strony uzytkownikéw portéw lotniczych poprzez

obcigzenie ich oplatami. W nastepstwie tego wyroku ustawa nr 98-1171 z dnia 18 grudnia 1998 r. dotyczaca
organizacji niektorych us}u§ transportu lotniczego i art. 136 ustawy nr 98-1266 z dnia 30 grudnia 1998 r. (ustawa
finansowa na 1999 r.) (*°”) wprowadzono oplaty lotniskowe obowigzujace od dnia 1 lipca 1999 r. Oplaty te
stanowig podatek celowy, tzn. mozna je przeznaczy¢ wylacznie na finansowanie okreslonych wydatkéw, w tym
przypadku na zadania, ktére Francja uwaza za zadania pafstwa w portach lotniczych. Wspomnianymi wyzej
przepisami wprowadzono réwniez dodatkowy mechanizm finansowania tych zadan. Rodzaje zadani finansowanych
w ramach oplat lotniskowych i dodatkowego mechanizmu finansowania, warunki dotyczace oplat lotniskowych
i warunki dotyczace dodatkowego mechanizmu przedstawiono kolejno ponizej.

) Art. 11 specyfikagji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkéw technicznych.
) Wyrok w sprawie portu lotniczego Leipzig Halle, wspomniany wyzej w przypisie 102, pkt 107.
7y Art. 15 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkéw technicznych.
) Wyrok Rady Stanu z dnia 20 maja 1998 r. ,Syndicat des Compagnies aériennes autonomes” (,SCARA”).
) Obecnie ujednolicony w art. 1609w ogélnego kodeksu podatkowego.
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(188) We francuskich przepisach ustawowych, uszczegélowionych w przepisach wykonawczych, okreslono wyraznie
zadania, ktére podlegaja finansowaniu z oplat lotniskowych. Zadania te obe)imujq ratownictwo i ochrong pozarowa
statkow powietrznych, zmniejszanie ryzyka zwigzanego ze zwierzyna (''%), kontrole bezpieczefistwa bagazu
nadawanego do luku bagaiowego, kontrole bezpieczefistwa pasazeréw i bagazu podrecznego, kontrole publicznego
dostepu do strefy zastrzezonej ('), srodki kontroli §rodowiskowej (*'?) oraz zautomatyzowana kontrole graniczng
z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometrycznej. Odniesienie do zautomatyzowanej kontroli granicznej
wykorzystujacej system identyfikacji biometrycznej wprowadzono do ustawodawstwa w 2008 r. W przypadku
pozostatych zadan zakres finansowania ze Srodkéw pochodzacych z optat lotniskowych pozostaje niezmieniony od
czasu wprowadzenia tego systemu i obejmuje zadania okreSlone w wyroku w sprawie SCARA. Obowigzki
operator6w portéw lotniczych zwigzane z realizacjg tych zadan okreSlaja rézne krajowe i europejskie przepisy
wykonawcze. Na przykltad w odniesieniu do ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej statkéw powietrznych
w aktach tych wskazuje si¢ szczegbltowo zasoby ludzkie i sprzg¢towe, jakie nalezy zastosowal w zaleznosci od
charakterystyki portu lotniczego.

(189) W przypadku danego portu lotniczego oplaty lotniskowe sa nalezne od wszystkich przedsigbiorstw lotniczych
korzystajacych z portu lotniczego. Sa one zalezne od liczby pasazeréw oraz masy fadunku lub poczty przewozonych
przez przedsigbiorstwo. Wysokos¢ oplaty lotniskowej za pasazera lub za tong fadunku lub poczty ustala si¢ co roku,
indywidualnie dla kazdego portu lotniczego, w zaleznosci od prognozowanych kosztéw realizacji zadan
finansowanych w ramach tego systemu.

(190) Kazdego roku operatorzy portéw lotniczych opracowuja roczng deklaracje kosztéw i ruchu. W deklarac;i tej
wykazuja oni poziom ruchu lotniczego i koszty realizacji zadan z zakresu bezpieczefistwa i ochrony (''°) za
poprzedni rok, a takze kwoty otrzymane z tytulu oplat lotniskowych i mechanizmu dodatkowego w celu
finansowania tych zadan. Przedstawiaja w niej rowniez prognozy dotyczace ruchu oraz kosztéw i przychodéw
zwigzanych z zadaniami z zakresu bezpieczenstwa i ochrony na rok biezacy i na dwa nastepne lata. Deklaracje takie
podlegaja weryfikacji organéw administracji, ktére w szczegélnosci mogg przeprowadzi¢ kontrole na miejscu. Na tej
podstawie rozporzadzeniem wiasciwych ministréw ustala si¢ nastgpnie wysokos¢ oplaty.

(191) Poniewaz obliczenia wysokosci oplaty dokonuje si¢ na podstawie danych zawartych w prognozie kosztéw i ruchu,
wprowadzono mechanizm dostosowania a posteriori w celu zapewnienia, aby dochéd z oplat lotniskowych,
powickszony w stosownych przypadkach o kwote finansowania przyznanego z tytutu mechanizmu dodatkowego
opisanego ponizej, nie przekraczal kosztéw faktycznie poniesionych z tytulu realizacji odno$nych zadan.
Wspomniane koszty obejmuja koszty operacyjne i koszty personelu wynikajace z realizacji tych zadan, odpisy
amortyzacyjne odpowiadajgce inwestycjom realizowanym w ramach tych zadan, a takze cze$¢ kosztow ogélnych
zwigzanych z tymi zadaniami (''*). Operatorzy musza prowadzi¢ wieloletnie rejestry dochodéw pochodzacych
z oplat lotniskowych i mechanizmu dodatkowego oraz kosztéw zwiazanych z realizacja odno$nych zadan.
W przypadku stwierdzenia salda dodatniego nalezy przenies¢ je do facznego rozliczenia za poprzednie lata, ktore
moze wigc wykazywal saldo dodatnie lub ujemne. Saldo to uwzglednia si¢ przy ustalaniu wysokosci oplaty
lotniskowej na nastepny rok. Ponadto z salda dodatniego pokrywa si¢ koszty finansowe obcigzajace operatora.

(192) Od samego poczatku system finansowania za pomoca oplat lotniskowych wymagal uzupelnienia poprzez
mechanizm dodatkowy. Koszty w zakresie ochrony i bezpieczenstwa nie sa bowiem proporcjonalne do ruchu
lotniczego, w przeciwienstwie do przychodéw z oplat lotniskowych. W zwigzku z tym okazalo si¢, ze w przypadku
portéw lotniczych o niewielkim ruchu w celu zréwnowazenia kosztéw ochrony i bezpieczefistwa trzeba byto ustali¢
wysoka oplate lotniskowa, trudng do pokrycia przez uzytkownikoéw. W odniesieniu do takich portéw lotniczych
przewidziano wigc mozliwos¢ ustalenia oplaty lotniskowej na poziomie nizszym niz poziom wymagany do pokrycia
kosztéw i korzystania w miarg potrzeby z dodatkowego mechanizmu finansowania zadan kwalifikowalnych do
finansowania z oplat lotniskowych.

(193) Stosowano w tym celu kolejno rézne mechanizmy dodatkowe. Poczatkowo wladze francuskie korzystaly z funduszu
celowego, tj. funduszu interwencyjnego na rzecz portéw lotniczych i transportu powietrznego (,FIATA”),
ustanowionego jednoczesnie z oplatami lotniskowymi wspomniang wyzej ustawa nr 98-1266 z dnia 30 grudnia
1998 r. Fundusz ten, zasilany czgcig kwoty z podatku od lotnictwa cywilnego, zastapil fundusz wyréwnawczy na
rzecz transportu powietrznego (,FPTA”), zarezerwowany pierwotnie do finansowania polaczen lotniczych stuzacych
celom rozwoju regionalnego i gospodarki przestrzennej. Finansowanie ze Srodkéw FIATA pokrywalo realizacje tych
samych zadan co zadania finansowane przez FPTA i zostalo rozszerzone o realizacj¢ zadan objetych finansowaniem
z opfat lotniskowych w celu jego uzupelnienia w przypadku mniejszych portéw lotniczych. Zadania finansowane ze
Srodkéw FIATA zasadniczo dziela si¢ na dwie oddzielne ,sekcje”: sekcja ,porty lotnicze” stuzy dodatkowemu
pokryciu kosztéw realizacji zadan z zakresu ochrony i bezpieczenstwa w przypadku mniejszych portéw lotniczych,

("% Ryzyko zwiazane ze zwierzyna obejmuje w szczegdlnosci ryzyko zwigzane z ptactwem, ktére wyraza si¢ poprzez kolizje ptakéw ze
statkami powietrznymi moggce zagrozi¢ bezpieczenstwu osob i towaréw znajdujacych sig na pokladzie statku powietrznego.

("' Realizacja tego zadania moze obejmowac np. montaz i utrzymanie ogrodzen ograniczajacych strefe publiczn i strefe zastrzezona,
lub wprowadzenie systemu nadzoru wideo w poblizu strefy zastrzezonej.

("% Zadanie to obejmuje w szczegdlnosci pomiary hatasu, w stosownym przypadku skorelowane z torami lotéw statkéw powietrznych,
a takze kontrole jakosci powietrza i wody w poblizu portéw lotniczych.

(') Rozumianych jako zadania kwalifikowalne do finansowania z optat lotniskowych, jak opisano wyzej.

( Koszty ogdlne wigza si¢ zasadniczo z funkcjami wspierajgcymi, takimi jak zarzadzanie zasobami ludzkimi, sprawy finansowe,

kontrola finansowa inwestycji, zakupy, niespecjalistyczne systemy informatyczne, kierownictwo prawne, ogdlne ustugi, zarzad,

funkcje ksiggowe i kontrola zarzadzania.
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za§ w ramach sekcji transport powietrzny” zapewnia si¢ dotacje na rzecz polaczen lotniczych stuzacych celom
rozwoju regionalnego i gospodarki przestrzennej. Decyzje w sprawie wyplaty dotacji z FIATA w ramach
dodatkowego finansowania realizacji zadan z zakresu ochrony i bezpieczenistwa podejmowano po zasiggnieciu
opinii komitetu zarzadzajgcego sekcja ,porty lotnicze” FIATA.

(194) W 2005 r. zlikwidowano FIATA, za$ odpowiednie finansowanie przez dwa lata pochodzilo bezposrednio z budzetu
panstwa, zgodnie z tymi samymi zasadami funkcjonowania, w szczegblnosci w zakresie opinii komitetu
zarzadzajacego. Od 2008 r. panstwo zastapilo ten mechanizm podwyzka oplaty lotniskowej, wskutek czego
w przypadku niektérych portéw lotniczych wysoko$¢ tej oplaty ustalono na poziomie wyzszym niz poziom
konieczny do pokrycia kosztéw realizacji zadan z zakresu ochrony i bezpieczenstwa. Powstala w ten sposéb
nadwyzke dzieli si¢ miedzy mniejsze porty lotnicze w celu uzupelnienia kwoty pobieranych w nich oplat
lotniskowych.

(195) Jak wskazano wyzej, w rocznych deklaracjach operatoréw portéw lotniczych, ktore podlegaja weryfikacji organéw
administracji, wykazuje si¢ koszty prognozowane i stwierdzone, a takze przychody prognozowane i stwierdzone
pochodzace zaréwno z oplat lotniskowych, jak i z mechanizmu dodatkowego. W ten sam sposéb roczne
sprawozdania finansowe sporzadzane przez operatoréw, na podstawie ktorych dokonuje si¢ obliczenia salda
faktycznych kosztow i przychodow, ktdre, jezeli jest dodatnie, prowadzi do obnizki oplat i przypisania kosztéw
finansowych obciazajacych operatoréw, uwzgledniaja jednoczesnie kwote uzyskana z oplat lotniskowych i $rodki
finansowe uzyskane w ramach mechanizmu dodatkowego. Mechanizmy deklaracji, kontroli i dostosowania
a posteriori majace na celu zapobieganie platnosciom pochodzacym z zasobdéw publicznych na poziomie wyzszym
od faktycznie ponoszonych kosztéw maja zatem zastosowanie zaréwno do oplat lotniskowych, jak i do
mechanizmu dodatkowego.

b) Ocena ogdlnego systemu finansowania zadan panistwa powierzonych francuskim portom lotniczym

(196) Jak przypomniata Komisja w nowych wytycznych, Trybunal orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres
kompetencji pafistwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy pubhcznej nie maja charakteru gospodarczego ina
og6t nie wchodza w zakres stosowania zasad pomocy panstwa (*'°). Wedlug nowych wytycznych (*'%) w porcie
lotniczym dzialalnos¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policj¢, stuzbe celng, straz
pozarng, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje
zwigzane z infrastruktura i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi dziatalnos¢
o charakterze pozagospodarczym.

(197) Ponadto w nowych wytycznych wyjasniono, ze aby finansowanie nie stanowito pomocy pafstwa, finansowanie
publiczne dzialalnoici pozagospodarczej powinno by¢ SciSle ograniczone do rekompensowania kosztéw
ponoszonych z tytutu takiej dzialalno$ci i nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji pomigdzy
portami lotniczymi. W kwestii tego drugiego warunku w wytycznych wyjasniono, zZe jezeli normalnym
rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest to, ze jedne cywilne porty lotnicze musza ponosi¢ pewne
koszty nieodlgcznie zwigzane ze swojg dzialalnoscia, a inne cywilne porty lotnicze nie musza ponosic tych kosztow,
to te ostatnie porty mogg uzyskiwac korzys¢, nawet jezeli koszty te dotyczg dziatalnosci, ktorg na ogét uznaje si¢ za
dziatalnos¢ pozagospodarcza (')

(198) Dzialalno§¢ finansowana w ramach ogdlnego systemu finansowania zadan panstwa we francuskich portach
lotniczych, opisanego w sekcji 8.1.1.2, obejmuje dzialania zwigzane z ochrona lotnictwa cyw11nego przed aktami
bezprawnej ingerencji (*'®), Zadama w zakresie porzadku publicznego (*'?), ratownictwo i ochrong przeciw-
pozarowg statkéw pow1etrzn¥ %), bezpieczefistwo ruchu lotniczego (] 1Y a takze ochrong $rodowiska cztowieka
i $rodowiska naturalnego ( Zgodme z prawem mozna uznaé, ze dzialania te wchodza w zakres
odpowiedzialnosci panstwa w ramach wykonywania jego urzedowych prerogatyw wiadzy publicznej. W zwigzku
z tym Komisja uwaza, ze Francja slusznie uznala, iz zadania te sa zadaniami panstwa, czyli nalezacymi do
dzialalnosci pozagospodarczej, w Swietle przepiséw dotyczacych pomocy paristwa.

(199) Z powyzszego wynika, ze Francja moze réwniez przewidzie¢ finansowanie publiczne majace na celu rekompensate
kosztéw ponoszonych przez organy zarzadzajace portami lotniczymi z tytutlu wykonywania tych zadan, o ile
przepisy krajowe nakladaja te zadania jednakowo na wszystkie porty lotnicze i pod warunkiem Ze finansowanie to
nie prowadzi do nadwyzki rekompensaty ani do dyskryminacji miedzy portami lotniczymi.

(""®)  Wyrok Trybunatu z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie C-118/85 Komisja przeciwko Republice Whoskiej, Rec. 1987,s. 02599, pkt
7 1 8 i wyrok Trybunalu z dnia 4 maja 1988 r. w sprawie C-30/87 Bodson przeciwko Pompes funebres des régions libérées, Rec.
1988, s. 1-2479, pkt 18.

(*'%) Pkt 35.

(") Pkt 36 i 37.

(""" Do tej kategorii nalezy kontrola bezpieczefistwa bagazu nadawanego do luku bagazowego, kontrola bezpieczeristwa pasazeréw

i bagazu podrecznego oraz kontrola publicznego dostgpu do strefy zastrzezonej.

Do tej kategorii nalezy zautomatyzowana kontrola graniczna wykorzystujaca system identyfikacji biometrycznej.

Jak wskazano powyzej, te trzy kategorie wyraznie okreslono w nowych wytycznych jako przyklady dziatalnosci pozagospodarczej.

Do tej kategorii nalezy zmniejszanie ryzyka zwigzanego ze zwierzyna.

Do tej kategorii naleza $rodki kontroli Srodowiskowe;.
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(2000 W zwigzku z tym z jednej strony nalezy stwierdzié, Ze opisany wyzej system ma zastosowanie do wszystkich
francuskich cywilnych portéw lotniczych, zaréwno pod wzgledem zakresu zadan bedacych przedmiotem
rekompensaty, jak i pod wzgledem mechanizméw finansowania. W ten sposéb spelniony jest warunek odnoszacy
si¢ do braku dyskryminagji. Chociaz zgodnie z przepisami francuskimi wykonywanie zadan pafistwa powierza sie
organom zarzgdzajgcym portami lotniczymi, finansowanie tych zadan obcigza panstwo, a nie te organy
zarzadzajace. Zgodnie z francuskim porzadkiem prawnym rekompensata kosztéw zwigzanych z tymi zadaniami ze
srodkéw publicznych nie prowadzi do zmniejszenia kosztéw ponoszonych zwykle przez organy zarzadzajace
portami lotniczymi.

(201) Z drugiej strony, jak wynika z opisu w sekgji 8.1.1.2, system przewidziany w przepisach francuskich opiera si¢ na
Scistych mechanizmach kontroli kosztéw, zaréwno a priori, jak i a posteriori, zapewniajacych, aby organy zarzadzajace
portami lotniczymi poprzez oplaty lotniskowe i mechanizmy dodatkowe otrzymywaly wylacznie kwoty niezbedne
do pokrycia kosztow.

(202) W zwigzku z tym finansowanie otrzymywane przez organy zarzadzajace francuskimi portami lotniczymi, w tym
portem lotniczym w Angouléme, w ramach tego systemu, nie stanowi pomocy panstwa.

8.1.2.  Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania Srodkéw paristwu
8.1.2.1. Wystepowanie zasobdw panstwowych

(203) Szereg wspoélnot lokalnych i innych organéw publicznych przyznalo dotacje kolejnym operatorom portéw
lotniczych w ramach prawnych ustanowionych umowsg z 2002 r., a nastgpnie umowg z 2009 r. Dotacji tych
udzielaly CG16, COMAGA, CCBC, SMAC i CCI w Angouléme.

(204) W celu ustalenia, czy zasoby CCI w Angouléme stanowia zasoby panstwowe, Komisja zauwaza, ze instytucja
publiczna o charakterze administracyjnym stanowi autonomlczn% jednostke administracyjng podlegajaca Scistej
kontroli ze strony administracji centralnej pafistwa francuskiego (**?). Ponadto wplywy do ogélnego budzetu CCI
pochodza z dochodéw podatkowych uiszczanych przez przedswgblorstwa wpisane do rejestru handlowego.
W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze zasoby CCI w Angouléme stanowig zasoby panstwowe.

(205) Ponadto do celéw stosowania art. 107 ust. 1 TFUE zasoby wspdlnot terytorialnych stanowia zasoby
panstwowe ('**). Czlonkami SMAC, ktérzy zgodnie z umowa zobowigzali 516; do zasilania rachunkéw SMAC
z whasnych zasobéw, s izby handlowo-przemystowe, wspélnota terytorialna (*>%) lub podmloty publiczne zlozone
ze wspolnot terytorialnych. Komisja uwaza zatem, ze zasoby SMAC stanowig zasoby parnstwowe.

8.1.2.2. Mozliwo$¢ przypisania Srodkéw panstwu

(206) Komisja uwaza, ze decyz 2podm1otow prawa publicznego zatwierdzajace przyznanie przedmiotowych dotacji
mozna przypisaé panstwu (

(207) Ponadto Komisja zauwaza, ze SMAC jest podmiotem publicznym, ktory, nie dysponujac zadnym pracownikiem, jest
zintegrowany administracyjnie ze wspdlnotami lokalnymi, ktére bezposrednio lub posrednio wchodzg w jego sklad.
Ponadto jego decyzje budzetowe stanowigce zobowigzanie dla jego czlonkéw podejmuje komitet konsorcjum
skladajacy si¢ z przedstawicieli jego czlonkéw. Na podstawie tych ustalen Komisja uznaje, ze decyzje SMAC
dotyczace dzialalnosci portu lotniczego mozna przypisaé panstwu.

(**%)  Francuskie izby handlowo-przemystowe s3 instytucjami publicznymi o charakterze administracyjnym. Zasadniczo izba handlowo-
przemystowa reprezentuje ogélne interesy sektoréw handlu, przemystu i ustug w swoim okregu. Zadania i prerogatywy izby
handlowo-przemystowej sa okreslone w przepisach prawa i podlegaja administracyjnemu i finansowemu nadzorowi pafistwa za
posrednictwem ministerstwa finanséw i ministerstwa infrastruktury oraz ministerstwa planowania i administracji terytorialnej,
z ktérych kazde dziala we wlasnym zakresie kompetencji. ,Nadzor nad regionalnymi i terytorialnymi izbami handlowo-
przemystowymi sprawuje prefekt regionu przy udziale oséb odpowiedzialnych za finanse publiczne w regionie” (art. R 712-2
kodeksu spotek handlowych). Organ sprawujacy nadzér posiada prawo do informacji. Nalezy zatem kierowaé do niego informacje
o niektdrych kategoriach czynnosci. Czynnosci te moga by¢ wykonane wylacznie, jezeli poinformowano o nich organ sprawujacy
nadzor. Na czele izby handlowo-przemystowej stoi zgromadzenie skladajace si¢ z wybieranych przedstawicieli przedsigbiorstw
danego okregu.

("> Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach T-267/08 i T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, Zb.Orz. 2011, s. 1101999, pkt
108.

1235 CG16.

Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie 482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. 1-4397,

pkt 52-56.



L 201/78 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 30.7.2015

(208) W odniesieniu do $rodkéw podjetych przez CCI w Angouléme Komisja wskazuje na wstepie, ze CCI sa instytucjami
publicznymi o charakterze administracyjnym, a zatem podlegaja prawu publicznemu. Komisja podkresla réwniez, ze
zgodnie z prawem francuskim izby handlowo-przemystowe sa ,instytucjami posredniczacymi panstwa” i maja za
zadanie przyczynianie si¢ do rozwoju gospodarczego, atrakcanosci obszaru i zagospodarowania przestrzennego
oraz do wspierania przedsigbiorstw i ich stowarzyszen ("*’). Zadanie zwigzane z obstuga portu lotniczego
powierzone izbom handlowo-przemystowym wynika z ich roli wspierania rozwoju lokalnego i regionalnego,
chociaz dziatalnos¢ zwiazana z obstuga portu lotniczego sama w sobie ma charakter gospodarczy (**%).

(209) Komisja podkresla réwniez, ze zgodnie z art. R 712-2 i nast. kodeksu spétek handlowych izby handlowo-
przemystowe podlegaja nadzorowi przedstawicieli pafistwa. W zwigzku z tym organ sprawujacy nadzér ma dostep
do wszystkich posiedzen walnego zgromadzenia CCI i moze wprowadza¢ dodatkowe kwestie do porzadku obrad.
W szczegblnosci uchwaly dotyczace budzetu wstepnego, skorygowanego i wykonanego podlegaja wykonaniu
wylacznie po zatwierdzeniu, nawet milczacym, przez organ sprawujgcy nadzor. W niniejszej sprawie w ramach tych
budzetéw przewidziano transfery finansowe na rzecz operatorow portu lotniczego, w tym CCl-port lotniczy (**%),
wspomniane w motywach 28-29 niniejszej decyzji (**°).

(210) Biorac pod uwage te ustalenia Komisja uznaje, ze CCI w Angouléme, w tym CCl-port lotniczy, stanowia czg$¢
administracji pubhcznej( *1) i ze przyjete przez nie $rodki na rzecz operatoréw portu lotniczego w Angouléme
nalezy przypisa¢ panstwu.

8.1.3.  Selektywna korzys¢ dla operatordw portu lotniczego

(211) W celu dokonania oceny, czy dany $rodek panstwowy stanowi pomoc dla przedsigbiorstwa nalezy okresli¢, czy dane
przedsigbiorstwo odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktéra pozwala mu uniknaé kosztéw, jakie normalnie obciazalyby
jego wiasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzy$¢, ktérej by nie uzyskalo w normalnych warunkach

rynkowych (1*?).

(212) W niniejszej sprawie wladze francuskie uwazaja, ze cala dzialalno$¢ portu lotniczego w Angouléme mozna
zakwalifikowaé jako UOIG. Kwalifikacja taka wiaze si¢ z rola portu lotniczego w zakresie gospodarowania
przestrzennego oraz rozwoju gospodarczego i spolecznego regionu. W zwigzku z tym nie nalezy uznawad
przyznanego mu finansowania za pomoc pafistwa w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Altmark, gdyz nie
przyniosto mu ono faktycznej korzysci.

(213) Poniewaz wladze francuskie twierdzg, ze wklady finansowe przyznane organom zarzadzajacym portem lotniczym
w Angouléme nie przynosza korzysci selektywnej zgodnie ze wspomnianym wyzej orzecznictwem w sprawie
Altmark, Komisja musi zbadaé, czy w niniejszej sprawie spelnione sa warunki okre$lone w tym wyroku. W tym
zakresie nalezy przypomnieé, ze Trybunal stwierdzit we wspomnianym wyroku, ze rekompensaty przyznawane
z tytulu wykonywania obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, gdy spetnione sa facznie cztery nastepujace kryteria:

— przedsigbiorstwo bedace beneficjentem zostalo rzeczywiscie obcigzone wykonaniem zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych i zobowiazania te powinny by¢ jasno okreslone (pierwszy warunek),

— parametry, na podstawie ktérych obliczona jest rekompensata, zostaly wczesniej ustalone w obiektywny
i przejrzysty sposob (drugi warunek),

(**7)  Art. L 710-1 kodeksu spétek handlowych stanowi, ze ,kazda instytucja lub izba w departamencie wchodzaca w sktad sieci izb
handlowo-przemystowych, jako instytucje posredniczace panstwa, reprezentujg interesy przemystu, handlu i ustug wobec wiadz
publicznych lub organéw zagranicznych. [...] Sie¢, a takze kazda instytucja lub izba w departamencie wchodzaca w jej sklad,
przyczynia si¢ do rozwoju gospodarczego, atrakcyjnosci obszaréw i zagospodarowania przestrzennego oraz do wspierania
przedsigbiorstw i ich stowarzyszen, realizujgc, na warunkach okreslonych w drodze dekretu, wszelkie zadania zwigzane ze
$wiadczeniem ustugi publicznej i wszelkie dziatania lezagce w ogdlnym interesie, niezbedne do wypelniania tych zadan”.

("*%  Wspomniany wyzej art. 710-1: ,W tym celu kazda instytucja lub izba w departamencie wchodzaca w sklad sieci moze wykonywac,
z poszanowaniem w stosownych przypadkach majacych do niej zastosowanie schematéw sektorowych: [...] 5° zadanie polegajace
na zbudowaniu infrastruktury i zarzadzaniu nig, w szczeg6lnosci infrastruktury portéw i portéw lotniczych”.
Komisja podkresla, ze nie ma powodu, aby rozréznia¢ migdzy CCI w Angouléme a specjalng jednostka zwana CCl-port lotniczy,
ktéra zarzadza¢ ma portem lotniczym do celéw stosowania przepisow dotyczacych pomocy panstwa, majac na uwadze, ze
jednostka zajmujgca si¢ zarzgdzaniem portem lotniczym w Angouléme nie posiada wlasnej osobowosci prawnej odrebnej od
osobowosci CCI w Angouléme i stanowi wylacznie wewnetrzny dziat CCI w Angouléme pozbawiony niezaleznosci decyzyjnej poza
kwestiami dotyczacymi codziennego zarzadzania portem lotniczym. Ponadto ani Francja ani osoby trzecie nie twierdzily, Ze $rodki,
ktérych dotyczy formalne postepowanie wyjasniajace nalezato przypisaé wylacznie tej jednostce.

(**%  Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunatu z dnia 2 lutego 1988 r. w sprawach C-67/85, C-68/85 i C-70/85 Van der Kooy przeciwko
Komisji, Rec. 1988, s. 219, pkt 37.

(**")  Zob. decyzja Komisji w sprawie pomocy paiistwa N 563/05, Francja — pomoc na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair (potaczenie
Toulon — Londyn) (Dz.U. C 204 z 26.8.2006, s. 4).

(**%)  Zob. w szczegblnosci wyrok Trybunatu z dnia 14 lutego 1990 r. w sprawie C-301/87 Francja przeciwko Komisji, Rec. 1990, s. I-
307, pkt 41.
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— rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia calosci lub czgsci kosztéw poniesionych w celu
wykonania zobowiazan do $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw
oraz rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tych zobowiazan (trzeci warunek),

— jezeli wybdr przedsigbiorstwa, ktéremu ma zosta¢ powierzone wykonywanie zobowigzan do $wiadczenia ustug
publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach postgpowania o udzielenie zamdéwienia
publicznego, poziom koniecznej rekompensaty zostal ustalony na podstawie analizy kosztéw, jakie przecietne
przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone odpowiednio do tego, by méc uczyni¢ zado$é
wymogom stawianym ustugom publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu
zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku osigganego przy wypelnianiu tych zobowigzan (czwarty
warunek).

(214) W swoim komunikacie w sprawie stosowania regul w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytutu UOIG (**?) (zwanym dalej ,komunikatem UOIG”) Komisja okreslita wytyczne w celu wyjasnienia wymogéw
dotyczacych rekompensat za $wiadczenie ustug w ogélnym interesie gospodarczym. W komunikacie tym oméwiono
rézne warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark, mianowicie pojecie ustugi swiadczonej w ogélnym interesie
gospodarczym w rozumieniu art. 106 TFUE, konieczno$¢ upowaznienia na mocy aktu powierzenia, obowigzek
zdefiniowania parametréw rekompensaty, zasady dotyczace unikania nadwyzki rekompensaty oraz zasady dotyczace
wyboru ustugodawcy.

(215) Poniewaz warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark maja charakter taczny, brak spelnienia chociaz jednego
z nich powoduje, Ze rozpatrywane $rodki kwalifikuje si¢ jako pomoc panstwa w rozumieniu prawa Unii. W zwiazku
z tym, uwzgledniajac rozpatrywane $rodki, Komisja uwaza za stosowne i wystarczajace zbadanie zgodnosci
z pierwszym i czwartym warunkiem wyroku w sprawie Altmark w odniesieniu do wszystkich rozpatrywanych
okresow.

8.1.3.1. Okres$lenie ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym (pierwszy
warunek)

a) Zakres analizy

(216) Pierwszy warunek okre$lony w wyroku w sprawie Altmark dotyczy okreslenia zadania w ramach UOIG. Wymdg ten
pokrywa si¢ z wymogiem zawartym w art. 106 ust. 2 TFUE (***), z ktérego wynika, ze przedsigbiorstwa, ktérgm
powierzono wykonywanie UOIG, sa to przedsicbiorstwa, ktorym powierzono ,poszczegélne zadania” ('*°).
Zasadniczo powierzenie ,okreslonego zadania z zakresu ustug publicznych” oznacza $wiadczenie ustug, ktérych
dane przedsigbiorstwo, ze wzgledu na swoj wlasny interes gospodarczy, nie podjeloby si¢ lub nie podjeloby si¢
w tym samym zakresie lub na tych samych warunkach (**%). Pafstwa czlonkowskie Unii moga obja¢ tego rodzaju
ustugi okreslanymi obowigzkami w oparciu o kryterium interesu ogélnego.

(217) Komisja uwaza jednak, ze nie byloby wlasciwe wigzanie zobowigzan do $wiadczenia okreslonych ustug publicznych
z dzialalnoscia, ktora jest juz wykonywana lub moze by¢ wykonywana skutecznie i na warunkach (dotyczacych ceny,
obiektywnych cech jakosciowych, cigglosci i dostgpu do danej ustugi) zgodnych z interesem publicznym
zdefiniowanym przez panstwo, przez przedsiebiorstwa dzialajace na zwyklych warunkach rynkowych. Jezeli chodzi
o to, czy dana ustluga moze by¢ zapewniona na rynku, nalezy przypomniel, ze kompetencje Komisji w zakresie
definicji UOIG ograniczaja si¢ do sprawdzenia, czy dane panstwo czlonkowskie nie popelnilo oczywistego bledu
w ocenie, kwalifikujac ustuge jako UOIG (**').

(218) Ponadto, gdy istnieja szczegbltowe reguly na szczeblu Unii, ograniczajg one jeszcze bardziej swobode oceny
przystugujaca panstwom czlonkowskim, bez uszczerbku dla spoczywajacego na Komisji obowiazku sprawdzenia,
czy UOIG zostaly zdefiniowane prawidtowo do celéw kontroli pomocy panistwa (**%).

(219) Zasadniczo Komisja nie wyklucza a priori mozliwoéci zakwalifikowania ogdlnego zarzadzania portem lotniczym
jako UOIG. W tym wzgledzie w nowych wytycznych wskazano, ze kwalifikacja taka jest mozliwa w nalezycie
uzasadnionych przypadkach (**°), np. jezeli w przypadku braku portu lotniczego region bylby odizolowany od
reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jego rozwoju spolecznym i gospodarczym. W tego rodzaju ocenie
powigzanej z rzeczywista potrzeba ustugi publicznej, nalezy uwzgledni¢ inne rodzaje transportu, np. koleje duzych

(***)  Komunikat Komisji z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy paristwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1 2012, s. 4).
Wyrok Sadu z dnia 12 lutego 2008 r. w sprawie T-289/03 BUPA przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. II-81, pkt 171 i 224.
Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunalu z dnia 21 marca 1974 r. w sprawie 127/73 BRT przeciwko SABAM, Rec. s. 313.

Zob. wspomniany wyzej komunikat UOIG z 2011 r., pkt 46-47.

Zob. wspomniany wyzej komunikat UOIG, pkt 47.

Zob. wspomniany wyzej komunikat UOIG, pkt 46.

Zob. nowe wytyczne pkt 69-73.
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predkosci lub polaczenia droga morska obstugiwane przez promy. W takich przypadkach organy publiczne mogg
nalozy¢ na port lotniczy obowigzek uzytecznosci publicznej w celu zagwarantowania, aby port lotniczy pozostawal
otwarty dla ruchu handlowego.

(220) Komisja przypomina w tym wzgledzie, ze aby kwalifikacja w ramach UOIG byla uzasadniona, cel lezacy w ogdlnym
interesie gospodarczym realizowany przez organy publiczne musi wykraczaé poza cel rozwoju gospodarczego
okreslonych rodzajéw dzialalnosci lub okreslonych regionéw, o ktérym mowa w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.
Trybunal Sprawiedliwosci ustalil, ze UOIG stanowia ustugi o szczegdlnym charakterze w stosunku do innych
rodzajéw dziatalnosci gospodarczej (**°) i ze przedsigbiorstwa ktérym powierzono wykonywanie UOIG, to
przedsiebiorstwa, ktérym powierzono ,szczegdlne zadanie” (**'). Zasadniczo Komisja uwaza, ze kwalifikacja
w ramach UOIG w przypadku zadan realizowanych przez organ zarzadzajacy portem lotniczym jest uzasadniona,
wylacznie jezeli region obstugiwany przez port lotniczy lub cze$¢ tego regionu bylyby, w przypadku braku tego
portu lotniczego, odizolowane od reszty terytorium UE w stopniu przesadzajacym o ich rozwoju spolecznym
i gospodarczym.

(221) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja zasadniczo uznala, ze zadania zwigzane z zarzadzaniem portem
lotniczym polegajace na zapewnieniu okre$lonych obowigzkéw Swiadczenia ustugi publicznej, np. zwiazanych
z utrzymaniem infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostepnosci, moga zostaé uznane za UOIG.
Natomiast rozwdj platformy lotniskowej, w szczegdlnosci w odniesieniu do lotéw komercyjnych — niezaleznie od
istnienia polaczen w ramach obowiazku uzytecznosci publicznej — nie moze zostaé zakwalifikowany jako ustuga
$wiadczona w interesie ogdlnym.

(222) W tym wzgledzie Komisja odnotowuje, ze z jednej strony dojazd samochodem do znajdujacych si¢ najblizej portu
lotniczego w Angouléme portéw lotniczych, ktére sa obstugiwane przez regularne polaczenia, zajmuje ponad
péttorej godziny ('*?). Z drugiej strony, chociaz Angouléme zajmuje centralng pozycje w zachodniej czesci
terytorium Francji metropolitalnej, nie jest ono polgczone autostradg ani linig kolejowa duzych predkosci ze
wschodem Francji. W zwigzku z tym nalezy zauwazy¢, ze podczas czgSci rozpatrywanego okresu nalozono
obowiazki $wiadczenia ustugi publicznej w zakresie polaczenia migdzy portami lotniczymi w Angouléme i w Lyonie
na mocy majacych zastosowanie przepisow europejskich (**?). Wspomniane obowigzki $wiadczenia ustugi
publicznej mialy w szczegdlnosci na celu zapewnié¢ regularne ustugi transportowe z i do Angouléme (***)

(223) Ponadto Komisja przypomina, ze podczas rozpatrywanych okreséw $redni ruch portu lotniczego w Angouléme
zmalat i pozostat zdecydowanie nizszy niz 200 000 pasazeréw rocznie (**°) oraz ze rachunek tworzenia dochodéw
tego portu lotniczego jest strukturalnie deficytowy, jak wynika to z motywu 17 powyze;j.

(224) Majac na uwadze t¢ charakterystyke portu lotniczego w Angouléme, mozna uznad, ze operator podejmujacy
dzialania ze wzgledu na swoj wlasny interes gospodarczy, nie podjalby si¢ zarzadzania tym portem lotniczym,
a przynajmniej nie na zwyklych warunkach rynkowych.

(225) W zwigzku z tym, uwzgledniajgc polozenie geograficzne Angouléme wzgledem sieci transportowej, ktérg dysponuje
miasto, brak pobliskiego portu lotniczego mogacego stanowi¢ stosowng alternatywe transportows dla pasazeréw,
niewielki ruch i strukturalnie deficytowy charakter portu lotniczego, Komisja uwaza, ze Francja nie popelnita
oczywistego bledu w ocenie, uznajac, iz zadania organu zarzadzajacego portem lotniczym w Angouléme zwigzane
jedynie z utrzymaniem infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostgpnosci mozna zakwalifikowac
jako UOIG. Rozw¢j komercyjny portu lotniczego wynikajacy z ustanowienia nowych polaczen lotniczych lub
rozwdj dziatalno$ci pozalotniczej zasadniczo nie moga jednak same w sobie spetniaé kryterium interesu ogdlnego
uzasadniajgcego kwalifikacj¢ jako UOIG. W szczegdlnosci Komisja uwaza, ze rekompensata przez organy publiczne
kosztéw netto wynikajacych ze $wiadczenia UOIG nie powinna wplywal na zachete gospodarcza organu
zarzadzajacego portem lotniczym do nawigzywania stosunkéw handlowych z przedsigbiorstwami lotniczymi.

(226) Majac na uwadze te wzgledy, Komisja musi zatem okresli¢ dzialania organu zarzadzajacego portem lotniczym
w Angouléme, ktére mogg wchodzi¢ w zakres UOIG, oraz te, ktdre nie s3 objete tym zakresem, w odniesieniu do
kazdego odnosnego okresu zarzadzania.

("*%  Wyrok Trybunatu z dnia 10 grudnia 1991 r. w sprawie C-179/90 Merci convenzionali porto di Genova, Rec. 1991, s. 1-5889, pkt
27; wyrok Trybunatu z dnia 17 lipca 1997 r. w sprawie C-242/95 GT-Link, Rec. 1997, s. 1-4449, pkt 53 i wyrok Trybunatu z dnia
18 czerwca 1998 r. w sprawie C-266/96 Corsica Ferries, Rec. 1998, s. 1-3949, pkt 45.

Zob. w szczegdlnosci wspomniany wyzej wyrok Trybunalu w sprawie BRT/SABAM.

Zob. motyw 14 niniejszej decyzji, tabela 1.

(")) Rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspélnoty do
wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8), zastgpione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia 2008 r. w sprawie wsp6lnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie
Wspélnoty (Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3).

Wspomniane wyzej rozporzadzenie nr 2408/92 art. 4 ust. 1 lit. a).

Zob. tabela 2 powyzej.
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b) Zakres UOIG

(227) W odniesieniu do okresu 2002-2006, podczas ktérego CCl-port lotniczy obstugiwal port lotniczy, zawarto umowe
z 2002 r., co mialo na celu zapewnienie realizacji zadan z zakresu ustug publicznych zwigzanych z obstuga lotnicza
i z ciagloscia $wiadczenia ustugi publicznej (**°). Miata ona na celu réwniez umozliwienie rozwoju portu lotniczego.
W preambule do tej umowy wskazano w tym wzgledzie, Ze sygnatariusze ,podjeli decyzje o polaczeniu wysitkow
w celu okreslenia i finansowania polityki rozwoju, zagospodarowania i obstugi” portu lotniczego w Angouléme.

(228) Uwzgledniajac ustalenia przedstawione w motywach 221-226, Komisja uwaza, ze zadania zwigzane z zarzadzaniem
okreslone w umowie koncesji i w specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia, zwigzane z utrzymaniem
infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostgpnosci, moga zosta¢ uznane za zadania lezace
w og6lnym interesie i ze w kwestii kwalifikacji tych zadan jako UOIG nie popelniono oczywistego bledu w ocenie.

(229) Natomiast cel zwigzany z rozwojem komercyjnym portu lotniczego poprzez utworzenie nowych polaczen
lotniczych lub rozwéj dzialalnosci pozalotniczej nie spelnia sam w sobie kryterium ogdlnego interesu
uzasadniajgcego kwalifikacje jako UOIG. Cel zwigzany z rozwojem regionalnym wskazany przez wladze francuskie
nie moze stanowi¢ uzasadnienia w tym zakresie.

(230) Nalezy jednak stwierdzié, ze w rzeczywistosci jedyne faktycznie wyplacone rekompensaty nie byly zwigzane
z kosztami poniesionymi z tytutu uruchomienia nowych polaczeni, zawarcia uméw z nowymi przedsigbiorstwami
lotniczymi lub rozwoju dziatalnosci pozalotniczej portu lotniczego w Angouléme, lecz dotyczyly wylacznie ustug,
ktére mozna zakwalifikowa¢ jako UOIG.

(231) W odniesieniu do okresu 2007-2011, podczas ktérego port lotniczy obstugiwaly wspdlnie SMAC i CCl-port
lotniczy, z jednej strony nalezy uznad, ze w statucie SMAC z dnia 21 grudnia 2006 r. powierzono mu zadania
w zakresie przystosowania, wyposazenia, utrzymania i obstugi portu lotniczego w Angouléme oraz zarzadzania
nim. Z drugiej strony, zgodnie z umowg o zarzadzanie zawartg dnia 22 stycznia 2009 r. migdzy SMAC a CCI
w Angouléme, kompetencje w zakresie inwestycji realizowanych w ramach obstugi portu lotniczego przeniesiono
z CCl-port lotniczy do SMAC. Inne zadania zwiazane z obstugg portu lotniczego, zgodnie z umowa o zarzadzanie,
przydzielono CCI-port lotniczy.

(232) Ponadto, wedlug statutu SMAC, celem konsorcjum jest ,zapewnianie rozwoju komercyjnych przewozéw lotniczych
osob lub ladunku, lotéw biznesowych, rekreacyjnych lub turystycznych, dzialaii szkoleniowych oraz wszelkich
powiazanych dzialan, ktére moga przyczyni¢ si¢ do realizacji tego celu” w odniesieniu do portéw lotniczych
w Angouléme i w Cognac.

(233) Jak zaznaczono powyzej w motywie 225, zadania w zakresie zarzadzania zwigzane jedynie z utrzymaniem
infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostgpnosci moga zostal uznane za zadania lezace
w ogdlnym interesie, za$§ w kwestii samej kwalifikacji tych zadan jako UOIG mozna uznaé, ze nie popelniono w jej
zakresie oczywistego bledu w ocenie.

(234) Jak wspomniano jednak w motywie 225, rozwoju lotéw komercyjnych nie mozna zakwalifikowaé jako UOIG,
w tym réwniez w przypadku, gdy ma on na celu promocje rozwoju regionalnego. Nalezy jednak uznaé, ze same
stosunki handlowe z Ryanair wygenerowaly koszty poniesione przez SMAC i CCl-port lotniczy, ktére byly
konkretnie powigzane z rozwojem nowych ustug transportowych. Poniewaz SMAC i CCI-port lotniczy nalezy uznaé
za podmioty wspdlnie prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza organu zarzadzajacego portem lotniczym w stosunku
do Ryanair, konieczne jest przeprowadzenie analizy dotyczacej rekompensaty dokonanej przez SMAC w odniesieniu
do dodatkowych kosztéw wynikajacych z uméw z 2008 r. w ramach badania ewentualnych elementéw pomocy
panstwa zawartych w tych umowach.

(2350 W uchwale SMAC z dnia 23 czerwca 2001 r. przewidziano, Ze platnosci pozaumowne przeznaczone na
zapewnianie komercyjnego rozwoju portu lotniczego sg dokonywane bezposrednio przez SMAC na rzecz
przedsiebiorstw lotniczych. W zwigzku z tym dzialania w zakresie finansowania dotyczace dzialalnoSci zwigzanej
z rozwojem nowych ustug transportowych nie moga by¢ uznane za UOIG i bedg przedmiotem analizy w ramach
oceny srodkéw pomocy udzielonych na rzecz Ryanair (**”)

146

Obowiazki te wskazano w art. 20 i 21 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia koncesji z 2002 r.
147
)

Zob. sekcja 9 niniejszej decyziji.

——
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(236) Ponadto specyfikacja istotnych warunkéw zamowienia i warunkow technicznych odpowiadajaca okresowi wspdlnej
obstugi portu lotniczego przez SMAC i SNC-Lavalin, ktéra rozpoczela si¢ dnia 1 stycznia 2012 r., wskazuje nie tylko
na zadania zwigzane z utrzymywaniem infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnianiem jej dostepnosci, lecz
réwniez na zadanie polegajgce na promocji portu lotniczego i rozwoju jego dzialalnoici. Zgodnie z art. 9
specyfikagji istotnych warunkéw zamdwienia i warunkéw technicznych, ,uwzgledniajac lokalny interes gospodarczy
i turystyczny, operator zobowiazany jest do poszukiwania wszelkich drég rozwoju dziatalnosci i turystyki
zwigzanych z portem lotniczym”. W tym celu, jak wynika z tego samego postanowienia, operator ,zapewnia
promocje¢ portu lotniczego wéréd aktualnych i potencjalnych uzytkownikéw oraz podmiotéw korzystajacych
z lotéw handlowych i biznesowych, operatoréw turystyki, operatoréw przewozacych ladunek lotniczy,
prowadzacych dzialalno$¢ szkoleniows, zajmujacych si¢ obstuga techniczng lub wszystkich operatoréw
prowadzacych dodatkows dzialalno$¢ zwigzang z portem lotniczym”.

(237) W zwigzku z tym sprawozdanie skierowane przez SMAC do Komisji przetargowej wskazuje, ze plan rozwoju
przedstawiony przez SNC-Lavalin w ramach scenariusza alternatywnego byl decydujacy przy wyborze tej oferty.
Ponadto z uchwaly dotyczacej udzielenia zamowienia i wynagrodzenia przewidzianego w zobowigzaniu wynika, ze
operator planowal wznowi¢ w tym terminie dzialalno$¢ w zakresie transportu pasazerskiego z Anglii i Irlandii
obslugiwang przez tanie linie lotnicze. Plany te poskutkowaly stopniowym uruchomieniem trzech polaczen w ciagu
szeSciu lat, tj. jednego dodatkowego polaczenia co dwa lata.

(238) Jak zaznaczono powyzej w motywie 225, zadania w zakresie zarzadzania zwigzane jedynie z utrzymywaniem
infrastruktury w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostgpno$ci mozna uznaé za zadania lezagce w ogdlnym
interesie, za§ w kwestii samej kwalifikacji tych zadan jako UOIG mozna uzna¢, ze nie popelniono w jej zakresie
oczywistego bledu w ocenie.

(239) Natomiast, jak przypomniano w motywie 225, rozwoju lotéw komercyjnych nie mozna zakwalifikowa¢ jako UOIG,
w tym réwniez w przypadku, gdy ma on na celu promocje rozwoju regionalnego. Nie mozna zatem uznad, ze
dzialania w zakresie finansowania dotyczace tej dzialalnosci maja na celu finansowanie UOIG.

(240) Nalezy jednak stwierdzi¢, ze jedyne rekompensaty faktycznie wyplacone organowi zarzadzajacemu portem
lotniczym od stycznia 2012 r. nie byly zwigzane z kosztami poniesionymi z tytulu rozwoju lotéw komercyjnych.
Wiladze francuskie zobowigzaly si¢ zglosi¢ Komisji wszelkie ewentualne $rodki wsparcia, ktére SMAC lub jego
czlonkowie przyznaja w przyszlosci przedsigbiorstwom lotniczym na obsluge polaczenr z portu lotniczego
w Angouléme.

¢) Istnienie aktu powierzenia

(241) W odniesieniu wylacznie do zadan, ktére moga zostaé prawidlowo zakwalifikowane przez wiladze francuskie jako
UOIG, Komisja musi si¢ upewnié, Ze organy zarzadzajace portem lotniczym w Angouléme podczas kazdego
rozpatrywanego okresu byly faktycznie upowaznione do wykonywania obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej
w drodze aktu powierzenia. W tym wzgledzie nalezy przypomnied, ze przedsigbiorstwu powierza si¢ wykonywanie
obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej w formie aktu, ktéry w zaleznosci od prawodawstwa w poszczeg6lnych
panstwach czlonkowskich moze przyja¢ forme instrumentu ustawodawczego lub regulacyjnego albo umowy.
Zgodnie z Z})raktyka( Komisji, skodyfikowang w komunikacie UOIG, akt lub szereg aktow musi okreslaé¢ co
najmniej (**%):

— tre§¢ i czas trwania zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych,

— odnos$ne przedsigbiorstwo i w stosownych przypadkach odnosne terytorium,

— charakter wszelkich praw wylacznych lub specjalnych przyznanych przedsigbiorstwu przez odno$ny organ,
— parametry stuzace do obliczania, kontrolowania i przegladu kwot rekompensaty, oraz

— ustalenia dotyczace unikania nadwyzki rekompensaty i jej zwrotu.

(i) Okres 2002-2006

(242) W odniesieniu do okresu 2002-2006 rozporzadzeniem ministra udzielono koncesji CCI w Angouléme na budowe,
utrzymanie i obstuge portu lotniczego. W umowie koncesji zawartej migdzy ministrem wilasciwym ds. lotnictwa
cywilnego a CCl-port lotniczy na okres pigciu lat okreslono warunki regulujace t¢ koncesje. Ponadto niektére dotacje

("*%)  Zob. wspomniany wyzej komunikat UOIG, pkt 52.
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CCI i wklad wspélnot lokalnych na rzecz CCl-port lotniczy ('*°) przyznano na podstawie umowy z 2002
r. Dodatkowo procedura okreslania budzetu przyznawanego na rzecz portu lotniczego, ustanowiona w okélniku
nr 111 z dnia 30 marca 1992 r. okreslajacym zasady budzetowe, zasady w zakresie rachunkowosci i zasady
finansowe majgce zastosowanie do CCI w Angouléme, pozwala na zapewnienie, aby kwoty, o ktérych mowa,
stanowily faktyczng rekompensate i w zwiagzku z tym na uniknigcie wszelkiej nadwyzki rekompensaty. W tym
wzgledzie nalezy odnotowal, ze w okdlniku tym przewidziano réwniez mechanizmy kontroli braku nadwyzki
rekompensaty (*>%). Ponadto do dnia 31 grudnia 2006 ., jako ze panstwo bylo organem udzielajacym koncesji,
sprawozdanie finansowe i budzet portu lotniczego byly rowniez kierowane do Urzedu Lotnictwa Cywilnego
odpowiedzialnego za przedstawienie opinii organowi sprawujgcemu nadzér nad CCI w Angouléme przed
zatwierdzeniem sprawozdania finansowego i budzetu lub jego odmowsa.

(243) Komisja uwaza zatem, ze zadanie polegajace na zarzadzaniu portem lotniczym powierzono CCI w Angouléme
w formie aktu spelniajgcego warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark.

() Okres 2007-2011

(244) W odniesieniu do tego okresu zadania w zakresie $wiadczenia ustugi publicznej powierzono organom
zarzgdzajagcym na mocy szeregu aktéw. Z jednej strony w statucie SMAC z dnia 21 grudnia 2006 r. powierzono
mu zadania w zakresie przystosowania, wyposazenia, utrzymania i obslugi portu lotniczego w Angouléme oraz
zarzadzania nim. Przewidziano w nim réwniez automatyczne wpisywanie kosztéw ponoszonych przez SMAC do
budzetéw jego cztonkéw (**'). Z drugiej strony, zgodnie z umowa o zarzadzanie zawartg dnia 22 stycznia 2009 .
miedzy SMAC a CCI na okres trzech lat, kompetencje w zakresie inwestycji realizowanych w ramach obstugi portu
lotniczego przeniesiono z CCl-port lotniczy do SMAC. Inne zadania zwiazane z obstuga portu lotniczego, zgodnie
z umowa o zarzadzanie, przydzielono CCI-port lotniczy.

(245) Dodatkowo procedura okreslania budzetu przyznawanego na rzecz portu lotniczego, ustanowiona w okélniku
nr 111 z dnia 30 marca 1992 r. okreslajagcym zasady budzetowe, zasady w zakresie rachunkowosci i zasady
finansowe majace zastosowanie do CCI, pozwala na zapewnienie, aby kwoty, o ktérych mowa, stanowily faktyczng
rekompensate i w zwigzku z tym na uniknigcie wszelkiej nadwyzki rekompensaty. Przewidziano w nim réwniez
mechanizmy kontroli (*>%). Ponadto CCI jako koncesjonariusz do dnia 31 grudnia 2008 r., a nastepnie jako
zleceniobiorca do dnia 31 grudnia 2011 r., przekazywala budzety wykonane, wstepne i skorygowane (rachunek
zyskoéw i strat, stosunek zatrudnienia do zasobdéw, zdolno$¢ samofinansowania) do SMAC w celu zatwierdzenia
przez nie jako organ udzielajacy koncesji zgodnie z postanowieniami statutu SMAC.

(246) Komisja uwaza zatem, ze zadanie polegajace na zarzadzaniu portem lotniczym powierzono SMAC i CCI
w Angouléme w formie aktu spelniajacego warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark.

(iti) Okres od dnia 1 stycznia 2012 r.

(247) Zarzadzanie portem lotniczym w Angouléme i jego obstuge powierzono SNC-Lavalin w formie zobowigzania z dnia
8 sierpnia 2011 r., specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkéw technicznych na okres szesciu lat (**%)
Chociaz wiele obowigzkéw pozostalo w gestii SMAC (*°*), w aktach tych okreslono obowiazki stron w zakresie
zadania zwigzanego z obstugg portu lotniczego.

(248) Zakres odpowiedzialno$ci SNC-Lavalin w ramach zadania zwigzanego z obstuga portu lotniczego wymieniono
i okreslono w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkow technicznych. Zgodnie z art. 8 specyfikacji
istotnych warunkéw zamoéwienia przedsigbiorstwo SNC-Lavalin odpowiada w szczegdlnoSci za realizacje
nastepujacych zadan: wykonywanie zadan panstwa, wdrazanie stuzby AFIS, wykonywanie zadai gwarantujacych
bezpieczne korzystanie z portu lotniczego, utrzymywanie terenu i sieci portu lotniczego oraz utrzymywanie
zdolnodci portu lotniczego do przyjecia, w stosownym czasie, regularnego ruchu komercyjnego. W aktach tych
okreslono réwniez warunki obliczania przez SMAC wynagrodzenia na rzecz SNC-Lavalin. Maksymalna kwota
rekompensaty wyplacona przez SMAC wynika ze zobowigzania SNC-Lavalin. Ponadto w odniesieniu do regularnych
kontroli w zakresie braku nadwyzki rekompensaty w postanowieniach tytutu III specyfikacji istotnych warunkéw

(1 49

. Zob. motyw 18 niniejszej decyzji.
15
)

Procedura ta obejmuje w szczegdlnosci, co nastgpuje: kazdego roku CCI w Angouléme okresla cele budzetowe, a kazdy dziat

opracowuje swéj budzet w tych ramach. Dzial ogdlny portu lotniczego corocznie na jesieni przedstawia projekt budzetu na lata

n, n+1, n+2. Wybierani cztonkowie biura CCI w Angouléme analizuja nastepnie te budzety i wprowadzaja do nich ewentualne

zmiany. Po zatwierdzeniu przez biuro budzet portu lotniczego oraz budzety innych dzialéw sa przedstawiane na walnym

zgromadzeniu wybieranym czlonkom CCI w Angouléme, ktorzy przystepuja do glosowania warunkujacego zezwolenie na

wykonanie. Ponadto w regularnych odstgpach czasu sporzadza si¢ sprawozdania w celu weryfikacji, czy uchwalony budzet jest

odpowiednio wykonywany. Podczas roku n+1 walnemu zgromadzeniu przedstawia si¢ budzet z roku ,n” wraz z ewentualnymi

uwagami na temat stwierdzonych odchylen. Walne zgromadzenie ponownie przystepuje do glosowania w celu zatwierdzenia

wykonanych budzetéw.

(**!)  Art. 17 statutu SMAC.

132) " Zob. przypis 150.

(**%)  Zobowiazanie SNC-Lavalin z dnia 19 lipca 2011 r. przyjete przez SMAC dnia 8 sierpnia 2011 r. na mocy uchwaly z dnia
23 czerwca 2011 r.

("% Zob. motyw 23 niniejszej decyzji.

—
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zamoéwienia w ramach przetargu okreslono warunki kontroli SMAC pozwalajace na weryfikacje i unikanie nadwyzki
rekompensaty z wkladu SMAC w stosunku do kosztéw zadan wykonywanych w ogdlnym interesie gospodarczym
powierzonych SNC-Lavalin.

(249) Nalezy zatem uznal, Ze zadanie polegajace na zarzadzaniu portem lotniczym powierzono SNC-Lavalin réwniez
w formie aktu spelniajacego warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark.

(2500 W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze w kazdym okresie obslugi portu lotniczego w Angouléme objetym jej
ocena, organy zarzadzajace faktycznie dzialaly na podstawie aktu powierzenia upowazniajacego je do wykonywania
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej obejmujacego utrzymywanie partu lotniczego w stanie operacyjnym
i zapewnianie dostgpnosci infrastruktury. Pierwszy warunek okreSlony w wyroku w sprawie Altmark jest zatem
spetniony w zakresie oméwionych wyzej zadan.

8.1.3.2. Wybor ustugodawcy (czwarty warunek)

(251) Komisja uwaza rowniez za stosowne przeprowadzenie analizy pod katem czwartego warunku okreslonego
w wyroku w sprawie Altmark w odniesieniu do wszystkich rozpatrywanych okreséw.

(252) Komisja przypomina, ze zgodnie z tym warunkiem przyznana rekompensata musi by¢ wynikiem postepowania
o udzielenie zaméwienia publicznego pozwalajacego na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug
po najnizszym koszcie dla spolecznosci (pierwsze podkryterium) lub musi by¢ ustalona z uwzglednieniem jako
poziomu odniesienia przecigtnego przedsigbiorstwa, prawidlowo zarzadzanego i odpowiednio wyposazonego
w niezbedne $rodki (drugie podkryterium).

a) Pierwsze podkryterium
(i) Okresy 2002-2006 i 2007-2011

(253) W odniesieniu do okresu 2002-2006 koncesje na obstuge portu lotniczego udzielono CCI w Angouléme na mocy
rozporzadzenia ministra (") z dnia 20 wrzes$nia 2002 r. opublikowanego w Dzienniku Urzedowym Republiki
Francuskiej (Journal officiel de la République francaise) dnia 5 pazdziernika 2002 r. W odniesieniu do okresu 2007-
2011 na mocy rozporzgdzenia prefekta z dnia 21 grudnia 2006 r. w sprawie utworzenia SMAC oraz umowy z 2009
r., powierzono SMAC zadanie przystosowania, wyposazenia i utrzymania portu lotniczego w Angouléme oraz
zarzadzania nim i jego obstugi w sposéb bezposredni lub posredni.

(254) Przedmiotowych jednostronnych aktéw administracyjnych i uméw najwyrazniej nie przyjeto w ramach otwartej,
przejrzystej i niedyskryminujacej procedury przetargowej, ktéra pozwolitaby na poréwnanie réznych potencjalnych
ofert i na ustalenie rekompensaty w sposéb wykluczajacy wystepowanie pomocy panstwa.

(255 W ten sposob w odniesieniu do wspomnianych powyzej okreséw Komisja uwaza, ze warunki zastosowanej
procedury nie pozwolily na zagwarantowanie skutecznej konkurencji w celu zapewniania realizacji zadania
zwigzanego z zarzadzaniem portem lotniczym w Angouléme. W zwigzku z tym procedura wyboru organéw
zarzadzajacych portem lotniczym w Angouléme nie spelnia pierwszej czeSci czwartego warunku okreslonego
w wyroku w sprawie Altmark, gdyz procedura ta nie pozwalala na wylonienie kandydata zdolnego do §wiadczenia
przedmiotowych ustug po najnizszym koszcie dla spotecznosci.

(i) Okres od dnia 1 stycznia 2012 r.

(256) Zarzadzanie portem lotniczym i jego obsluge powierzono przedsi¢biorstwu SNC-Lavalin w wyniku postgpowania
o udzielenie zaméwienia publicznego w zastosowaniu art. 21 dyrektywy 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady (**°). Ponadto whadze francuskie poprzedzily t¢ procedure zaproszeniem do sktadania ofert opublikowanym
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

(257) Nalezy jednak stwierdzi¢, ze wladze francuskie, poniewaz nie musialy stosowaé formalnej procedury, przy wyborze
wykonawcy korzystaly ze znacznego marginesu oceny (**’). Procedura dajaca instytucji zamawiajacej taki margines
oceny moze ogranicza uczestnictwo zainteresowanych operatordw.

(*®)  Rozporzadzenie w sprawie udzielenia koncesji portu lotniczego Angouléme-Brie-Champniers izbie handlowo-przemystowej
w Angouléme.

(**®)  Dyrektywa 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie koordynacji procedur udzielania
zaméwient publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi (Dz.U. L 134 z 30.4.2004, s. 114).

() Jedno z kryteriéw udzielenia zaméwienia bylo nastepujace: ,oferta najkorzystniejsza ekonomicznie oceniona wedtug kryteriéw
okreslonych w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia, w zaproszeniu do skfadania ofert lub do przystgpienia do negocjacji
lub w dokumentacji opisowe;”.
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(258) Komisja uwaza zatem, ze procedury zastosowanej w niniejszej sprawie nie mozna uznaé za wystarczajaca w celu
spetnienia czwartego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark (*°%).

(259) W zwiazku z tym Komisja musi si¢ upewnic, ze prowadzone w ten sposob postepowanie o udzielenie zaméwienia
publicznego pozwolito na wytonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug po najnizszym koszcie dla
spotecznosci.

(260) Istotne postanowienia umowy obejmuja: (i) szeScioletni okres obowiazywania; (i) umowne zobowigzanie
ustugodawcy w kwestii pulapu wkladu réwnowazacego rachunki portu lotniczego wnoszonego przez SMAG; (iii)
wynagrodzenie ryczattowe za Swiadczone ustugi; (iv) klauzule udzialu w zyskach z tytulu sprawowania zarzadzania.
Kandydatow zaproszono do przygotowania propozycji podstawowej (z wylaczeniem ruchu komercyjnego)
i propozycji odpowiadajacej scenariuszowi alternatywnemu (z uwzglednieniem ruchu komercyjnego). W sprawoz-
daniu z postgpowania przekazanym komisji przetargowej wskazano, ze ztozone zostaly dwie konkurencyjne oferty.
Poza przedsigbiorstwem SNC-Lavalin swoj scenariusz podstawowy i scenariusz alternatywny przedstawito
przedsiebiorstwo APCO (*°°). Przy réwnowaznej wartosci technicznej oferty sporzadzonej przez przedsigbiorstwo
SNC-Lavalin w przypadku wybranego scenariusza alternatywnego, ceny obejmujace caly okres zaproponowane
przez obydwa konkurencyjne przedsigbiorstwa przedstawialy si¢ nastepujaco:

(w tys. EUR)
Wklad réwnowazacy Wynagrodzenie Calkowity koszt SMAC
SNC-Lavalin 2359 1074 3433
APCO 5463 480 5943

(261) Ponadto sprawozdanie SMAC przekazane komisji przetargowej wskazuje, ze obaj kandydaci przedstawili scenariusz
podstawowy i scenariusz alternatywny (*°°). Ten drugi scenariusz, wybrany przez zamawiajacego, odpowiada
planowi strategicznemu majgcemu na celu zapewnienie komercyjnego rozwoju portu lotniczego w Angouléme.
Sprawozdanie przekazane komisji przetargowej wykazuje, ze wynagrodzenie przedsigbiorstwa SNC-Lavalin, ktére
wygralo przetarg, nie rozni si¢ w zaleznosci od scenariusza. Pulap wkladu réwnowazacego rachunki portu
lotniczego wnoszonego przez SMAC zaproponowany przez przedsigbiorstwo w odpowiedzi na zaproszenie do
sktadania ofert wskazuje jednak na zmienno$¢ gwarantowanego putapu wkladu réwnowazacego. Jezeli, zgodnie ze
wspomnianym wyzej sprawozdaniem, $rednia roczna oplata dodatkowa wynosi 30 000 EUR w ramach scenariusza
alternatywnego, oplata ta nie rozklada si¢ réwnomiernie na caly okres wykonywania umowy. Réznica pomigdzy
scenariuszem podstawowym a scenariuszem alternatywnym obejmuje nastgpujace kwoty:

(w tys. EUR)
2012 2013 2014 2015 2016 2017
Scenariusz podstawowy 405 364 374 357 350 342
Scenariusz alternatywny 465 425 448 384 341 296
Réznica +60 +61 +74 +27 -9 -46

(262) W zwiazku z tym Komisja uznaje, Ze zamawiajacy nie dokonal wyboru oferty pozwalajacej na zapewnienie ustugi
po najnizszym koszcie dla spolecznosci. Zaproponowany przez przedsigbiorstwo SNC-Lavalin scenariusz
podstawowy, korzystniejszy od scenariusza podstawowego zaproponowanego przez APCO, mdgl bowiem
zagwarantowa¢ dostepno$¢ portu lotniczego w Angouléme i jego utrzymanie w stanie operacyjnym. Natomiast
scenariusz alternatywny miat na celu zapewnienie komercyjnego rozwoju portu lotniczego. Ta druga ustuga nie
wydaje si¢ niezbedna dla zapewnienia pierwszej ustugi i w zadnym razie nie mozna bylo jej uznaé za ustuge
$wiadczong w ogélnym interesie gospodarczym. W zwiazku z tym wydaje si¢, ze wyboru ustugodawcy nie
dokonano w oparciu o kryterium oferty ekonomicznie najkorzystniejszej w celu zapewnienia $wiadczenia ustugi
publicznej po najnizszym koszcie dla spolecznosci.

(*°®  Zob. wspomniany wyzej komunikat UOIG, pkt 66.

(*°%)  Przedsigbiorstwo APCO, utworzone w styczniu 2011 r., jest spotka zalezna nalezaca w catosci do CCI Limoges i Haute-Vienne.
Przedmiotem jego dziatalnoci jest doradztwo w zakresie zarzadzania portem lotniczym, szkolenie personelu portu lotniczego,
zarzgdzanie i kierowanie portem lotniczym i jego rozwdj, obstuga naziemna i ochrona portu lotniczego.

(*%%)  Zob. motyw 20 niniejszej decyzji.
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(263) W odniesieniu do platnosci pozaumownych majacych na celu zapewnienie komerc?fgnego rozwoju portu lotniczego,
ktérego wedtug Komisji nie mozna zgodnie z zasadami wlaczy¢ w zakres UOIG (*°?), watpliwosci wyrazone przez
Komisje w decyzji o wszczeciu postgpowania zostaly rozwiane. W uchwale SMAC z dnia 23 czerwca 2001 r.
przewidziano, ze platnosci z tytulu tych $rodkéw sg dokonywane bezposrednio przez SMAC na rzecz
przedsiebiorstw lotniczych. Mechanizm ten nalezy wigc poddaé analizie w $wietle grzepiséw prawa w zakresie
pomocy pafstwa w ramach kontroli §rodkéw przyznanych na rzecz Ryanair/AMS (*%2).

(264) Uwzgledniajac powyzsze ustalenia, Komisja uwaza, Ze warunki postgpowania przeprowadzonego w celu udzielenia
zaméwienia publicznego przedsigbiorstwu SNC-Lavalin nie pozwalaly na zapewnienie wyboru oferty umozliwia-
jacej zapewnienie ustugi po najnizszym koszcie dla spolecznosci oraz ze pierwsze podkryterium czwartego warunku
okreslonego w wyroku w sprawie Altmark nie zostalo zatem spelnione.

b) Drugie podkryterium

(265) W odniesieniu do lat 2002-2006 i 2007-2011 zadaniem wiladz francuskich bylo wykazanie, ze wysokos¢
rekompensaty zostala ustalona na podstawie analizy przecigtnego przedsi¢biorstwa, prawidlowo zarzadzanego
i wyposazonego w niezbedne Srodki.

(266) W tym wzgledzie Komisja stwierdza, ze Francja nie udzielifa takich informacji. Komisja stwierdza ponadto, ze
wysoko$¢ rekompensaty nie zostala okreslona w odniesieniu do podstawy kosztéw okreslonej a priori ani poprzez
zestawienie ze struktura kosztéw innych organdéw zarzadzajacych poréwnywalnymi portami lotniczymi.
W odniesieniu do wspomnianych wyzej okreséw Komisja nie dysponuje wigc informacjami poréwnawczymi
niezbednymi do przeprowadzenia oceny przestrzegania kryterium dotyczacego wyboru ustugodawcy.

(267) W zwiazku z powyzszym Komisja uznaje, ze czwarty warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark nie zostal
spelniony w odniesieniu do lat 2002-2006 i 2007-2011.

(268) Ten sam wniosek nasuwa si¢ w odniesieniu do okresu od dnia 1 lipca 2012 r., jako ze Komisja nie dysponuje
informacjami poréwnawczymi niezbednymi do przeprowadzenia oceny przestrzegania kryterium dotyczacego
wyboru ustugodawcy. Nalezy zatem uzna¢, ze czwarty warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark nie zostal
spetniony réwniez w odniesieniu do tego okresu.

(269) Zwazywszy ze czwarty warunek okre$lony w wyroku w sprawie Altmark nie zostal spelniony, Komisja uznaje, ze
przedmiotowe $rodki stanowily korzy$¢ dla kolejnych operatoréw portu lotniczego w Angouléme, jakiej nie
uzyskaliby oni w normalnych warunkach rynkowych.

8.1.4.  Wplyw na wymiang handlowg wewngtrz UE i na konkurencje

(270) W przypadku gdy przyznana przez panstwo pomoc finansowa wzmacnia pozycje przedsiebiorstw w stosunku do
innych przedsigbiorstw konkurencyjnych w ramach wewnatrzwspélnotowej wymiany handlowej, nalezy uznad, ze
pomoc ta wplywa na te ostatnie. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (**%), do uznania danego $rodka za $rodek
zakldcajacy konkurencje wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach
otwartych na konkurencje.

(271) Ogodlnie nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z tym, co przedsigbiorstwo Ryanair potwierdza w swoich uwagach, organy
zarzadzajace portami lotniczymi w Unii Europejskiej konkurujg miedzy sobg w celu przyciagniecia przedsigbiorstw
lotniczych. Przedsigbiorstwa lotnicze ustalaja polaczenia, ktére obstuguja, i odpowiadajace im czestotliwosci
w zaleznosci od réznych kryteriow. Kryteria te dotycza potencjalnych klientéw, na ktérych moga liczy¢ w przypadku
tych polaczen, lecz takze charakterystyke portéw lotniczych potozonych w punktach konficowych tych polaczen.

(272) Przedsigbiorstwa lotnicze badajg w szczegdlnosci takie kryteria, jak charakter $wiadczonych ustug lotniskowych,
populacja i dzialalno$¢ gospodarcza wokét portu lotniczego, zatory komunikacyjne, mozliwo$¢ dojazdu droga
ladowa, a takze wysoko$¢ oplat i ogblne warunki handlowe uzytkowania infrastruktury lotniskowej oraz korzystania
z ustug. Wysoko$¢ oplat jest znaczacym czynnikiem, gdyz przyznane danemu portowi lotniczemu finansowanie
publiczne mogloby by¢ wykorzystane w celu utrzymania oplat lotniskowych na sztucznie niskim poziomie,
pozwalajgcym na przyciagniecie przedsigbiorstw lotniczych i mogloby w znacznym stopniu zaklocaé
konkurencje (1°%).

Zob. motyw 225 niniejszej decyzji.

Zob. sekcja 9 niniejszej decyziji.

Wyrok Sadu z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie T-214/95, Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. II-717.
Zob. nowe wytyczne, pkt 43.
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(273) W zwiazku z tym przedsigbiorstwa lotnicze rozdzielajg swoje zasoby, szczegélnie statki powietrzne i zalogi,
pomiedzy poszczegdlne polaczenia z uwzglednieniem w szczegdlnosci uslug oferowanych przez organy
zarzadzajace portami lotniczymi i cen fakturowanych przez nie za te ushugi.

(274) Rynek ustug lotniskowych jest rynkiem otwartym na konkurencje wewngtrz Unii, dlatego korzysci przyznane
kolejnym operatorom portu lotniczego w Angouléme moga wplywac na wymiane handlowg pomiedzy panstwami
czlonkowskimi, sztucznie zwigkszajac podaz ustug lotniskowych w Angouléme w stosunku do normalnych
warunkéw rynkowych. W rezultacie Komisja uznaje, ze przedmiotowe $rodki moga doprowadzi¢ do zakldcenia
konkurencji oraz wplywaé na wymiang¢ handlowa w Unii Europejskiej.

8.1.5.  Whniosek dotyczgcy istnienia pomocy
(275) W $wietle wszystkich powyzszych ustalenn Komisja stwierdza, co nastepuje:

— Majac na uwadze szczegélna charakterystyke portu lotniczego w Angouléme, Francja mogla uznaé, nie
popetniajac przy tym oczywistego bledu w ocenie, ze w odniesieniu do wszystkich okreséw rozpatrywanych
w ramach niniejszej decyzji zadania dotyczgce zarzadzania zwigzane jedynie z utrzymaniem infrastruktury
w stanie operacyjnym i zapewnieniem jej dostepnosci mozna zakwalifikowaé jako UOIG.

— Rozwdj gospodarczy portu lotniczego uzasadniony wzgledami komercyjnymi, niezaleznie od rozpatrywanego
okresu, nie moze by¢ zakwalifikowany jako UOIG.

— Rekompensata publiczna przyznana w celu finansowania realizacji zadan w zakresie $wiadczenia uslugi
publicznej nalezacych do UOIG nie jest zgodna z czwartym warunkiem okreslonym w wyroku w sprawie
Altmark, niezaleznie od tego, ktérego okresu rozpatrywanego w ramach niniejszej decyzji dotyczy. Srodki te
stanowig zatem pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.2. Zgodnos¢ srodkéw przyznanych na rzecz operator6w portu lotniczego z rynkiem wewnetrznym

(276) Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze analiza musi obejmowal jedynie zgodno$¢ z rynkiem wewngtrznym
rekompensat publicznych, z ktérych skorzystaly kolejne organy zarzadzajace portem lotniczym w Angouléme
z tytulu realizacji zadan w ramach UOIG. Jak stwierdzono wyzej w motywie 225, dzialan zwiazanych z rozwojem
dzialalnosci komercyjnej portu lotniczego, w tym dzialan majacych na celu promowanie rozwoju regionalnego, nie
mozna zakwalifikowal jako UOIG. W niniejszej sprawie dzialania te nie stanowily podstawy do wyplacania
kolejnym organom zarzgdzajacym portem lotniczym w Angouléme rekompensat w odniesieniu do okreséw
objetych niniejszg decyzja.

8.2.1.  Zgodnos¢ pomocy przyznanych operatorom portu lotniczego

(277) Komisja uznaje ze decyzja w sprawie UOIG z 2011 r. ma zastosowanie do pomocy przyznanej podczas wszystkich
okresow objetych niniejsza decyzjg. Zgodnie z art. 10 lit. b) decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. wszelka pomoc
udzielona przed dniem 31 stycznia 2012 r., ,ktéra nie byla zgodna z rynkiem wewnetrznym ani zwolniona
z wymogu zgloszenia zgodnie z decyzja 2005/842/WE, lecz spelnia warunki okreslone w niniejszej decyzji, jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym i zwolniona z wymogu uprzedniego zgloszenia”.

(278) Nalezy jednak zauwazy¢ na wstepie, ze art. 4 lit. f) decyzji w sprawie UOIG z 2011 r., ktéry przewiduje, iz akt
powierzenia wykonywania ustug przyznajacy przedmiotowa pomoc musi zawieraé wyrazne odniesienie do
wspomnianej decyzji, nie moze mie¢ zastosowania w niniejszym kontekscie. W niniejszej sprawie przedmiotowa
pomoc zostala bowiem przyznana przed wejsciem w zycie decyzji w sprawie UOIG z 2011 r., nie mozna wigc
wymagac, aby rozpatrywane akty powierzenia odnosily si¢ do tej decyzji, gdyz za sprawa takiego wymogu art. 10
lit. b) decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. bylby pozbawiony wszelkiej skutecznosci. Po drugie, w trosce o ekonomig
procesowa Komisja uznaje, ze moze zajaé si¢ zastosowaniem decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. do pomocy
przyznanej przed dniem 31 stycznia 2012 r. bez uprzedniego zbadania, czy pomoc ta jest niezgodna z decyzja
2005/842[WE. Art. 10 lit. b) decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. ma na celu rozszerzenie stosowania tej decyzji na
pomoc niezgodna z rynkiem wewnetrznym przyznang przed wejSciem w zycie tejze decyzji, nie wykluczajac jednak
pomocy, ktéra w stosownych przypadkach moglaby zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym na mocy
decyzji 2005/842/WE.

8.2.1.1. Warunek zwigzany z zakresem stosowania

(279) Zgodnie z decyzja w sprawie UOIG z 2011 r. rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przyznane
przedsigbiorstwom zobowiazanym do zarzadzania UOIG moga by¢ uznawane za zgodne z rynkiem wewnetrznym,
pod warunkiem Ze zostaly przyznane portowi lotniczemu, ktérego roczny ruch nie przekroczyt 200 000 pasazeréw
podczas dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok powierzenia UOIG. W niniejszej sprawie roczny ruch portu
lotniczego w Angouléme w latach 2000-2012 nigdy nie przekroczyt poziomu 200 000 pasazerdw.
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(280) Przedmiotowe $rodki wchodzg wigc w zakres stosowania decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. i muszg by¢ oceniane
w $wietle zawartych w niej warunkéw.

8.2.1.2. Warunek zwigzany z aktem powierzenia (art. 4 decyzji w sprawie UOIG z 2011

r.)

(281) Z przeprowadzonej przez Komisje oceny przestrzegania pierwszego i drugiego warunku okreslonego w wyroku
w sprawie Altmark wynika, Ze zarzadzanie faktycznymi UOIG zostalo powierzone organom zarzgdzajacym portem
lotniczym w Angouléme oraz ze warunki dotyczace istnienia aktu powierzenia zostaly spelnione. Dla
przypomnienia, tylko zadania dotyczace zarzadzania zwigzane jedynie z utrzymaniem infrastruktury w stanie
operacyjnym i zapewnieniem jej dostepnosci mozna zakwalifikowac jako UOIG.

8.2.1.3. Warunek zwiazany z rekompensatg (art. 5 i art. 6 decyzji w sprawie UOIG
z 2011 r.)

a) Okresy 2002-2006 i 2007-2011

(282) Zgodnie z art. 5 ust. 1 decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. wysoko$¢ rekompensaty nie moze przekraczaé kwoty
niezbednej do pokrycia kosztéw netto wynikajacych z wywigzywania si¢ ze zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych, z uwzglednieniem rozsadnego zysku. W niniejszej sprawie ograniczenie rekompensaty do kosztéw
niezbednych do §$wiadczenia ustug publicznych jest zapewnione dzigki procedurze okreslania budzetu
przydzielonego dla portu lotniczego. W zwiazku z tym w punkcie 2.6 okdlnika opisujacego t¢ procedure
przewiduje si¢, ze CCI w Angouléme, do celéw opracowania budzetu musi okresli¢: (i) wykaz dzialan w ramach
dzialalnosci operacyjnej; (i) stan zdolno$ci samofinansowania; oraz (iii) wykaz transakeji kapitatowych. Ponadto do
przediozonej do zatwierdzenia propozycji budzetu nalezy obowigzkowo zalaczy¢ liczne dokumenty (tabele ustug
i przeplywéw wewnetrznych; plan zatrudnienia i koszty wynagrodzen itd.). Wydaje si¢ zatem, ze wszelkie kontrole
przeprowadzone przed okresleniem budzetu moga zagwarantowac ex ante, ze budzet bedzie ograniczony do tego, co
jest niezbedne i uzasadnione w $wietle zadan CCI w Angouléme. Z informacji przekazanych przez wladze francuskie
wynika, ze przyznana pomoc miala na celu jedynie rekompensate straty operacyjnej zwigzanej z zarzadzeniem
portem lotniczym w Angouléme. Ponadto mechanizm kontroli budzetu wykonanego ustanowiony w statucie SMAC
umozliwial unikniecie wszelkich nadwyzek rekompensaty ex post. W rezultacie kwota rekompensaty nie
przekraczala kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw wynikajacych z wywiazywania si¢ ze zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych.

(283) Ponadto istnienie oddzielnych rachunkéw umozliwialo wyodrebnienie dziatalnosci w zakresie zarzadzania portem
lotniczym w Angouléme pod wzgledem ksiggowym. Ze sprawozdan finansowych CCl-port lotniczy wynika, ze
przewidziana jest w nich oddzielna pozycja dotyczaca dzialalnosci portu lotniczego. Mechanizm ten byt
wystarczajagcy do zagwarantowania braku subsydiowania skro$nego innych dzialan. Sprawozdanie finansowe
i budzet portu lotniczego byly réwniez kierowane do Urzedu Lotnictwa Cywilnego przedstawiajagcego opini¢
organowi sprawujgcemu nadzor nad CCI w Angouléme przed zatwierdzeniem sprawozdania finansowego i budzetu
lub jego brakiem, poniewaz panstwo bylo organem udzielajacym koncesji w odniesieniu do portu lotniczego.
W zwigzku z tym rekompensata zostala faktycznie wykorzystana do zapewnienia $wiadczenia przedmiotowej
ustugi, a organy publiczne ustanowily procedure¢ majacg na celu zapewnienie braku nadwyzki rekompensaty.
Komisja wyjasnia jednak, ze ocena ta nie ma zastosowania do kosztéw ponoszonych z Eytu}u dzialalnosci
przedsiebiorstwa Ryanair, ktora jest zwiazana z zadaniami w zakresie rozwoju komercyjnego (*%°).

(284) Ponadto Komisja przypomina, ze informacje przekazane przez wladze francuskie pozwalaja na stwierdzenie, ze
przedmiotowa pomoc miala na celu jedynie pokrycie straty operacyjnej portu lotniczego w rozpatrywanym okresie,
a organ zarzadzajacy portem lotniczym nie czerpal z tej pomocy zadnych korzysci.

b) Okres od dnia 1 stycznia 2012 r.

(285) W przetargu na $wiadczenie ustug w sposob przejrzysty okreslono, ze oferent musi okresli¢ swoje wynagrodzenie
jako ustugodawcy z tytulu obstugi bez uwzglednienia ruchu komercyjnego (scenariusz podstawowy) i z tytulu
obstugi z uwzglednieniem ruchu komercyjnego (scenariusz alternatywny). Oferent musial réwniez okresli¢
maksymalng gwarancje ze strony SMAC w celu zréwnowazenia obstugi portu lotniczego w ramach obydwu
scenariuszy. W zaproszeniu do sktadania ofert SMAC przewidzialo ponadto klauzulg udzialu w zyskach (50 %/50 %)
w przypadku wkladu SMAC nizszego niz pulap okreslony w ofercie, ktéry jest odzwierciedlony rowniez
w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia. Dodatkowo, jak przypomniano w motywie 262 powyzej,
zaproponowany przez przedsigbiorstwo SNC-Lavalin scenariusz podstawowy, korzystniejszy od scenariusza
podstawowego zaproponowanego przez APCO, mdgt zagwarantowaé dostepno$¢ portu lotniczego w Angouléme
i jego utrzymanie w stanie operacyjnym.

(286) Ponadto obliczenie rekompensaty opiera si¢ przede wszystkim na odniesieniu do straty faktycznie poniesionej na
oddzielnym rachunku dotyczacym portu lotniczego (*®%). Operator ma obowiazek poswiadczenia tego oddzielnego
rachunku przez bieglego rewidenta, a takze przedlozenia SMAC rocznych sprawozdan finansowych.

(%) Zob. motyw 225 niniejszej decyzji.
(*%%)  Art. 14-1 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i warunkéw technicznych.
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(287) Ponadto ustalono, ze publiczny wklad rownowazacy, z ktérego korzysta SNC-Lavalin ma zosta¢ zredukowany przy
zaloZeniu, ze kwota niezbedna do zapewnienia réwnowagi finansowej portu lotniczego okaze si¢ nizsza od pulapu
ustalonego w zobowiazaniu. Ten mechanizm wyréwnawczy moze zminimalizowac ryzyko nadwyzki rekompensaty
ex post.

(288) W odniesieniu do regularnych kontroli w zakresie braku nadwyzki rekompensaty w postanowieniach tytutu III
specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia w ramach przetargu okreslono warunki kontroli SMAC pozwalajace
na weryfikacje i unikanie nadwyzki rekompensaty z wkladu SMAC w stosunku do kosztéw zadan wykonywanych
w og6lnym interesie gospodarczym powierzonych SNC-Lavalin.

(289) W odniesieniu do kwoty rekompensaty Komisja wskazuje jednak, ze rownowaga umowy zawartej pomiedzy SMAC
a przedsigbiorstwem SNC-Lavalin nie opiera si¢ na ustaleniu rozsadnego zysku ex ante, lecz na wynagrodzeniu
ryczaltowym. Komisja zauwaza réwniez dotychczasowy bardzo ograniczony ruch w porcie lotniczym, przewidziane
mechanizmy wyliczania i kontroli rekompensaty, klauzule udzialu w zyskach zachecajaca do sprawowania
zarzgdzania opisanego powyzej oraz fakt, ze oferta SNC-Lavalin byla najkorzystniejsza pod wzgledem finansowym.
Biorac pod uwage te ustalenia, Komisja uznaje, ze rekompensat¢ przyznang na mocy umowy zawartej pomiedzy
SMAC a przedsigbiorstwem SNC-Lavalin mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym, pod warunkiem ze
wiadze francuskie upewnig sig, ze catkowita kwota rekompensaty wplaconej na rzecz przedsigbiorstwa SNC-Lavalin
przez caly czas obowiazywania umowy nie przekroczy kwoty, ktéra jest niezbedna do pokrycia kosztéw netto
wynikajacych z wywigzywania si¢ jedynie ze zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, w tym rozsadnej
stopy zwrotu z zainwestowanego Kkapitalu, z wylaczeniem kosztéw zwigzanych z komercyjnym rozwojem
platformy.

(290) W tym wzgledzie wladze francuskie bedg musialy przekaza¢ Komisji, w terminie czterech miesiecy od zakonczenia
umowy zawartej pomiedzy SMAC a przedsigbiorstwem SNC-Lavalin, sprawozdanie wykazujace, ze kwota
rekompensaty przyznanej przedsigbiorstwu SNC-Lavalin, w tym rozsadna stopa zwrotu z zainwestowanego
kapitatu, jest zgodna z art. 5 decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. przez caly czas obowigzywania umowy.

8.2.2.  Whiosek dotyczgcy zgodnosci pomocy w latach 2002-2017

(291) W $wietle powyzszych rozwazan Komisja stwierdza, ze pomoc juz przyznana na zarzadzanie portem lotniczym
w Angouléme od 2002 r., niezaleznie od tego, ktéremu organowi zarzadzajacemu ja przyznano, jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym zgodnie z art. 106 ust. 2 TFUE i decyzja w sprawie UOIG z 2011 . (/).

(292) W odniesieniu do SNC-Lavalin Komisja uznaje, ze rekompensate przyznang na mocy umowy zawartej pomiedzy
SMAC a SNC-Lavalin mozna uznaé za zgodna z rynkiem wewnetrznym, pod warunkiem ze Francja wykaze przed
Komisjg, iz catkowita kwota rekompensaty wplaconej na rzecz tego ostatniego przez caly czas obowigzywania
umowy nie przekroczy kwoty, ktéra jest niezbedna do pokrycia kosztéw netto wynikajacych z wywiazywania sig
jedynie ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, w tym rozsadnej stopy zwrotu zainwestowanego
kapitatu, z wylgczeniem kosztéw zwiazanych z komercyjnym rozwojem platformy.

(293) W tym wzgledzie wladze francuskie bedg musialy przekaza¢ Komisji, w terminie czterech miesiecy od zakonczenia
umowy zawartej pomiedzy SMAC a SNC-Lavalin, sprawozdanie wykazujace, Ze kwota rekompensaty przyznanej
przedsigbiorstwu SNC-Lavalin, w tym rozsadna stopa zwrotu z zainwestowanego kapitalu, jest zgodna z art. 5
decyzji w sprawie UOIG z 2011 r. przez caly czas obowiazywania umowy.

9. OCENA SRODKOW POMOCY PRZYZNANYCH NA RZECZ RYANAIR I AMS

9.1. Istnienie pomocy paistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(294) Chociaz umowy z 2008 r. zostaly formalnie zawarte pomiedzy SMAC, z jednej strony, a Ryanair i AMS, z drugiej
strony, Komisja uznaje, Ze nalezy oceni¢ wspdlnie postgpowanie SMAC i CCl-port lotniczy w celu dokonania oceny
srodkéw pomocy przyznanych na rzecz Ryanair i AMS. Jak stwierdzono wczesniej w motywie 178, Komisja uznaje,
ze SMAC i CCI-port lotniczy wspdlnie obstugiwaly platforme lotniskowa w Angouléme w latach 2007-2011.

(%) Komisja uznaje za stosowne wskaza¢, ze przedmiotowe $rodki pomocy, ktére wchodzg w zakres stosowania decyzji w sprawie
UOIG z 2005 r., bylyby zgodne z rynkiem wewnetrznym réwniez w $wietle tej decyzji i z tych samych powodéw. Do celéw analizy
wymaganej w niniejszym przypadku warunki zgodnosci okre§lone w decyzji w sprawie UOIG z 2005 r. nie réznig si¢ bowiem
zasadniczo od warunkéw okreslonych w decyzji w sprawie UOIG z 2011 r.
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9.1.1.  Pojecie przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(295) Aby stwierdzi¢, czy $rodki okreSlone w umowach z 2008 r. stanowig pomoc panstwa, nalezy ustalié, czy
beneficjenci tych Srodkéw, Ryanair i AMS, sg przedsi¢biorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Nie ulega
jednak watpliwosci, Ze obydwa te przedsigbiorstwa sa podmiotami zajmujacymi si¢ $wiadczeniem ustug transportu
lotniczego i ustug reklamowych. W zwigzku z tym prowadza one dziatalnos¢ gospodarcza.

9.1.2.  Zasoby pafistwowe i mozliwos¢ przypisania Srodkéw paristwu
9.1.2.1. Wystepowanie zasobdéw panstwowych

(296) Umowy z 2008 r. zostaly zawarte bezposrednio przez SMAC. W $wietle informacji wcze$niej przedstawionych
w motywach 203-205 niniejszej decyzji, Komisja uznaje, ze zasoby SMAC stanowig zasoby panstwowe.

9.1.2.2. Mozliwo$¢ przypisania Srodkéw panstwu

(297) Uchwata SMAC upowazniajaca do podpisania uméw z 2008 r. zostala zatwierdzona jednoglo$nie przez podmioty
publiczne bedace czlonkami SMAC, w ktérego sklad wchodzg, bezposrednio lub posrednio, wspdlnoty terytorialne
oraz izby handlowo-przemystowe. Komisja uznaje, ze z uwagi na charakter tych podmiotéw, decyzje SMAC
dotyczace dziatalnosci portu lotniczego mozna przypisa¢ pafistwu (*°%).

(298) W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze zawarcie tych umoéw zaklada wykorzystywanie zasobdéw panstwowych
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oraz ze decyzje o ich zawarciu mozna przypisaé panstwu.

9.1.3.  Selektywna korzysc

(299) W celu dokonania oceny, czy dany S$rodek panstwowy stanowi pomoc panstwa, nalezy okresli¢, czy
przedsiebiorstwo bedace jego beneficjentem odnosi selektywna korzy$¢ gospodarcza, ktérej by nie uzyskato
w normalnych warunkach rynkowych (*°%).

(300) W zwiazku z tym Komisja stwierdza przede wszystkim, ze przedmiotowe Srodki sa selektywne, poniewaz dotycza
wylacznie Ryanair. Zawarcie uméw z 2008 r. poprzedza bowiem publikacje publicznych decyzji dotyczacych taryf
zawierajacych podobny mechanizm, majacych zastosowanie od dnia 1 marca 2009 r. do wszystkich przedsi¢biorstw
zainteresowanych obstuga portu lotniczego w Angouléme. Ponadto w wyroku Londynskiego Sadu Arbitrazu
Miedzynarodowego (London Court of International Arbitration, LCIA) z dnia 18 czerwca 2012 r. dotyczacym
rozwiazania przez Ryanair uméw z 2008 r. wskazano, ze doszlo do dwustronnych negocjacji pomigdzy
przedstawicielami Ryanair i CCI w Angouléme w sprawie warunkow dzialalnosci Ryanair w porcie lotniczym
w Angouléme. Negocjacje te odbywaly si¢ juz we wrze$niu 2009 r, kiedy to przedstawiciele Ryanair poinformowali
przedstawicieli CCI-port lotniczy o trudnosciach finansowych napotkanych przez przewoznika lotniczego w ramach
polaczenia Londyn Stansted-Angouléme. Z dyskusji tych wynika, Ze organ zarzadzajacy portem lotniczym i Ryanair
traktowali swoje relacje na zasadzie wylacznosci, organ zarzadzajacy wykluczal bowiem zwrdcenie si¢ do innego
przedsigbiorstwa lotniczego.

(301) Ponadto w celu ustalenia, czy zawarte umowy przyniosly korzysci gospodarcze Ryanair, Komisja musi zbada¢, czy
hipotetyczny prywatny inwestor dzialajacy na miejscu SMAC i CCl-port lotniczy i kierujacy sie¢ perspektywami
osiggniecia rentownosci, zawarlby podobne umowy.

(302) Do celéw zastosowania tego testu i uwzgledniajac okolicznosci faktyczne w niniejszej sprawie, Komisja uznaje, ze
w pierwszej kolejnosci nalezy odpowiedzie¢ na nastepujace pytania:

— Czy nalezy przeanalizowac lacznie, czy tez, przeciwnie, osobno umowe o $wiadczenie ustug marketingowych
i zawartg w tym samym czasie umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego?

— Jakich korzysci hipotetyczny prywatny inwestor dzialajgcy na miejscu CCl-port lotniczy méglby oczekiwad
w zwigzku z umowami o $wiadczenie ustug marketingowych?

("% Zob. sekcja 8.1.2.2 niniejszej decyzj.
(*%%)  Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunatu z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie C-342/96 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1999,
5. 1-2459, pkt 41.
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— W jakim stopniu miarodajne jest poréwnanie warunkéw uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego, bedacych
przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego, z oplatami lotniskowymi naliczanymi w innych portach
lotniczych do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora?

(303) W drugiej kolejnosci, po udzieleniu odpowiedzi na poszczegdlne pytania, Komisja zastosuje test prywatnego
inwestora do poszczegblnych przedmiotowych Srodkéw.

9.1.3.1. tagczna analiza umowy o §wiadczenie ustug marketingowych i umowy o §wiad-
czenie ustug portu lotniczego

(304) W swojej decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja uznala wstepnie, ze do celéw stosowania testu prywatnego
inwestora umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta
pomiedzy SMAC a przedsigbiorstwem lotniczym Ryanair i AMS nalezy przeanalizowaé lacznie. Przypomnijmy
w tym kontekécie, ze wedtlug Sadu ('’°) konieczne jest rozwazenie transakcji handlowej w catosci w celu
sprawdzenia, czy podmiot pafnstwowy zachowatl si¢ jak rozsadny inwestor prywatny. Dokonujac oceny spornych
Srodkéw, Komisja ma zatem obowiazek uwzglednienia wszystkich istotnych elementéw wraz z ich kontekstem.

(305) W swoich uwagach Francja poparla podejscie przyjete przez Komisje w jej decyzji o wszczeciu postgpowania
polegajace na przeanalizowaniu lacznie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych, ktére zostaly zawarte réwnocze$nie. Z kolei niektére zainteresowane osoby trzecie, takie jak
Ryanair, kwestionuja to podejScie, uznajac, ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nalezy przeanalizowa¢
oddzielnie.

(306) Komisja uznaje jednak, Ze przeanalizowanie wszystkich elementéw sprawy potwierdza zasadno$¢ podejicia
przyjetego w decyzji o wszczeciu postepowania (zob. motywy 215-220 decyzji o wszczeciu postepowania). W tym
wzgledzie nalezy stwierdzié, ze zadna informacja przekazana w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego
nie podwazyla tej wstepnej analizy Komisji.

(307) Przede wszystkim umowe o §wiadczenie ustug marketingowych zawarto tego samego dnia co umowe o $wiadczenie
ustug portu lotniczego, a obydwie umowy zawarly te same strony. AMS jest bowiem spétka zalezng nalezacy
w calosci do Ryanair, a jej kadra kierownicza wyzszego szczebla jest kadra kierownicza wyzszego szczebla Ryanair.
Ryanair i AMS stanowia zatem jeden podmiot gospodarczy, tzn. AMS dziala zgodnie z interesem Ryanair i pod jego
kontrola, a korzysci, ktére generuje, przeznaczone sa dla Ryanair w postaci dywidend lub wzrostu wartosci
przedsiebiorstwa. Ponadto, jak zostanie szczegélowo przedstawione ponizej, umowa o S$wiadczenie ustug
marketingowych wigze si¢ z obstlugg przez Ryanair polaczenia lotniczego z portu lotniczego w Angouléme.
W umowie o $wiadczenie ustug marketingowych wskazano, ze opiera si¢ ona na zobowiazaniu Ryanair do obstugi
tego polaczenia, a ponadto zawarto jg w tym samym czasie co umowe o Swiadczenie ustug portu lotniczego migdzy
SMAC i Ryanair w odniesieniu do tego samego polaczenia. W zwiazku z tym sama okoliczno$¢, ze SMAC zawarlo
umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS, a nie z Ryanair, nie uniemozliwia uznania, Ze umowg
o $wiadczenie ustug marketingowych i umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego, ktére zawarto réwnoczesnie,
mozna uznaé za stanowigce jedna transakcje.

(308) Ponadto, Komisja przypomina, ze umowa o $wiadczenie ustug marketingowych wiaze si¢ z obstuga przez Ryanair
polaczent lotniczych w porcie lotniczym w Angouléme. Komisja uwaza, ze stosunki handlowe miedzy SMAC
i Ryanair z jednej strony oraz migdzy SMAC i AMS z drugiej strony mozna rozwaza¢ jedynie w jednolitych ramach
uruchomienia polaczenia Angouléme-Londyn Stansted przez R}Ianair. W zwigzku z tym nalezy zauwazy(¢, ze
w audycie przeprowadzonym w imieniu samorzadéw Charente ('”') Ryanair przedstawiono jako bezposredniego
beneficjenta ,pomocy marketingowej” wymaganej przez przedsi¢biorstwo lotnicze w celu otwarcia ewentualnego
taniego polaczenia. Wiadze francuskie podkreslaja w ten sposéb, ze umowy z 2008 r. stanowia spéjny i calosciowy,
nierozerwalny mechanizm umowny. Wydaje si¢ zatem, ze z punktu widzenia SMAC, jako strony umowy, istnieje
nierozerwalny zwiazek miedzy umowa o S$wiadczenie ustug marketingowych i polaczeniami lotniczymi
obstugiwanymi przez Ryanair w porcie lotniczym w Angouléme.

(309) Oceneg te potwierdzaja postanowienia umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, z ktérych wynika, ze umowa ta
opiera si¢ na zobowiazaniu podjetym przez Ryanair do obslugi polaczenia, ktére réwnolegle jest przedmiotem
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Artykul 1 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, dotyczacy
przedmiotu umowy, stanowi w tym wzgledzie, Ze ,niniejsza umowa opiera si¢ na zobowigzaniu Ryanair do obstugi
polaczenia lotniczego migdzy portem lotniczym w Angouléme a Londynem. Wstepny rozklad lotéw obejmuje 3
polaczenia tygodniowo w okresie wiosnaflato, z zastrzezeniem niemozliwosci obstugi polaczenia ze wzgledu na
dzialanie sily wyzszej”. Komisja zauwaza ponadto, ze nicktore klauzule umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych odnoszg si¢ bezposrednio do Ryanair w stopniu pozwalajgcym na uznanie go za strong umowy,
podczas gdy o$wiadczenie woli zlozyly formalnie SMAC i AMS. W art. 7 umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych wspomniano na przyklad, ze ,w przypadku rozwigzania umowy przez przedsi¢biorstwo Ryanair

("7 Wryrok Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [I-3643.
("’"y  Badanie przeprowadzone przez Alliance ELSA w dniu 14 czerwca 2006 r., okreslajace perspektywy portow lotniczych Angouléme
Brie-Champnier i Cognac-Chanteaubernard po dniu 1 stycznia 2007 r.
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przed koncem trzeciego roku jej obowigzywania przedsigbiorstwo Ryanair zaplaci na rzecz SMAC karg w kwocie
50 000 EUR za czwarty rok i w kwocie 25000 EUR za piaty rok, proporcjonalnie do kazdego roku i rozkladu
lotow”. Ponadto w sprawozdaniu przekazanym komisji przetargowej wspomniano, ze SNC-Lavalin proponuje
otwarcie w 2013 r. nowego polaczenia z Wyspami Brytyjskimi obstugiwanego przez tanie linie lotnicze, ,jezeli
SMAC wyrazi zgode na wymagang pomoc marketingowa, ktérg ocenia na 30-35 EUR na pasazera wylatujacego”.
Przepisy te okre$lajg zatem zwigzek migdzy wyborami dokonywanymi w ramach zarzadzania portem lotniczym

w Angouléme a umowa o $wiadczenie ustug marketingowych.

(310) Twierdzenie przez Ryanair w ramach niniejszego postgpowania, ze zawarcie umowy o S$wiadczenie ustug
marketingowych migdzy portem lotniczym i AMS nie mialo na celu zwigkszenia wspdtczynnika obcigzenia lotéw
obslugiwanych przez Ryanair na trasie Angouléme-Londyn, nie podwaza tego wniosku. Przedmiotem umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych bylo udostepnienie powierzchni reklamowych na stronach internetowych
Ryanair w celu promowania Angouléme jako celu podrézy wérdéd oséb odwiedzajacych strony Ryanair, a zatem
klientéw tego przedsigbiorstwa lotniczego. Zakladajac zatem, Ze twierdzenie Ryanair jest prawdziwe i ze umowa
o $wiadczenie ustug marketingowych nie mogla zwigkszy¢ liczby pasazeréw przewozonych przez Ryanair do
Angouléme i z Angouléme, trudno bedzie zrozumied, jaki interes mégt mieé port lotniczy w zawarciu takiej umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych.

(311) W rezultacie koszty zwigzane z umowa o $wiadczenie ustug marketingowych mozna, z punktu widzenia SMAC,
przypisaé otwarciu polaczenia miedzy Angouléme a Londyn Stansted. Z punktu widzenia SMAC korzysci
wynikajace z tej umowy mogly przeklada¢ si¢ jedynie na dodatkowe dochody zwiazane z ruchem pasazerskim na
trasie Angouléme-Londyn Stansted, ktére bylo jedynym polaczeniem obslugiwanym przez Ryanair w porcie
lotniczym w Angouléme.

(312) Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych laczy si¢ zatem nierozerwalnie z zawarta réwnocze$nie umowa
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i z ustugami transportu lotniczego, ktdre sg jej przedmiotem. Przedstawione
powyzej okolicznosci faktyczne pokazujg ponadto, ze w przypadku braku przedmiotowych polaczen lotniczych
(a zatem umowy o S$wiadczenie ustug portu lotniczego, ktéra ich dotyczy) umowa o $wiadczenie ustug
marketingowych nie miataby Zadnego racjonalnego uzasadnienia ekonomicznego dla portu lotniczego w Angouléme
i w zwiazku z tym nie zostalaby zawarta. Ryanair bylo wowczas jedynym duzym przedsigbiorstwem, ktére
obstugiwalo loty do tego portu lotniczego i ktére moglo przyczynié si¢ do zwigkszenia ruchu. Jezeli port lotniczy
chcialby promowa¢ ruch na innych trasach obstugiwanych przez inne przedsigbiorstwa konkurencyjne wobec
Ryanair, mozna racjonalnie przyjaé, ze nie reklamowalby si¢ na stronach internetowych Ryanair. Jak wskazano
wyzej, w umowie o $wiadczenie uslug marketingowych wskazano bowiem wyraznie, ze opiera si¢ ona na
zobowigzaniu Ryanair do obslugi polaczenia lotniczego miedzy portem lotniczym w Angouléme i portem
lotniczym Londyn Stansted, a ponadto przewidziano ustugi marketingowe, ktére maja gtéwnie na celu zapewnienie
promodji tego polaczenia.

(313) Podsumowujac, z uwzglednieniem przedstawionych wyzej ustalen, Komisja uwaza, ze nalezy przeanalizowa¢ tacznie
umowe o $wiadczenie ustug marketingowych i umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego (zwane dalej umowami
z 2008 r.), ktére stanowig jedna transakcje, aby ustalié, czy stanowig one pomoc pafstwa.

9.1.3.2. KorzySci, ktérych prywatny inwestor mégltby oczekiwaé w zwigzku z umowami
o §wiadczenie ustug marketingowych, i cena, ktérg bylby gotowy zaplaci¢ za te
ustugi

(314) W celu zastosowania w niniejszym przypadku testu prywatnego inwestora postepowanie CCI w Angouléme i SMAC
jako sygnatariuszy uméw z 2008 r. nalezy pordéwnal z postgpowaniem hipotetycznego prywatnego inwestora
odpowiedzialnego za zarzadzanie portem lotniczym w Angouléme.

(315) Analizujac okreslong w ten sposob transakcje, nalezy oceni¢ korzysci, ktérych ten hipotetyczny prywatny inwestor,
kierujacy si¢ perspektywami osiggniecia rentownosci, mégl oczekiwaé w zwiazku z ustugami marketingowymi.
W zwigzku z tym nie nalezy uwzgledniaé, jako takiego, ogélnego efektu mnoznikowego takich ustug w odniesieniu
do turystyki i dzialalnosci gospodarczej w regionie. Liczy si¢ jedynie wplyw tych ustug na rentowno$¢ portu
lotniczego, poniewaz jest to jedyny czynnik, jaki uwzglednitby hipotetyczny prywatny inwestor.

(316) Uslugi marketingowe moga stymulowaé natezenie ruchu w ramach polgczen lotniczych, o ktérych mowa
w odpowiednich umowach o $wiadczenie ustug marketingowych i umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego,
poniewaz ich celem jest promowanie tych polaczen. Nawet jezeli takie korzySci odnosi przede wszystkim
zainteresowane przedsigbiorstwo lotnicze, nalezy stwierdzi¢, ze korzysci odnosi réwniez organ zarzadzajacy portem
lotniczym. Zwigkszenie liczby pasazeréw moze przeklada¢ sie dla organu zarzadzajacego portem lotniczym na
zwigkszenie przychodéw z niektérych oplat lotniskowych, jak réwniez przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej
pochodzacych w szczegdlnosci z dzialalnosci parkingdw, restauracji i innych punktéw handlowych.
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(317) Wobec tego niezaprzeczalne jest, ze prywatny inwestor zarzadzajacy portem lotniczym w Angouléme w miejsce
CClI-port lotniczy i SMAC moglby uwzgledni¢ ten pozytywny wplyw, rozwazajac zawarcie umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych i odpowiedniej umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego. W tym celu ocenilby wplyw
odnosnego polaczenia lotniczego na swoje przyszte przychody i koszty oraz oszacowalby w tym kontekscie liczbe
pasazeréw korzystajacych z tych polaczen, ktéra odzwierciedlitaby pozytywny wplyw ustug marketingowych.
Ponadto ocena tego wplywu obejmowalaby caly okres obstugi odno$nych polaczei przewidziany w umowie
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowie o $wiadczenie ustug marketingowych.

(318) Jezeli organ zarzadzajacy portem lotniczym zawiera umowe przewidujaca dzialania J)romujalce niektére polaczenia
lotnicze, istnieje faktycznie mozliwos¢, ze przewidzi wspétezynnik obcigzenia (*/%) na odnosnych polaczeniach
lotniczych i uwzgledni go w ocenie swoich przyszlych przychodéw. W tym wzgledzie Komisja przyjmuje do
wiadomosci opini¢ Ryanair, zgodnie z ktorg umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie przekladaj si¢ tylko
na koszt dla organu zarzadzajacego portem lotniczym, ale réwniez na mozliwe korzysci.

(319) Ponadto nalezy ustali¢, czy hipotetyczny prywatny inwestor obstugujacy port lotniczy w Angouléme w miejsce CCI-
port lotniczy i SMAC mogt racjonalnie oczekiwaé innych korzysci niz korzysci wynikajace z pozytywnego wplywu
na natezenie ruchu na polaczeniach lotniczych, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych,
w okresie obstugi tych polaczen przewidzianym w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych lub w umowie
o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz okresli¢ te korzysci iloSciowo.

(320) Niektore zainteresowane osoby trzecie, w tym w szczegdlnosci Ryanair w swoim badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r.,
podtrzymuja te teze. Badanie z dnia 17 stycznia 2014 r. opiera si¢ na zalozeniu, ze ustugi marketingowe nabywane
przez organ zarzadzajgcy portem lotniczym, taki jak CCl-port lotniczy i SMAC, moga wzmocni¢ wizerunek portu
lotniczego i w rezultacie trwale zwigkszy¢ liczbe pasazeréw korzystajacych z tego portu lotniczego w sposéb
wykraczajacy poza same polaczenia lotnicze, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych
i umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego w okresie obstugi przewidzianym w tej umowie. W szczegdlnosci
z badania tego wynika, ze wedlug Ryanair ustugi marketingowe moga mie¢ pozytywny trwaly wplyw na natezenie
ruchu w porcie lotniczym, réwniez po zakonczeniu umowy o $wiadczenie ustug marketingowych.

(321) Nalezy najpierw zauwazy¢ w tym wzgledzie, ze z zadnego elementu sprawy nie wynika, ze podczas zawierania
umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, ktérej dotyczy formalne postgpowanie wyjasniajace, organ
zarzadzajacy portem lotniczym przewidywal, a tym bardziej okreslal ilosciowo, ewentualny pozytywny wplyw
uméw o $wiadczenie ustug marketingowych wykraczajacy poza same polaczenia lotnicze, o ktérych mowa
w umowie lub, w ujeciu czasowym, poza termin zakonczenia tej umowy. Francja nie zaproponowala zresztg metody,
ktora pozwolitaby oszacowal ewentualng warto$¢, ktéra hipotetyczny prywatny inwestor zarzadzajacy portem
lotniczym w Angouléme w miejsce CCl-port lotniczy i SMAC przypisalby temu wplywowi w momencie
dokonywania oceny celowosci zawarcia umoéw z 2008 r. W zwiazku z tym organy zarzadzajace portem lotniczym
w kazdym razie nie uwzglednily tego wplywu, nawet przy zalozeniu, ze zostal on wykazany, podczas podpisywania
umoéw z AMS i Ryanair.

(322) Ponadto, jezeli chodzi o trwaly charakter tego wplywu, na podstawie dostepnych informacji wydaje si¢ on takze
bardzo niepewny. Mozna sobie wyobrazi¢, ze promowanie Angouléme i jego regionu na stronach internetowych
Ryanair moglo skloni¢ osoby odwiedzajace te strony do zakupu biletéw Ryanair do Angouléme w momencie
uzyskania przez nie dostepu do tej reklamy lub nieco péZniej. Natomiast jest mato prawdopodobne, aby pamigc o tej
reklamie widzianej podczas odwiedzin stron internetowych Ryanair byla trwala i wplywala na ich zakupy biletéw
lotniczych przez okres przekraczajacy kilka tygodni. Kampania reklamowa moze mie¢ trwaly wplyw, jezeli akcje
promocyjne prowadzi si¢ przy pomocy jednego materiatu reklamowego lub kilku materialéw reklamowych, ktére
oddzialujg na konsumentéw z duzg czgstotliwoscig w danym okresie. Na przyklad kampania reklamowa w ogdlnych
kanalach telewizyjnych i rozglosniach radiowych, na bardzo czesto odwiedzanych stronach internetowych lub na
wielu billboardach umieszczonych na zewnatrz lub w miejscach publicznych moze wywrzeé taki trwaly wplyw,
jezeli konsumenci maja bierny i powtarzalny dostep do tych nosnikéw. Natomiast wplyw akcji promocyjnej
ograniczonej wylacznie do stron internetowych Ryanair nie bedzie znacznie dluzszy niz czas trwania akcji
promocyjnej. Ponadto nawet posiadacze bardzo rozpoznawalnych znakéw towarowych nadal promuja swoje marki
poprzez kampanie marketingowe, co nie mialoby racjonalnego uzasadnienia ekonomicznego, gdyby przyjaé
argumentacj¢ Ryanair.

(323) Istnieje bowiem duze prawdopodobienistwo, ze w przypadku wigkszosci os6b odwiedziny stron internetowych
Ryanair nie odbywaja si¢ do$¢ czesto, aby same w sobie umozliwialy trwale zapamigtanie promocji regionu
prowadzonej na tych stronach. Spostrzezenie to wzmacniaja znaczgco dwa elementy. Po pierwsze, zgodnie
z warunkami umowy o $wiadczenie uslug marketingowych promocja regionu Angouléme na gléwnej stronie
internetowej Ryanair sprowadzala si¢ do 5 akapitéw po 150 stéw w sekcjach ,Top Five Things To Do” strony
odpowiadajgcej celowi podrézy Angouléme-Cognac i umieszczeniu zwyklego linku na stronie gléwnej www.
ryanair.com kierujacego do strony wskazanej przez SMAC w ograniczonych, wrecz bardzo krétkich, okresach (24,
17 i 12 dni w roku przez trzy pierwsze lata). Zarowno charakter tych akeji promocyjnych (zwykly link posiadajacy

(7% Wspolczynnik obciazenia definiuje si¢ jako odsetek zajetych miejsc w samolotach wykorzystywanych do obstugi danego potaczenia
lotniczego.
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ograniczong warto$¢ promocyjna), jak i ich krotki czas mogly znacznie ograniczy¢ wplyw tych akcji po ich
zakonczeniu, tym bardziej Ze ograniczaly si¢ one do samych stron internetowych Ryanair i nie byly
rozpowszechniane na innych nosnikach. Po drugie, inne akcje marketingowe przewidziane w umowie zawartej
z AMS dotyczyly wylacznie strony internetowej poswigconej Angouléme jako celowi podrézy. Istnieje bardzo duze
prawdopodobienstwo, ze wigkszo$¢ 0sob nie odwiedza tej strony czesto, a robi to jedynie, gdy jest juz ewentualnie
zainteresowana tym miejscem przeznaczenia.

(324) Wobec tego, jezeli ustugi marketingowe mogly stymulowaé natezenie ruchu na polgczeniach lotniczych, o ktérych
mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych w okresie realizacji tych ustug, jest bardzo prawdopodobne,
ze taki efekt byl zerowy lub znikomy po tym okresie lub w odniesieniu do innych polaczen.

(325) Ponadto z badan Ryanair z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika, ze korzysci z uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych wykraczajace poza polaczenia lotnicze, o ktérych mowa w tych umowach, i poza okres obstugi
tych polaczen przewidziany w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych i umowie o $wiadczenie ustug portu
lotniczego sa nadzwyczaj niepewne i nie mozna ich okresli¢ ilosciowo z zachowaniem poziomu wiarygodnosci,
ktéry zostalby uznany za wystarczajacy przez prywatnego inwestora.

(326) Na przyklad zgodnie z badaniem z dnia 17 stycznia 2014 r. ,[..] przyszle zyski przyrostowe po przewidzianym
zakofczeniu umowy o $wiadczenie ustug marketingowych sg z natury rzeczy niepewne”. Ponadto w badaniu tym
zaproponowano dwie metody oceny a priori pozytywnego wplywu uméw o Swiadczenie ustug marketingowych,
podejScie oparte na przeplywach pienigznych (,cash flow”) i podejscie oparte na kapitalizacji.

(327) Podejscie oparte na przeplywach pienieznych polega na ocenie korzysci wynikajacych z uméw o §wiadczenie ustug
marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego w postaci przyszlych przychodéw uzyskanych przez
organ zarzadzajacy portem lotniczym w wyniku ustug marketingowych i w wyniku umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego po odliczeniu odpowiednich kosztéw. Podejscie oparte na kapitalizacji polega na uznaniu poprawy
wizerunku portu lotniczego wynikajacej z ustug marketingowych za wartosci niematerialne i prawne nabyte po
cenie przewidzianej w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych.

(328) W badaniu podkreslono jednak stopien trudnosci powstajacych w podejsciu opartym na kapitalizacji, wykazujac
tym samym brak wiarygodnosci wynikéw, ktére moze przynie$¢ taka metoda, dlatego wskazano na podejicie oparte
na przeptywach pienigznych jako na metode preferowang. W badaniu wskazano w szczegdlnosci, ze ,w podejsciu
opartym na kapitalizacji nalezy uwzgledni¢ jedynie odsetek wydatkéw marketingowych, ktéry mozna przypisaé na
podstawie aktywéw niematerialnych i prawnych portu lotniczego. OkreSlenie odsetka wydatkéw marketingowych
majacych na celu generowanie przyszlych dochodéw portu lotniczego (czyli inwestycji w podstawe wartosci
niematerialnych i prawnych portu lotniczego) moze by¢ jednak trudne, w odréznieniu od wydatkéw generujacych
obecne dochody portu lotniczego”. Podkreslono w nim réwniez, ze ,w celu wprowadzenia w zycie podejicia
opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowanie $redniego czasu, podczas ktérego port lotniczy méglby
zatrzymac klienta z powodu kampanii marketingowej AMS. W praktyce oszacowanie Sredniego czasu zatrzymania
klientéw w wyniku kampanii AMS byltoby bardzo trudne w zwiazku z brakiem wystarczajacych danych”.

(329) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. zaproponowano z kolei praktyczne zastosowanie podejscia opartego na
przeplywach pienieznych. Zgodnie z tym podejsciem korzyici plynace z uméw o S$wiadczenie ustug
marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego po zakoficzeniu umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych przybierajg forme¢ ,wartosci koficowej” obliczanej w dniu zakonczenia umowy. Te¢ warto§é
konicowg oblicza si¢ na podstawie zyskéw przyrostowych oczekiwanych w odniesieniu do uméw o $wiadczenie
ustug portu lotniczego i o Swiadczenie ustug marketingowych podczas ostatniego roku stosowania umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Zyski te wystepuja nadal w nastepnym okresie trwajacym przez czas réwny
czasowi trwania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, z dostosowaniem w zaleznosci od stopy wzrostu
rynku transportu lotniczego w Europie i wsp6lczynnika prawdopodobiefistwa odzwierciedlajacego zdolnosé umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych do generowania zyskéw portu
lotniczego po zakonczeniu tych uméw. Ta zdolno$¢ do przynoszenia trwalych korzysci wynika wedlug badania
z dnia 31 stycznia 2014 r. z szeregu czynnikéw ,obejmujacych wigksza popularno$¢ i silniejszg marke oraz efekty
zewnetrzne sieci i stalych pasazeréw”, nie podaje si¢ jednak dalszych szczegbtow w tym wzgledzie. Ponadto metoda
ta uwzglednia stope dyskontowa odzwierciedlajaca koszt kapitaltu.

(330) Jezeli chodzi o wspdlczynnik prawdopodobiefistwa, w badaniu zaproponowano stop¢ wynoszaca 30 %, ktora
uznano za ostrozng. W badaniu tym, ktére ma bardzo teoretyczny charakter, nie przedstawiono jednak zadnego
powaznego uzasadnienia w tej kwestii, ani iloSciowego, ani jako§ciowego. Uzasadnienia tej stopy wynoszacej 30 %
nie oparto na zadnym elemencie faktycznym wiasciwym dla dzialalnosci Ryanair lub dla rynkéw transportu
lotniczego lub rynku ustug portu lotniczego. Nie wykazano zadnego zwigzku miedzy ta stopa a czynnikami,
o ktérych wspomniano bardzo krétko (popularno$é, silna marka, efekty zewnetrzne sieci i stali pasazerowie), i ktore
maja przedluzy¢ korzysci z uméw o Swiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o S$wiadczenie ustug
marketingowych po ich zakofczeniu. Ponadto nie oparto jej na szczegdlnej zawartoici ustug marketingowych
przewidzianych w innych umowach z AMS w celu przeanalizowania stopnia, w jakim ustugi te moglyby wplynac na
wspomniane wyzej czynniki.
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(331) Ponadto w zaden sposéb nie wykazano, ze po zakofczeniu umowy o §wiadczenie ustug marketingowych i umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego zyski uzyskiwane przez organ zarzadzajacy portem lotniczym w ostatnim
roku ich stosowania moga wystepowaé nadal w przysztosci z jakimkolwiek stopniem prawdopodobienstwa. Nie
uzasadniono réwniez znaczenia stopy wzrostu rynku transportu lotniczego w Europie dla oceny skutkéw umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych dla danego portu lotniczego.

(332) Istnieje zatem bardzo niewiclka mozliwo$¢, aby ostrozny prywatny inwestor, ktéry oceniatby korzy$¢ z zawarcia
umowy, uwzglednil ,warto$¢ konicowa” obliczang zgodnie z metoda zaproponowang przez Ryanair.

(333) Z badania z dnia 31 stycznia 2014 r. wynika wiec, Ze metoda ,cash flow” moglaby da¢ jedynie bardzo niepewne
i bardzo malo wiarygodne wyniki, podobnie jak metoda ,kapitalizacji”.

(334) Ponadto ani Francja, ani zadna zainteresowana osoba trzecia nie przedstawila informacji, ktére moglyby dowodzic,
ze organ zarzgdzajacy regionalnymi portami lotniczymi poréwnywalnymi z portem lotniczym w Angouléme
stosowalby faktycznie metod¢ zaproponowang przez Ryanair w tym badaniu, lub jakakolwiek inng metode majaca
na celu uwzglednienie w ujeciu ilosciowym korzysci wykraczajacych poza termin zakonczenia uméw o $§wiadczenie
ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug marketingowych. Francja nie przedstawila ponadto zadnych
uwag na temat badan z dnia 17 i z dnia 31 stycznia 2014 r., a wiec nie uznala ich wnioskéw w ramach niniejszego
postepowania.

(335) Ponadto, jak wskazano wcze$niej, ustugi marketingowe, ktorych dotyczy formalne postgpowanie wyjasniajace, sa
wyraznie skierowane do 0s6b mogacych korzysta¢ z polaczenia, o ktorym mowa w umowie o $wiadczenie ustug
marketingowych. Jezeli polaczenie to nie zostanie wznowione po zakoficzeniu umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego, jest bardzo mato prawdopodobne, aby ustugi marketingowe mogly nadal wywieral pozytywny wplyw
na natezenie ruchu w porcie lotniczym po tym zakonczeniu. Ocena prawdopodobienistwa, ze przedsigbiorstwo
lotnicze chce kontynuowal obsluge polaczenia po uplywie okresu, przez ktéry zobowigzalo si¢ obstugiwal je
w umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego, jest dla organu zarzadzajacego portem lotniczym bardzo trudna.
W szczeg6lnodci tanie linie lotnicze pokazaly, ze bardzo dynamicznie zarzadzajg otwieraniem i zamykaniem
polaczen. Podczas zawierania transakji, takiej jak transakcja bedaca przedmiotem badania w niniejszym formalnym
postepowaniu wyja$niajgcym, ostrozny prywatny inwestor nie uwzglednialby zamiaru przedluzenia przez
przedsigbiorstwo lotnicze obstugi danego potaczenia po zakonczeniu umowy.

(336) Ponadto, tytutem uzupelnienia, nalezy wskazaé, ze warto$¢ koficowa obliczona zgodnie z metoda zaproponowang
przez Ryanair w badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. jest dodatnia (a zatem ma pozytywny wplyw na przewidywang
rentowno$¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych) jedynie
w przypadku, gdy przewidywany zysk przyrostowy z tych uméw podczas ostatniego roku stosowania umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego jest dodatni. Metoda polega bowiem na wyjiciu od przyrostowego zysku
oczekiwanego w ostatnim roku stosowania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i na jego projekcji na
przyszto$¢ z zastosowaniem do niego dwoch wspdlczynnikéw. Pierwszy wspotezynnik pokazuje catkowity wzrost
europejskiego rynku transportu i odzwierciedla wzrost oczekiwanego ruchu. Drugi wspélczynnik jest czynnikiem
wynoszacym 30 % reprezentujagcym schematycznie prawdopodobiefistwo, ze wykonanie umoéw, ktére sig
zakonczyly, sprzyja zawieraniu podobnych uméw w przyszlosci, co moze generowal podobne przeplywy
finansowe. W zwigzku z tym jezeli przyrostowy przyszly zysk oczekiwany podczas ostatniego roku stosowania
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego jest ujemny, warto$¢ koncowa bedzie takze ujemna, wyrazajac tym
samym fakt, Ze zawarcie uméw podobnych do uméw, ktdre si¢ wlasnie zakonczyly, moze, tak jak te ostatnie,
pogarsza¢ co roku rentowno$¢ portu lotniczego.

(337) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. rozwazano w wielkim skrdcie przypadek, ograniczajgc si¢ do wskazania
w przypisie, bez komentarzy ani uzasadniefi, ze ,[...] nie mozna obliczy¢ zadnej wartosci koncowej, jezeli
przyrostowe zyski netto z platnosci AMS s3 ujemne podczas ostatniego roku odnosnego okresu” ('”?). Jak zostanie
jednak wykazane ponizej, wszystkie umowy uwzglednione w niniejszej sprawie prowadza do prognozowanych
przeplywow przyrostowych, ktére s3 ujemne co roku, a nie tylko w ujeciu catosciowym, pod wzgledem wartosci
biezacej netto. W zwigzku z tym ,warto$¢ konicowa” obliczana zgodnie z metodg zaproponowang przez Ryanair
bylaby w przypadku tych uméw zerowa, a nawet ujemna. Uwzglednienie takiej wartosci konicowej nie podwazatoby
zatem wniosku, zgodnie z ktérym poszczegdlne umowy wiazg si¢ z korzyscig gospodarcza.

(338) Podsumowujgc, z powyzszego wynika, Ze jedyng wymierng korzyscig, ktérej ostrozny prywatny inwestor
oczekiwatby w zwigzku z umowg o $wiadczenie ustug marketingowych i kt6ra uwzglednialby w ujeciu iloSciowym,
oceniajac korzy$¢ zawarcia takiej umowy lacznie z umowsg o $wiadczenie ustug portu lotniczego, bylby mozliwy
pozytywny wplyw uslug marketingowych na liczbe pasazeréw korzystajacych z polaczen, o ktérych mowa
w przedmiotowych umowach, w okresie obstugi tych polaczen przewidzianym w umowach. Komisja uwaza, Ze inne
ewentualne korzysci zostalyby uznane za zbyt niepewne, aby uwzglednia¢ je w ujeciu iloSciowym, za$ organy
zarzadzajace portem lotniczym w Angouléme faktycznie nie uwzglednily takich teoretycznych korzysci przy
zawieraniu przedmiotowych umoéw.

(*’%)  Badanie z dnia 31 stycznia 2014 r., przypis 17, wolne thumaczenie tekstu angielskiego: ,[...] nie mozna obliczy¢ zadnej wartosci
koncowej, jezeli przyrostowe zyski netto z platnosci AMS sg ujemne w ostatnim roku odno$nego okresu”.
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9.1.3.3. Pordéwnywalnos¢ portu lotniczego w Angouléme z innymi europejskimi portami
lotniczymi

(339) Zgodnie z nowymi wytycznymi do celéw stosowania testu prywatnego inwestora zasadniczo mozna wykluczy¢
istnienie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli cena
fakturowana z tytulu ustug portu lotniczego odpowiada ,cenie rynkowej” lub jezeli mozna ,wykazaé za pomoca
analizy ex ante”, czyli w oparciu o informacje dostgpne w momencie przyznania $rodka i o przewidywalne w tym
momencie zmiany sytuacji, ,Ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze
stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego” ().

(340) Ponadto zgodnie z nowymi wytycznymi, ,oceniajgc porozumienia zawarte miedzy portami lotniczymi
a przedsif;biorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni tez, w jakim stopniu badane porozumienia mozna uwazaé
za stanowigce czg$¢ realizacji ogdlnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiggnigcia rentownosci
przynajmniej w perspektywie dtugoterminowej” ('”%). W odniesieniu do pierwszego podejécia (poréwnanie z ,cena
rynkowy”), Komisja watpi jednak, czy jest obecnie mozliwe okreslenie odpowiedniego punktu odniesienia w celu
ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty lotnicze i uwaza, ze analiza ex ante
rentownosci przyrostowej stanowi najwlasciwsze kryterium do celéw oceny porozumien zawartych przez porty
lotnicze z poszczegdlnymi przedsigbiorstwami lotniczymi (*7°).

(341) W tym wzgledzie nalezy zauwazy(, ze zasadniczo stosowanie testu prywatnego inwestora poprzez odniesienie do
$redniej ceny przyjetej na innych podobnych rynkach moze okazaé si¢ rozstrzygajace, jezeli taka ceng¢ mozna
w sposob uzasadniony zidentyfikowac lub wywnioskowaé z innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta nie moze
jednak by¢ réwnie miarodajna w przypadku ustug portu lotniczego. Struktura kosztéw i przychodéw moze bowiem
réznié si¢ znaczgco w poszczegblnych portach lotniczych. Koszty i przychody zalezg bowiem od poziomu rozwoju
portu lotniczego, liczby obstugujacych go przedsigbiorstw lotniczych, zdolnosci pod wzglgdem ruchu pasazerskiego,
stanu infrastruktury i powigzanych inwestycji, ram regulacyjnych, ktére moga rézni¢ si¢ w poszczegoln;rch
panstwach cztonkowskich, a takze od dtugéw i zobowigzan zaciagnietych przez port lotniczy w przesztosci (*

(342) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego komplikuje wszelkie analizy o charakterze $ciSle poréwnawczym.
Jak pokazuje niniejszy przypadek, praktyki handlowe stosowane pomigdzy portami lotniczymi a przedsi¢biorstwami
lotniczymi nie opieraja si¢ na wykazie cen upublicznionych w odniesieniu do poszczegdlnych ustug. Wspomniane
stosunki handlowe wykazuja bowiem duzg réznorodnos¢. Obejmuja one podziat ryzyka w zakresie natezenia ruchu
oraz obowiazkéw handlowych i powigzanych z nimi obowigzkéw finansowych, rozpowszechnianie mechanizméw
zachety, a takze zmienny rozklad ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W rezultacie transakcje te sa niezbyt
poréwnywalne w oparciu o ceng za lot lub za pasazera.

(343) Ryanair uznaje, ze test prywatnego inwestora moze by¢ zastosowany przy przyjeciu za punkt odniesienia niekt6rych
europejskich portéw lotniczych. W zwigzku z tym Ryanair uwaza, ze niektére europejskie porty lotnicze moga
zastgpié port lotnlczy w Angouléme z uwagi na ich podobiefistwo ( 178 ). Badanie dostarczone Komisji w tym zakresie
zawiera poréwnanie oplat dokonanych przez Ryanair na rzecz portu lotniczego w Angouléme z oplatami, ktére
przedsigbiorstwo lotnicze uiszcza w tych portach lotniczych uznanych za poréwnywalne. Ryanair stwierdza, ze
oplaty stosowane przez inne porty lotnicze sg nizsze od oplat stosowanych przez port lotniczy w Angouléme.

(344) Komisja uwaza jednak, ze metoda przyjeta we wspomnianym wyzej badaniu jest nieskuteczna, poniewaz ogranicza
si¢ do ustug i platnosci wynikajacych z umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, nie uwzgledniajac umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych. Jak wskazano wyzej, Komisja uznaje jednak, ze kryterium prywatnego
inwestora nalezy stosowa¢ w nastepstwie tacznej analizy tych dwdch powigzanych uméw. W zwigzku z tym wnioski
z analizy poréwnawczej dostarczonej przez przedsigbiorstwo Ryanair nie mogg zosta¢ uwzglednione.

(345) Tym samym platno$ci dokonane przez Ryanair z tytulu ustug portu lotniczego w innych portach lotniczych nie
mogg stanowi¢ punktu odniesienia do celéw stosowania testu prywatnego inwestora.

174
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Zob. pkt 53 nowych wytycznych.

Zob. pkt 66 nowych wytycznych

Zob. pkt 59 i pkt 61 nowych wytycznych.

Zob. decyzja wspomniana wyzej w przypisie 69 oraz w motywach 88 i 89.

Ryanair opiera swoja analiz¢ na badaniu przeprowadzonym przez firme¢ Oxera z dnia 25 czerwca 2012 1.
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(346) Ponadto Komisja zauwaza, ze cena faktycznie zaplacona przez Ryanair z tytutu korzystania z ustug lotniskowych
w porcie lotniczym w Angouléme byla ceng ujemng w latach 2008 i 2009. Cena ujemna przyznana przez organ
zarzadzajacy portem lotniczym przedsigbiorstwu lotniczemu z uwagi na poziom oplat lotniskowych, ktory nie
pokrywa kosztéw powigzanych ustug, faktycznie moze by¢ zgodna z racjonalng kalkulacjg prywatnego inwestora.
Jest to jednak mozliwe pod warunkiem ze ta ujemna cena jest rekompensowana w okreslonym okresie przez
przewidywany wzrost dochodéw generowanych w ramach obslugi polaczenia lotniczego, niezaleznie od tego, czy
beda to dochody lotnicze, czy pozalotnicze. Otéz w niniejszym przypadku dochody pozalotnicze nie mogly by¢
wystarczajgce i nie mogly wzrasta¢ w proporcjach niezbednych i wystarczajacych w trakcie pigcioletniego okresu
obowigzywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(347) Ponadto porty lotnicze, w przypadku ktérych cena ujemna moglaby by¢ uzasadniona, sg nieliczne i nie ma ich
w wybranej prébie. Komisja uznaje w zwigzku z tym, Ze charakterystyka portéw lotniczlych skfadajacych si¢ na t¢
prébe jest zbyt niejednorodna, aby mogta stanowic wystarczajaca podstawe do analizy (/%)

(348) Ponadto Ryanair nie wskazal, w jaki sposéb porty lotnicze wymienione w badaniu sa w wystarczajacym stopniu
poréwnywalne w zakresie wielkosci ruchu, rodzaju ruchu, rodzaju i poziomu ustug lotniskowych, obecnosci duzego
miasta w poblizu portu lotniczego, liczby mieszkanicow w obszarze cigzenia, poziomu dobrobytu w strefie
sgsiadujacej, a takze istnienia innych stref geograficznych, ktére moglyby przyczyniaé sie do przyciagania
pasazerow (**°). Ani Francja, ani zadna z zainteresowanych os6b trzecich, nie powotaly si¢ na istnienie portow
lotniczych, ktére bylyby w wystarczajacym stopniu poréwnywalne z portem lotniczym w Angouléme pod
wzgledem poszczegdlnych wspomnianych kryteriow.

(349) W takich warunkach Komisja uznaje, ze w niniejszej sprawie i uwzgledniajac wszystkie elementy, ktérymi
dysponuje, nie ma podstaw do odstapienia od podejicia zawartego w nowych wytycznych do celéw stosowania testu
prywatnego inwestora w odniesieniu do relacji pomigdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, czyli
analizy ex ante rentownosci przyrostowej (lub dodatkowe;j). Podejscie takie jest uzasadnione faktem, ze w ogélnym
interesie organu zarzgdzajacego portem lotniczym lezy zawarcie transakcji z przedsigbiorstwem lotniczym, jezeli
moze racjonalnie oczekiwaé, ze transakcja ta zwigkszy jego zyski (lub ograniczy straty) wzgledem sytuacji
alternatywnej, w ktorej transakcja ta nie zostalaby zawarta, niezaleznie od wszelkich poréwnan.

9.1.3.4. Wniosek dotyczacy zasad stosowania testu prywatnego inwestora

(350) Ze wszystkich powyzszych rozwazan wynika, ze w celu zastosowania testu prywatnego inwestora do uméw z 2008
r., Komisja musi przeanalizowac facznie umowe o $wiadczenie ustug marketingowych i umowe o $wiadczenie ustug
portu lotniczego, ktore zostaly zawarte rdwnoczesnie, i okresli¢, czy hipotetyczny prywatny inwestor, kierujacy si¢
perspektywami osiggniecia rentownosci i zarzadzajacy portem lotniczym w Angouléme zamiast CCI-port lotniczy
i SMAC, zawarlby te umowy. W tym celu nalezy okresli¢ rentowno$¢ dodatkowa uméw z 2008 r. przez caly okres
ich stosowania, zgodnie z oceng, jakiej dokonalby prywatny inwestor w momencie zawierania umow, oceniajgc:

— dodatkowy przyszly ruch spodziewany po wykonaniu uméw z 2008 r., z uwzglednieniem wplywu uslug
marketingowych na wspétczynnik obciazenia polaczen bedacych przedmiotem uméw,

— dodatkowe przyszle przychody spodziewane po wykonaniu uméw z 2008 r., w tym przychody pochodzace
z oplat lotniczych i ustug obslugi naziemnej wygenerowanych przez polaczenia, o ktérych mowa w tych
umowach, a takze przychody pozalotnicze pochodzace z dodatkowego ruchu wygenerowanego poprzez
wykonanie tych uméw,

— przyszle koszty dodatkowe spodziewane po wykonaniu uméw z 2008 r., obejmujace koszty operacyjne
i ewentualne dodatkowe koszty inwestycji zwiazanych z polaczeniami, o ktérych mowa w tych umowach,
a takze koszty ustug marketingowych.

(351) Z wyliczen tych musza wynikal przyszle roczne przeplywy odpowiadajace réznicy pomiedzy przychodami
a kosztami dodatkowymi, w razie potrzeby poddane aktualizacji z zastosowaniem stopy odzwierciedlajacej koszt
kapitalu dla organu zarzadzajacego portem lotniczym. Dodatnia warto$¢ biezaca netto wskazuje zasadniczo, ze
przedmiotowe umowy nie zapewniajg korzysci gospodarczej, podczas gdy ujemna warto$¢ biezgca netto wskazuje
na obecno$¢ takiej korzysci.

(7% Jedno z obranych kryteriéw poréwnawczych opiera si¢ na przynaleznosci do kategorii portéw lotniczych, w ktérych ruch wynosi
ponizej jednego miliona pasazeréw rocznie. Jako ze oplaty lotniskowe stosowane przez port lotniczy w Angouléme sg
poréwnywane do oplat stosowanych przez porty lotnicze, w ktérych ruch wynosi kilkaset tysiecy pasazeréw rocznie, podstawa
wynikajacej z tego analizy poréwnawczej jest niewystarczajaca, aby mozna bylo ja zaakceptowad.

(**%)  Zob. nowe wytyczne, pkt 60.
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Nalezy zauwazy¢, ze w ramach takiej oceny argument Ryanair, zgodnie z ktérym cena uslug marketingowych
nabytych przez SMAC jest réwna temu, co mozna uznaé za ,ceng rynkowa” za takie ustugi lub nizsza od tej ceny, jest
pozbawiony znaczenia. Prywatny inwestor kierujacy si¢ perspektywa rentownosci nie bytby bowiem gotowy naby¢
takich ustug, nawet za cen¢ nizszg od ,ceny rynkowej” lub réwng tej cenie, gdyby przewidywal, ze pomimo
pozytywnego wplywu tych ustug na natezenie ruchu w ramach odno$nych polaczeni lotniczych, koszty dodatkowe
wynikajace z umoéw przekroczylyby przychody dodatkowe w wartosci biezacej. W takim przypadku ,cena rynkowa”
przekroczytaby jego gotowos¢ do placenia, a wigc logicznym nastepstwem bylaby rezygnacja z odnosnych ustug.

Z tych samych powodéw fakt, ze ceny przewidziane w umowie o §wiadczenie ustug portu lotniczego moga by¢
wyzsze od cen naliczanych przez organy zarzadzajace portami lotniczymi poréwnywalnych nawet w niewielkim
stopniu lub réwne tym cenom, bylby bez znaczenia dla niniejszej analizy, poniewaz nie mozna oczekiwac, ze ceny te
wygeneruja przychody dodatkowe wystarczajace do pokrycia kosztéw dodatkowych.

9.1.3.5. Stosowanie testu prywatnego inwestora

Do celéw oceny uméw z 2008 r. i uwzgledniajac powyzsze rozwazania, nalezy przypomniel, ze zar6wno samo
wystepowanie, jak i znaczenie elementéw pomocy w tych umowach, muszg zosta¢ ocenione z uwzglednieniem
sytuacji dominujacej w momencie ich zawarcia (*®'), a écislej, z uwzglednieniem dostgpnych w tym czasie informacji
i przewidywalnych wowczas zmian sytuacji.

W informacjach przekazanych przez wladze francuskie podkresla si¢, ze SMAC zlecito realizacje badania
prognostycznego przediozonego dnia 14 czerwca 2006 . (**%). Badanie to dotyczy perspektyw portu lotniczego
w Angouléme po dacie 1 stycznia 2007 r. W dokumencie tym wskazano, bez przedstawienia szczeg6tow, gléwne
agregaty powigzane z otwarciem polaczenia migdzy Angouléme a Londynem obstlugiwanego przez Ryanair.
W przypadku ewentualnego ruchu szacowanego na 100 000 pasazeréw rocznie wynik badania jest nastepujacy:

Rok 1 Rok 2 Rok 3

Saldo ujemne rachunku tworze- 56 000 56 000 56 000

nia dochodéw

Pomoc marketingowa 560000 560000 560000

Wydatki roczne ponoszone przez 616 000 616 000 616 000

SMAC

Dokument ten nie stanowi biznesplanu, w $wietle ktorego Komisja moze przeprowadzi¢ analiz¢ przestrzegania
kryterium prywatnego inwestora. Dane, ktdre postuzyly za punkt odniesienia przy opracowywaniu tych prognoz,
nie zostaly okreslone, a przyjete zalozenia nie s wystarczajaco szczegotowe. Dodatkowo szacunku tego dokonuje
si¢ w odniesieniu do okresu trzech lat, chociaz ustalono, przed zawarciem uméw z 2008 r., ze mialy one by¢
wykonywane przez okres pigciu lat. Ponadto badanie to zostalo przeprowadzone na dlugo przed zawarciem umoéow
z 2008 r. Jego celem nie bylo ustalenie, czy wykonywanie tych umoéw z Ryanair/AMS, zgodnie z przewidywaniami
mozliwymi do sformulowania przed ich zawarciem, bylo wystarczajaco korzystne dla organu zarzadzajacego
portem lotniczym.

W kazdym razie Komisja stwierdza, ze prognozy te zmierzaja do stwierdzenia, ze SMAC jako organ zarzadzajacy
portem lotniczym w Angouléme nie postapito zgodnie z testem prywatnego inwestora. Z tego badania
prognostycznego z 2006 r. wynika bowiem, ze SMAC nie moglo juz w tamtym czasie nie wiedzie¢, ze polaczenie
miedzy Angouléme a Londynem obstugiwane przez tanie linie lotnicze moglo si¢ przelozy¢ na znaczace straty
operacyjne, a w rezultacie na potrzebe wysokiego poziomu finansowania.

Whbrew tym informacjom, ktérymi SMAC dysponowalo w momencie zawarcia uméw z 2008 r., nie uznalo ono za
konieczne sporzgdzenia biznesplanu lub jakiejkolwiek innej réwnowaznej uprzedniej analizy ekonomicznej
dotyczgcej umdw, ktére miato zawrzed z Ryanair i AMS, mogacej uzasadni¢ z ekonomicznego punktu widzenia jego
decyzj¢ o podjeciu tych zobowiazan.

Zob. na przyktad wyrok Sadu z dnia 19 pazdziernika 2005 r. w sprawie T-318/00 Freistaat Thiiringen przeciwko Komisji, Zb.Orz.
2005, s. [1-4179, pkt 125.
Badanie to zostalo przeprowadzone przez Alliance ELSA.
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(359) Zdaniem Ryanair brak biznesplanu w momencie zawierania umoéw, takich jak umowy objete formalnym
postepowaniem wyjasniajagcym, nie moze zostaé wykorzystany jako dowdd nieprzestrzegania testu prywatnego
inwestora.

(360) W tym wzgledzie brak biznesplanow lub ogdlniej jakiejkolwiek analizy kosztow i korzysci w ujeciu liczbowym
przeprowadzonej przed zawarciem umowy stanowi wazna przestanke do ustalenia, Ze test prywatnego inwestora nie
jest przestrzegany. Tym bardziej Ze w niniejszej sprawie organ zarzadzajacy portem lotniczym w Angouléme przed
zawarciem uméw z 2008 r. dysponowal informacjami mogacymi podwazaé jego rentowno$¢ ekonomiczng
w przypadku zawarcia umowy na utworzenie taniego polaczenia z Londynem.

(361) Komisja uznaje za stosowne zauwazy¢ w tym kontekscie, ze Francja nie dostarczyta zadnych informacji mogacych
wskazywal, ze organ zarzadzajacy portem lotniczym przystapit do analizy podjetego ryzyka w odniesieniu do
korzysci, jakie mogly wynika¢ z uméw z 2008 r., w momencie ich zawarcia. Francja podnosi natomiast, ze decyzja
SMAC opierala si¢ na jego checi zapewnienia trwatosci portu lotniczego w Angouléme i byla umotywowana
wzgledami rozwoju regionalnego. Tymczasem argument ten stanowi dodatkowa wskazéwke mogaca sugerowad, ze
zawarcie umoéw z 2008 r. z Ryanair i AMS nie bylo w gléwnej mierze umotywowane perspektywami rentownosci.

(362) Komisja uznaje, ze wniosek ten znajduje potwierdzenie w jej ocenie tego, jak wygladalby analiza kosztéw i korzysci
przeprowadzona przez inwestora prywatnego w kontekscie uméw z 2008 .

(363) W tym celu Komisja przeprowadzila wlasng analiz¢, opierajac si¢ zgodnie z nowymi wytycznymi jedynie na
kosztach i przychodach dodatkowych w ramach uméw z 2008 r., oceniajac je tak, jak zrobilby to a priori inwestor
prywatny. Przyjete zalozenia i wyniki analizy przedstawiono ponizej.

(364) W kontekscie tej analizy Komisja przypomina, ze po przyjeciu nowych wytycznych zaréwno Frangja, jak
i zainteresowane strony, zostaly wezwane do zgloszenia uwag dotyczacych stosowania w niniejszej sprawie
postanowien zawartych w wytycznych (zob. motywy 8 i 9). W niniejszej sprawie ani Francja, ani zainteresowane
strony nie zakwestionowaly co do zasady podejscia Komisji, zgodnie z ktérym skoro niemozliwe jest okreslenie
odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za uslugi Swiadczone przez porty
lotnicze na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, analiza ex ante rentownosci przyrostowej stanowi najwlasciwsze
kryterium do celéw oceny porozumien zawartych przez te obie strony.

a) Horyzont czasowy

(365) Dokonujac oceny celowosci zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego lub umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych, prywatny inwestor wybralby jako horyzont czasowy swojej oceny czas obowigzywania tych uméw
albo okres przewidziany w kazdej z uméw osobno. Inaczej rzecz ujmujac, dokonalby oceny kosztéw i przychodéw
dodatkowych w okresie stosowania umow.

(366) Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W chwili podpisywania uméw prywatny inwestor nie
liczytby bowiem na przedtuzenie uméw po zakonczeniu ich wykonywania, na takich samych warunkach lub na
warunkach odmiennych. Jest to tym bardziej prawdziwe, ze posiadajacy zwykla wiedze organ zarzadzajacy nie
moglby nie wiedzied, ze tanie linie lotnicze, takie jak Ryanair, byly i sa znane z bardzo dynamicznych zmian swojej
dzialalnosci dotyczacych otwierania i zamykania polaczen, czy tez zwigkszania i redukgji ich czestotliwosci w celu
dostosowania si¢ do zmian na rynku.

(367) Nalezy rowniez zauwazy¢, Ze w ramach stosowania testu prywatnego inwestora brak obstlugiwania niektérych
polaczent przez Ryanair przez caly okres przewidziany w umowach z 2008 r. nie zostal uwzgledniony, poniewaz
informacja ta nie byla znana ani przewidywalna w momencie zawierania tych uméw.

(368) W dalszych rozwazaniach Komisja zbada hipotezy przyjete w celu dokonania analizy uméw z 2008 r. zawartych
z Ryanair/AMS w zakresie ruchu, przychodéw i kosztéw dodatkowych, a nastgpnie przedstawi kolejno wyniki
analizy tych uméw.

b) Ruch dodatkowy i prognozowana liczba lotéw

(369) Analiza przeprowadzona przez Komisj¢ opiera si¢ na ruchu dodatkowym (inaczej okreslanym jako dodatkowa liczba
pasazeréw), jaki prywatny inwestor zarzadzajacy portem lotniczym w Angouléme na miejscu SMAC mogltby
oszacowa¢ przy zawieraniu uméw z 2008 r. Inaczej rzecz ujmujac, chodzi o oszacowanie liczby pasazeréw, ktorej
organ zarzadzajacy portem lotniczym w Angouléme moglby si¢ spodziewa¢ w 2008 r. na obstugiwanym przez
Ryanair polaczeniu Angouléme-Londyn w okresie wykonywania umowy.
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(370) Prognozowany ruch dodatkowy zostal okreslony w zaleznosci od czestotliwosci przewidzianej w ramach polaczenia
Angouléme-Londyn w umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz w umowach o $wiadczenie ustug
marketingowych, a takze w zaleznosci od wynikajacej z tego rocznej liczby lotéw.

(371) Ponadto Komisja wzigla pod zdolnosci przewozowe samolotéw uzytkownych przez Ryanair, czyli Boeingéw 737-
800 przygotowanych na 189 miejsc.

(372) Komisja wysuwa zatem hipotez¢ dotyczaca wspolczynnika obcigzenia wynoszacego 85 % na lot. Jest to hipoteza na
korzys¢ przedsigbiorstwa Ryanair, gdyz wspélczynnik wynoszacy 85 % jest warto$cig wysoka. Wspélczynnik ten gest
zreszta nieco wyzszy niz $rednia warto$¢ w przypadku lotéw obstugiwanych przez Ryanair w ramach jego sieci (**°)
i wyzszy lub réwny wspélczynnikowi obcigzenia proponowanemu przez Francj¢ w odniesieniu do roznych uméw
w jej rekonstrukgji analiz kosztow i korzysci. Komisja uznaje jednak, ze wysoki wspélczynnik obciazenia mozna
przyjaé, nawet jezeli chodzi o korzystng hipoteze¢, w celu odzwierciedlenia mozliwego korzystnego wplywu ustug
marketingowych na natezenie ruchu w ramach polaczen lotniczych, o ktérych mowa w poszczegélnych umowach,
przy braku innych elementéw umozliwiajacych ilosciowe okreslenie przewidywanego wplywu tych ustug na

wspolczynnik obcigzenia.

Jezeli okres stosowania umowy nie zbiegal si¢ z pelnymi latami kalendarzowymi, Komisja uwzglednila ten fakt,
wyliczajac w odniesieniu do kazdego roku stosowania umowy, prognozowany ruch proporcjonalnie do liczby dni
w roku, w ktérym umowa powinna mie¢ zastosowanie.

¢) Przychody dodatkowe

(373) Jezeli chodzi o umowy z 2008 r. bedgce przedmiotem analizy Komisji, starala si¢ ona okresli¢ przychody dodatkowe,
czyli przychody uzyskane w wyniku transakgji, zgodnie z tym, co przewidywalby inwestor prywatny.

(374) Zgodnie z zasadg ,single till” Komisja uznaje w tym wzgledzie, Ze nalezy wzig¢ pod uwage przychody lotnicze
i pozalotnicze.

(375) Przychody lotnicze skladaja si¢ z wplywow z poszczegblnych oplat uiszczanych przez przedsigbiorstwo lotnicze na
rzecz organu zarzadzajacego portem lotniczym, czyli:

— ,oplata za ladowanie”, tj. kwota za jeden lot,
— ,oplata pasazerska”, tj. kwota za jednego pasazera, oraz

— oplata uiszczana z tytulu ustug obstugi naziemnej, ktéra ma forme¢ kwoty za jeden lot ustalonej w umowie
o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(376) W umowach z 2008 r. okreslono bezposrednio kwote oplaty pasazerskiej i oplaty za ladowanie. Zgodnie z art. 7.1
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego wysoko$¢ oplaty na pasazera zostala ustalona na podstawie taryf
przyjetych przez port lotniczy w Angouléme. Art. 7.3 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego przewiduje
jednak promocyjne znizki majace zastosowanie podczas trzech pierwszych lat. Znizki te wynosza 57,25 %
w pierwszym roku, tj. rownowarto$¢ 1,18 EUR, w drugim roku 48 %, tj. réwnowarto$¢ 1,44 EUR, oraz 24 %
w trzecim roku, tj. rownowarto$¢ 2,10 EUR. Ponadto w art. 7.2 tej samej umowy ustalono wysoko$¢ oplaty za
ladowanie na kwote 252,29 EUR za jedno ladowanie. Ustalone w umowie kwoty zostaly przyjete przy
przeprowadzaniu analizy.

(377) Ponadto w art. 7.4 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego okreslono, ze oplata za obstuge naziemna wynosi
195 EUR w pierwszym roku. Przewidziano w nim réwniez, ze od drugiego roku oplata ta wynosi 245 EUR. Komisja
przyjeta wiec te kwote w swojej analizie.

(378) W celu obliczenia dochodu z trzech wyzej wspomnianych oplat lotniczych, ktérych prywatny inwestor mégtby
oczekiwa¢ dzigki umowie, Komisja wykorzystala okreslone w umowie prognozy dotyczace liczby lotéw
(w przypadku oplaty za ladowanie i oplaty za obstuge naziemng) oraz dodatkowego ruchu (w przypadku oplaty
pasazerskiej) i pomnozyla je przez kwoty jednostkowe oplat okreslone powyzej.

(379) Jezeli chodzi o oplaty pozalotnicze, sa one zasadniczo prawie proporcjonalne do liczby pasazeréw. Dzialalnosé
parkingéw, restauracji i pozostalych punktéw handlowych usytuowanych na terenie portu lotniczego jest bowiem
zalezna od liczby pasazeréw. Podobnie jest w przypadku przychodéw organu zarzadzajacego portem lotniczym
powigzanych z tymi rodzajami dziatalnosci. W niniejszej sprawie duza cze$¢ przychodéw pozalotniczych pochodzi
jednak z wydatkéw dokonywanych przez pracownikéw operatora i innych przedsi¢biorstw, gdy ruch pasazerski
w porcie lotniczym w Angouléme nie jest znaczacy.

(**3)  Zob. http://corporate.ryanair.com/investors/traffic-figures|
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W odniesieniu do kwoty dodatkowych przychodéw pozalotniczych Komisja uwaza, ze rozsadny prywatny inwestor
obliczylby ja prawdopodobnie w momencie zawierania uméw w oparciu o catkowite przychody pozalotnicze portu
lotniczego w okresie bezposrednio poprzedzajacym zawarcie odnos$nej umowy. W niniejszej sprawie przychody
pozalotnicze sa w duzej mierze generowane przez wydatki dokonywane przez pracownikéw operatora
i przedsigbiorstw dzialajacych na terenie portu lotniczego, gdy ruch pasazerski nie jest znaczacy. Ponadto zgodnie
z informacjami przedstawionymi przez Francj¢ dodatkowg sume dochodéw pozalotniczych wynikajacych jedynie
z ruchu komercyjnego mozna oszacowaé na kwotg [...] EUR rocznie. Komisja uznaje ten szacunek za uzasadniony.

d) Koszty dodatkowe

Koszty dodatkowe, ktérych mozna oczekiwaé a priori w ramach kazdej transakeji (obejmujacej w stosownych
przypadkach umowe o $wiadczenie ustlug portu lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych)
dokonanej przez prywatnego inwestora zarzadzajacego portem lotniczym w miejsce organdéw zarzadzajacych
portem lotniczym w Angouléme, naleza do trzech nastepujacych kategorii:

— koszty zakupu ustug marketingowych,
— koszty dodatkowe inwestycji, wynikajace z inwestycji zrealizowanych z powodu dokonania transakgji,

— dodatkowe koszty operacyjne, czyli koszty operacyjne (personel, zakupy rézne), ktére mogg wynikaé
z dokonania transakgji.

Jezeli chodzi o koszty w ramach uméw marketingowych, Komisja wziela pod uwage kwoty przewidziane w umowie
o $wiadczenie ustug marketingowych. Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta z przedsigbiorstwem
Ryanair przewidywala w art. 3.1 ustugi marketingowe o wartosci 400 000 EUR w pierwszym roku, 300 000 EUR
w drugim roku i 225 000 EUR w trzecim roku. Sa to wigc kwoty, ktére zostaly przyjete przez Komisj¢ jako koszt
ustug marketingowych.

Podobnie jak w przypadku prognoz ruchu, prognozowane platnoici za ustugi marketingowe niekoniecznie
odzwierciedlajg kwoty faktycznie wplacone, gdyz niektore zdarzenia, ktére miaty miejsce po zawarciu uméw, mogly
spowodowa¢ odchylenie od kwot przewidywanych pierwotnie. Ma to miejsce w szczeg6lnosci w przypadku, gdy
umowa byla przedmiotem wczesniejszego rozwiazania. Zdarzenia te nie powinny jednak by¢ brane pod uwage przy
stosowaniu testu prywatnego inwestora, poniewaz mialy miejsce po zawarciu uméw. W celu oszacowania
rentownos$ci uméw z 2008 r. kazdy prywatny inwestor odnidstby si¢ do kwot przewidywanych w momencie

podpisywania umowy.

Jezeli chodzi o dodatkowe koszty inwestycji, Zaden nie zostal zastosowany, poniewaz zaden element sprawy nie
wskazuje, iz prywatny inwestor spodziewalby sie, ze bedzie musial zrealizowaé pewne inwestycje zasadniczo
w wyniku uméw bedacych przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego.

W celu oszacowania przewidywanych dodatkowych kosztéw operacyjnych od momentu zawarcia uméw z 2008
r. Komisja musi si¢ oprze¢ na elementach analizy organu zarzadzajacego portem lotniczym, gdyz nie jest ona

w stanie sama oszacowa(, jaki wplyw moze mie¢ dana umowa na rézne pozycje kosztéw portu lotniczego.

Komisja odnotowuje, ze szacunki takie zostaly dokonane przez CCI-port lotniczy i SMAC przed podpisaniem uméow
z 2008 r., a wigc byly znane w momencie ich zawierania.

€) Prezentacja wynikow w odniesieniu do uméw zawartych z Ryanair i AMS

Ustaliwszy w ten sposéb w odniesieniu do umowy wszystkie przychody i koszty dodatkowe, ktére przewidzialby
inwestor prywatny, Komisja moze okresli¢ oczekiwane dodatkowe przeplywy finansowe (przychody pomniejszone
o koszty) w odniesieniu do uméw z 2008 r., dla kazdego kolejnego roku podczas przewidywanego okresu trwania
tych uméw. Wyniki te przedstawiono ponizej.

Tabela 12

Przewidywane dodatkowe przeptywy finansowe w ramach uméw z 2008 r.
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2008 2009 2010 2011 2012
Wsp6lczynnik obciazenia 0,85 0,85 0,85 0,85 0,85
Liczba pasazeréw za jeden 160,65 160,65 160,65 160,65 160,65
lot
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2008 2009 2010 2011 2012
Liczba pasazer6w za jeden 322 322 322 322 322
lot w obie strony
Liczba lotéw od kwietnia do 93 93 93 93 93
pazdziernika
Pasazerowie ogélem 29946 29946 29946 29 946 29 946
Taryfy oplat 2008 2009 2010 2011 2012
Oplata za pasazera 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76
1Op}ata za ladowanie za jeden 252,29 252,29 252,29 252,29 252,29
ot
Oplata za obsluge handlin- 195 245 245 245 245
gowa za jeden lot
Przychody dodatkowe 2008 2009 2010 2011 2012
Dochéd z opfat pasazerskich | 35 336,28 43122,24 62 886,60 82 650,96 82 650,96
Dochéd z opfat za ladowanie | 23 462,97 23 462,97 23 462,97 23 462,97 23 462,97
Dochdd z oplat za obstuge 18135 22785 22785 22785 22785
handlingowa
Dochody pozalotnicze [...] [...] [...] [...] [...]
Ogolem [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty dodatkowe 2008 2009 2010 2011 2012
Qbs}uga handlingowa i recep- [...] [...] [...] [...] [...]
cja
w tym koszty personelu [...] [...] [...] [...] [...]
w tym pozostate koszty [...] [...] [...] [...] [...]
Marketing 400000 300000 225000 0 0
Ogétem [.] [.] [.] [.] [.]
2008 2009 2010 2011 2012
Przychody [...] [...] [...] [...] [...]
Wydatki [.] [.] [.] [.] [.]

Wynik
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(388) Komisja odnotowuje, ze w odniesieniu do uméw z 2008 r. wszystkie roczne przeplywy dodatkowe sa ujemne, jak
wskazano w tabeli 12, pomimo uwzglednionych przez Komisje zalozen korzystnych dla Ryanair, w szczegdlnosci
w kwestii dodatkowego ruchu i kosztéw dodatkowych. Komisja odnotowuje ponadto, ze wniosek taki bytby
prawdziwy nawet w przypadku catkowitego wykluczenia dodatkowych kosztéw operacyjnych i przy uwzglednieniu
w ramach kosztéw dodatkowych wylacznie kosztow ustug marketingowych.

(389) W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze w wyniku zawarcia uméw z 2008 r. miedzy SMAC a Ryanair i AMS, dwa
ostatnie przedsigbiorstwa odnosza korzys¢ gospodarcza. Korzy$¢ ta wynika ze specjalnych postanowien umownych
zawartych z odno$nym przedsi¢biorstwem lotniczym, jest zatem selektywna.

9.1.4.  Wplyw na wymiang handlowg i konkurencje

(390) W przypadku gdy przyznana przez panstwo pomoc finansowa wzmacnia pozycje przedsigbiorstw w stosunku do
innych przedsigbiorstw konkurencyjnych w ramach wewnatrzwspélnotowej wymiany handlowej, nalezy uznad, ze
pomoc ta wplywa na te ostatnie. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem ('**) do uznania danego $rodka za §rodek
zakldcajacy konkurencje wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach
otwartych na konkurencje.

(391) Od momentu wejicia w zycie trzeciego etapu liberalizacji transportu lotniczego dnia 1 stycznia 1993 r.(**’)
przewoznicy lotniczy moga swobodnie obstugiwaé loty w ramach polaczen wewnatrzwspélnotowych i korzystaé
z zezwolenia na nieograniczony kabotaz. Wedtug Trybunatu, ,jezeli przedsi¢biorstwo prowadzi dziatalnosé
w sektorze, w ktérym panuje faktyczna konkurencja ze strony producentéw z réznych panstw cztonkowskich, kazda
pomoc, ktérg przedsigbiorstwo otrzymuje od wladz publicznych, moze wplywa¢ na wymiang handlowa migdzy
panstwami cztonkowskimi i zaklocaé konkurencje w zakresie, w jakim jego utrzymanie si¢ na rynku uniemozliwia
konkurentom zwigkszenie ich udziatu w rynku i zmniejsza ich mozliwosci zwigkszenia wywozu” (**¢).

(392) W niniejszej sprawie nalezy stwierdzi¢, ze przedmiotowe Srodki mogly ograniczy¢ koszty operacyjne polaczenia
lotniczego i zacheci¢ operatoréw do przeniesienia polaczenia z jednego portu lotniczego na inny. W zwigzku z tym
Komisja uznaje, ze przedmiotowe $rodki zakldcaja konkurencje oraz wplywaja na wymiang handlowg w Unii
Europejskiej.

9.1.5.  Whiosek dotyczgcy istnienia pomocy

(393) W $wietle powyzszych uwag Komisja uznaje, Ze Ryanair i AMS odniosly korzys$¢ wynikajaca z pomocy panstwa
w wyniku uméw z 2008 r.

9.2. Zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym

(394) Przedmiotowa pomoc stanowi pomoc operacyjng. Taka pomoc moze by¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym wylacznie w wyjatkowych i nalezycie uzasadnionych okolicznosciach.

(395) Z orzecznictwa Trybunatu (**”) wynika ponadto, ze do Francji nalezato wskazanie podstawy prawnej pozwalajacej
na uznanie przedmiotowej pomocy za zgodna z rynkiem wewnetrznym i wykazanie, ze warunki zgodno$ci pomocy
zostaly spelnione. Komisja wezwala zatem Francje w decyzji o wszczeciu postgpowania do wskazania mozliwych
podstaw prawnych zgodnosci i do ustalenia, czy majace zastosowanie warunki zgodnosci pomocy zostaly spelnione,
w szczegblnosci, jezeli przedmiotowg pomoc nalezaloby uznaé za pomoc na rozpoczecie dzialalnosci w celu
otwarcia nowych polaczen. Francja nigdy jednak nie utrzymywala, ze rozpatrywane Srodki stanowig pomoc na
rozpoczecie dzialalnosci zgodna z rynkiem wewnetrznym, nie zaproponowala tez zadnych innych podstaw
zgodnosci pomocy ani rozumowania, na podstawie ktérego mozna by bylo oprze¢ deklaracje zgodnosci. Ponadto
zadna zainteresowana osoba trzecia nie wniosta elementéw mogacych wykazaé zgodno$¢ przedmiotowych srodkéw
z rynkiem wewngtrznym.

(396) Komisja uwaza jednak, ze nalezy zbada¢, w jakim stopniu przedmiotowa pomoc mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem
wewnetrznym z tytutu jej wkladu w otwarcie nowych polaczen.

8% Wyrok Sadu z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. 11-717.

(**)  Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 240792 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym (Dz.
U. L 240 z 24.8.1992, s. 1), rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw
lotniczych Wspélnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8), rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 15).

(**%)  Zob. w szczegblnosci wyrok Trybunatu z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-305/89 Republika Wioska przeciwko Komisji, Rec.
1991, s. 1-1603.

(**”)  Zob. wyrok Trybunalu z dnia 28 kwietnia 1993 r. w sprawie C-364/90 Republika Wioska przeciwko Komisji, Rec. 1993, s. I-
02097, pkt 20.
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(397) W tym wzgledzie w nowych wytycznych wskazano: ,Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie dziatalnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych, Komisja bedzie stosowala zasady okreslone w niniejszych wytycznych do wszystkich
zgloszonych $rodkéw pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, wzgledem ktérych musi podja¢ decyzje poczawszy od
dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku $rodkéw zgloszonych przed ta data. Zgodnie z zawiadomieniem
Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy parstwa niezgodnej z prawem do niezgodnej
z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady
obowigzujace w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreslonych
w niniejszych wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.” (**%)

(398) W wytycznych z 2005 r. wskazano: ,Komisja zbada zgodno$¢ wszelkiej pomocy na finansowanie infrastruktury
portéw lotniczych lub pomocy na rozpoczecie dzialalnosci przyznanej bez zgody Komisji, a tym samym
z naruszeniem art. 88 ust. 3 Traktatu na podstawie niniejszych wytycznych, jezeli zaczeto przyznawaé pomoc po ich
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. W pozostalych przypadkach Komisja zbada zgodnos¢

w oparciu o zasady majace zastosowanie w chwili rozpoczecia przyznawania pomocy” (**?).

(399) Poniewaz umowy z 2008 r. zawarto po wejsciu w zycie wytycznych z 2005 r., wytyczne te stanowig majaca
zastosowanie podstawe prawna.

(400) W tym wzgledzie w pkt 27 wytycznych z 2005 r. wyjasniono, ze pomoc operacyjna na rzecz przedsiebiorstw
lotniczych (podobnie jak pomoc na uruchomienie dzialalno$ci) mozna uznaé za zgodna z rynkiem wewngtrznym
jedynie w drodze wyjatku i na Scisle okre$lonych warunkach w regionach Europy znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji
gospodarczej, takich jak regiony korzystajace z odstepstwa od art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, regionach peryferyjnych
i w regionach o stabym zaludnieniu.

(401) Poniewaz port lotniczy w Angouléme nie znajduje si¢ w tego rodzaju regionie, odstepstwo to nie ma w tym
przypadku zastosowania.

(402) Komisja odnotowuje, ze ani Francja, ani Zadna zainteresowana osoba trzecia nie wykazaly zgodnosci
przedmiotowych $rodkéw z rynkiem wewnetrznym, ani na podstawie wytycznych z 2005 r., ani na jakiejkolwiek
innej podstawie.

(403) Poniewaz kryteria dotyczace pomocy na rozpoczecie dziatalnosci ustanowione w pkt 79 wytycznych z 2005 r. maja
charakter faczny, Komisja uwaza, ze nalezy zbada¢ kryteria przewidziane w pkt 5.2 lit. i) i k) tych wytycznych.

(404) W odniesieniu do kryterium i) (biznesplan dowodzacy zywotnosci ekonomicznej linii i badanie wplywu nowej trasy
na linie konkurencyjne) Komisja wezwala Francj¢ do wskazania, czy opracowano takie biznesplany i, w przypadku
odpowiedzi twierdzacej, do przekazania ich kopii. Ani Francja, ani zadna z zainteresowanych oséb trzecich nie
zglosila istnienia takich biznesplanéw. Ponadto z deklaracji Ryanair/AMS wynika, ze nie przygotowano zadnego
biznesplanu w celu wykazania zywotnosci ekonomicznej polaczenia przez znaczny okres po przyznaniu pomocy.
W momencie zawierania uméw z 2008 r. faktycznie nie byla dostgpna zadna analiza ex ante oparta na danych
bedacych w dyspozycji przedsigbiorstwa lotniczego, ktéra pozwolitaby ustali¢ zywotno$¢ ekonomiczng polaczenia
lotniczego migdzy portem lotniczym w Angouléme a portem lotniczym Londyn-Stansted. W zwigzku z tym
kryterium przewidziane w lit. i) nie zostalo spetnione.

(405) Kryterium k) (odwotania) przewiduje, ze w celu zapobiezenia wszelkiej dyskryminacji mogacej zaistnie¢ przy
przyznawaniu pomocy nalezy ustanowi¢ mechanizmy odwolawcze na poziomie panstw czlonkowskich. Komisja
zauwaza, ze W momencie zawierania uméw z 2008 r. nie ustanowiono zadnych mechanizméw odwolawczych
w celu zapobiezenia wszelkiej dyskryminacji mogacej zaistnie¢ przy przyznawaniu pomocy. W zwigzku z tym
kryterium przewidziane w lit. k) réwniez nie zostalo spetnione.

9.3.  Wniosek

(406) Umowy z 2008 r. zawarte migdzy SMAC a Ryanair i AMS, ktére sg przedmiotem niniejszego postgpowania,
stanowig zatem pomoc pafstwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

10. WNIOSEK OGOLNY

(407) Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE panstwo cztonkowskie jest zobowigzane do zgloszenia wszelkich planéw przyznania
lub zmiany pomocy. Dane panstwo czlonkowskie nie moze wprowadza¢ w Zycie planowanych $rodkéw, dopdki
procedura ta nie doprowadzi do wydania decyzji koncowej. W niniejszym przypadku wladze francuskie nie zglosity
rekompensat otrzymanych przez organy zarzadzajace portem lotniczym w Angouléme ani uméw z 2008 r. Ponadto
pomoc zostata wyplacona zanim Komisja podjela w tej sprawie ostateczng decyzje.

(**%) Pkt 174 nowych wytycznych.
("8%) Pkt 85 wytycznych z 2005 r.
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(408) W $wietle powyzszego Komisja uznaje, ze rekompensaty otrzymane przez port lotniczy w Angouléme stanowia
pomoc panstwa niezgodna z prawem, ale zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 106 ust. 2 TFUE.

(409) Kwoty wyplacone w ramach wykonania uméw z 2008 r. z tytutu dziatalnosci Ryanair i AMS stanowia natomiast
pomoc panstwa niezgodna z prawem i niezgodna z rynkiem wewngtrznym.

11. ODZYSKANIE POMOCY

(410) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem w przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym
Komisja jest uprawniona do nalozenia na pafistwo cztonkowskie obowigzku wycofania lub zmiany przedmiotowej
pomocy (**%). Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (**'), ,w przypadku gdy podjete zostaly
decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze zainteresowane
panstwo cztonkowskie podejmie wszelkie konieczne Srodki w celu windykacji pomocy od beneficjenta (zwang dalej
»decyzja o windykacji«). Komisja nie wymaga windykacji pomocy, jezeli byloby to sprzeczne z ogdlng zasadg prawa
wspolnotowego”.

(411) Nalozenie na dane pafistwo czlonkowskie obowigzku odzyskania pomocy uznanej przez Komisje za niezgodng
z rynkiem wewnetrznym stuzy przywréceniu stanu poprzedzajacego przyznanie pomocy (**%). W tym wzgledzie
Trybunat ustalil, Ze cel ten zostaje osiagniety z chwilg, gdy beneficjent dokona zwrotu kwoty przyznanej jako pomoc
niezgodna z prawem, tracac tym samym korzys¢, jaka odnosit wzgledem swoich konkurentéw. W ten sposéb zostaje
przywrécony stan poprzedzajacy przyznanie pomocy (**%).

(412) W niniejszej sprawie wydaje si¢, ze zadna og6lna zasada prawa Unii nie stoi w sprzecznosci z odzyskaniem pomocy
przyznanej niezgodnie z prawem. W szczegdlnosci ani Francja, ani zainteresowane osoby trzecie nie przedstawily
argumentéw w tym wzgledzie.

(413) Wobec powyzszego Francja musi podjaé wszelkie niezbedne dzialania w celu odzyskania od Ryanair i AMS pomocy
przyznanej niezgodnie z prawem w ramach uméw z 2008 r.

(414) Kwoty pomocy do odzyskania nalezy okresli¢, jak nastgpuje. Nalezy uznaé, ze umowy z 2008 r. umozliwily
wyplacanie réwnej rocznej kwoty pomocy w kazdym roku, w ktérym obowiazywaly te umowy. Kazda z tych kwot
oblicza si¢ na podstawie ujemnej czesci przewidywanych przeplywéw dodatkowych (przychody pomniejszone
o koszty) w momencie zawarcia uméw z 2008 r., przedstawionych w tabeli 12. Kwoty te odpowiadaja kwotom,
ktore nalezaloby przewidzie¢ do odliczenia w kazdym roku od oplat marketingowych (lub ktére nalezaloby
przewidzie¢ do doliczenia do opfat lotniskowych i oplat za obstuge naziemna fakturowanych przedsigbiorstwom
lotniczym), tak aby warto$¢ biezaca netto umowy byla dodatnia, tj., innymi stowy, aby byla zgodna z zasada
prywatnego inwestora.

(415) Aby uwzgledni¢ faktyczng korzysé, jaka uzyskaly przedsigbiorstwa Ryanair i AMS na podstawie uméw z 2008 r.,
nalezy dostosowaé kwoty okreslone w poprzednim motywie w oparciu o dowody dostarczone przez Francjg,
w zaleznosci: (i) od réznicy miedzy faktycznymi platnodciami ustalonymi ex post, ktorych Ryanair dokonato z tytulu
oplaty za ladowanie, oplaty pasazerskiej i za obstuge naziemna na podstawie umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego z jednej strony a prognozowanymi przeptywami (ex ante) odpowiadajacymi tym pozycjom przychodéw
i przedstawionymi w tabeli 12 z drugiej strony; oraz (i) od rdéznicy miedzy faktycznymi platnosciami
marketingowymi ustalonymi ex post, ktorych dokonano na rzecz Ryanair i AMS na podstawie umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych z jednej strony a przewidywanymi kosztami marketingowymi (ex ante) odpowiadajacymi
kosztom przedstawionym w tabeli 12 z drugiej strony.

(416) Komisja uznaje ponadto, ze faktyczna korzy$¢ uzyskana przez Ryanair i AMS ogranicza si¢ do faktycznego czasu
wykonywania uméw z 2008 1. Po rozwigzaniu tych uméw Ryanair i AMS nie otrzymaly bowiem platnosci w formie
optat marketingowych. W zwigzku z tym kwoty pomocy obliczone w sposéb wskazany ponizej i zwigzane
z umowami z 2008 r. wynosza zero w odniesieniu do lat, w ktérych umowa nie miala juz zastosowania
(w szczegblnodci z przyczyn wezesniejszego rozwigzania umowy za porozumieniem stron).

Wyrok Trybunatu z dnia 12 lipca 1973 r. w sprawie C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1973, s. 813, pkt 13.

('Y Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegétowe zasady stosowania art. 93 Traktatu
WE (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).

(**»  Wryrok Trybunalu z dnia 14 wrzesnia 1994 r. w sprawach C-278/92, C-279/92 i C- 280/92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec.
1994, s. 1-4103, pkt 75.

(***)  Wyrok Trybunatu z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie C-75/97 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1999, s. 1-3671, pkt 64 i 65.
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(417) W tabeli 13 przedstawiono stosowne informacje dotyczace kwot, na podstawie ktérych nalezy dokonaé obliczenia
kwoty do odzyskania. Kwoty te skladaja si¢ z prognozowanych przeplywéw dodatkowych (przychody pomniejszone
o koszty) wynikajacych z zastosowania zasady prywatnego inwestora, jednak z odliczeniem za lata, w ktorych nie

byly wymagalne.
Tabela 13
Informacje w sprawie kwot do odzyskania z tytulu uméw z 2008 r.
Szacunkowa kwota pomocy otrzymanej w ramach systemu (EUR) (') Indykatywna kwota
pomocy do
2008 2009 2010 2011 2012 odzyskania (EUR)

(kapitat)

463 066 405 630 0 0 0 868 695

(") W odniesieniu do obliczania odsetek uznaje sig, ze przyznanie pomocy nastapito dnia 31 grudnia danego roku.

(418) Jak wyjasniono powyzej, Komisja uznaje, ze do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa Ryanair
i AMS stanowig jeden podmiot gospodarczy oraz ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych i umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte réwnoczesnie dnia 8 lutego 2008 r. nalezy uznac za stanowiace jedna
transakcje. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze Ryanair i AMS ponoszg solidarng odpowiedzialno§¢ za calos¢
zwrotu pomocy uzyskanej z tytutlu uméw z 2008 r.

(419) Kwota pomocy faktycznie wyplacona w latach 2008-2009 na mocy uméw z 2008 r. wynosi w przyblizeniu
868 695 EUR.

(420) Wladze francuskie zobowigzane s3 do odzyskania wspomnianej wyzej kwoty w terminie 4 miesiecy od dnia
notyfikacji niniejszej decyzji.

(421) W zwiazku z tym wiladze francuskie sa ponadto zobowigzane do doliczenia do kwoty pomocy odsetek naliczonych
od dnia, w ktérym przedmiotowa pomoc zostala przekazana do dys(Pozycji przedsigbiorstwom, czyli od kazdego
dnia faktycznej wyplaty pomocy az do g'ej faktycznego odzyskania ('), zgodnie z przepisami rozdzialu V rozpo-
rzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 (**®). Majac na uwadze, ze w niniejszej sprawie przeplywy, ktore sktadaja sie na
te pomoc, sg ztozone i maja miejsce w roznych datach w ciggu roku, a nawet w sposéb ciagly w przypadku
niektorych kategorii przychodéw, Komisja uwaza, ze do celow obliczenia odsetek od odzyskiwanej pomocy mozna
uzna¢, ze moment platnosci odnosnej pomocy przypada na koniec roku, tj. na dzien 31 grudnia kazdego odno$nego
roku.

(422) W przypadku gdy panstwo czlonkowskie napotyka nieprzewidziane trudnosci lub okolicznosci, ktére nie zostaly
przewidziane przez Komisje, nalezy zglosi¢ te problemy Komisji wraz z propozycjami wprowadzenia stosownych
zmian, aby Komisja mogla je podda¢ ocenie. W takim przypadku Komisja i panstwo czltonkowskie wspotpracuja
w dobrej wierze w celu znalezienia rozwiazania trudnosci, w pehni przestrzegajac przepisow (*°®) TFUE.

(423) Komisja wzywa zatem Francje do niezwlocznego przedstawienia jej informacji o wszelkich problemach napotkanych
przy wykonywaniu niniejszej decyzji,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Platnosci dokonane przez departament Charente, zwigzek aglomeracji Angouléme i zwiazek gmin Braconne Charente
na podstawie umowy z dnia 23 maja 2002 r. dotyczgcej warunkow finansowania obstugi i rozwoju portu lotniczego
w Angouléme Brie Champniers, a takze przez konsorcjum mieszane portéw lotniczych regionu Charente na podstawie

Zob. art. 14 ust. 2 wspomnianego wyzej rozporzadzenia nr 659/99.

(**®)  Rozporzadzenie 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).

(**%)  Zob. wyrok Trybunalu z dnia 2 lutego 1989 r. w sprawie C-94/87 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1989, s. 175, pkt 9 i wyrok

Trybunatu z dnia 4 kwietnia 1995 r. w sprawie C-348/93 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1995, s. 673, pkt 17.
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umowy o zarzagdzanie z dnia 22 stycznia 2009 r. i zobowigzania z dnia 8 sierpnia 2011 r. na rzecz odpowiednio izby
handlowo-przemystowej w Angouléme i SNC-Lavalin stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE
przyznang przez Francje w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE.

2. Platnosci na rzecz Ryanair i Airport Marketing Services dokonywane przez konsorcjum mieszane portéw lotniczych
regionu Charente na podstawie umowy o S$wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o S$wiadczenie ustug
marketingowych zawartych dnia 8 lutego 2008 r. stanowig pomoc pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE
przyznang przez Francje w spos6b niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE.

Artykut 2

1. Platnosci dokonane przez departament Charente, zwigzek aglomeracji Angouléme i zwigzek gmin Braconne Charente
na podstawie umowy z dnia 23 maja 2002 r. dotyczacej warunkow finansowania obstugi i rozwoju portu lotniczego
w Angouléme Brie Champniers, a takze przez konsorcjum mieszane portéw lotniczych regionu Charente na podstawie
umowy o zarzadzanie z dnia 22 stycznia 2009 r. na rzecz izby handlowo-przemystowej w Angouléme stanowiag pomoc
panstwa zgodna z rynkiem wewnetrznym zgodnie z art. 106 ust. 2 TFUE.

2. Platnosci dokonane przez konsorcjum mieszane portéw lotniczych regionu Charente na rzecz przedsigbiorstwa SNC-
Lavalin na podstawie zobowiazania z dnia 8 sierpnia 2011 r. s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym zgodnie z art. 106 ust. 2
TFUE, pod warunkiem Ze Francja wykaze przed Komisjg, iz catkowita kwota wplacona przez caly czas obowiazywania
umowy nie przekracza kwoty, ktéra jest niezbedna do pokrycia kosztéw netto wynikajacych z wywiazywania si¢ jedynie ze
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustugi publicznej, z wylaczeniem kosztéw zwigzanych z komercyjnym rozwojem
platformy, w tym uzasadnionej stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu.

3. Francja przekazuje Komisji, w terminie czterech miesiecy od zakoficzenia umowy zawartej w 2011 r. miedzy
konsorcjum mieszanym portow lotniczych regionu Charente a przedsigbiorstwem SNC-Lavalin, sprawozdanie wykazujace,
ze kwota rekompensaty przyznanej przedsigbiorstwu SNC-Lavalin, w tym rozsadna stopa zwrotu z zainwestowanego
kapitalu, jest zgodna z art. 5 decyzji 2012/21/UE przez caly czas obowigzywania umowy.

4. Pomoc przyznana przez konsorcjum mieszane portéw lotniczych regionu Charente na rzecz przedsigbiorstw Ryanair
i Airport Marketing Services na podstawie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych zawartych dnia 8 lutego 2008 r. z przedsigbiorstwami Ryanair i Airport Marketing Services jest niezgodna
z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 3

1. Francja zobowigzana jest odzyskaé od beneficjentéw pomoc, o ktérej mowa w art. 2 ust. 4. Przedsigbiorstwa Ryanair
i Airport Marketing Services sg solidarnie odpowiedzialne za zwrot otrzymanej pomocy.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala przekazana do
dyspozycji beneficjentéw, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 oraz
z przepisami rozporzadzenia Komisji (WE) nr 271/2008 (%% zmieniajgcego rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004.

4. Francja anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 2 ust. 4, ze skutkiem od
daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 4

1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 2 ust. 4, odbywa si¢ w sposob bezzwloczny i skuteczny.

2. Frangja zapewnia wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

(**7)  Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 7942004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.
U.L 82z 25.3.2008, s. 1).
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Artykut 5
1. W terminie dwéch miesi¢cy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Francja przekazuje Komisji nastepujace informacje:
a) kwoty pomocy do odzyskania w zastosowaniu art. 3;
b) szczegdlowy opis srodkéw juz podjetych i srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
¢) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu calkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 2 ust. 4, Francja na biezaco informuje Komisje
o kolejnych Srodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Francja bezzwlocznie przedstawia informacje o Srodkach juz podjetych oraz Srodkach planowanych w celu wykonania
niniejszej decyzji. Francja dostarcza réwniez szczegétowe informacje o kwotach pomocy i odsetkach juz odzyskanych od

beneficjentow.
Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Francuskiej.
Sporzadzono w Brukseli dnia 23 lipca 2014 r.
W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA

Wiceprzewodniczgcy



