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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1344
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.18857 (2012/C, ex 2011/NN) - Domniemana pomoc na rzecz
portu lotniczego Visterds i sp6lki Ryanair Ltd

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 6832)

(Jedynie tekst w jezyku szwedzkim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

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

a takZe majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) Pismem z dnia 25 stycznia 2012 r. Komisja powiadomila Szwecje o swojej decyzji w sprawie wszczecia
postepowania okre$lonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (zwanego dalej ,TFUE”)
w odniesieniu do niektérych $rodkéw wdrozonych przez wladze szwedzkie na rzecz portu lotniczego Visterds i
spotki Ryanair Ltd.

(2)  Po wystosowaniu przez Komisje szeregu przypomnief i kilkukrotnym przedluzeniu terminu na udzielenie
odpowiedzi wladze szwedzkie przedstawily swoje uwagi do decyzji o wszczeciu postgpowania w dniu 16 maja
2012 r. Dalsze uwagi przekazano w dniach 12 listopada 2012 r., 5 marca 2014 r. i 14 maja 2014 .

(3)  Ryanair przedstawil uwagi do decyzji o wszczeciu postepowania pismem z dnia 13 maja 2012 r. W dniu
25 lipca 2012 r. Komisja przekazata wladzom szwedzkim nieopatrzong klauzulg poufnosci wersje tych uwag.

(4)  Decyzja Komisji o wszczgciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej ().
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych srodkdow.

(5) W dniu 16 lipca 2012 r. Komisja otrzymala trzy odpowiedzi na jej zaproszenie do zglaszania uwag na temat
przedmiotowych $rodkéw skierowane do oséb trzecich. Uwagi przedstawily spétki Visterds Flygplats AB
(,VFAB”), Ryanair oraz jego spétka zalezna Airport Marketing Services (,AMS”). Komisja otrzymala dodatkowe
uwagi od spélek Ryanair i AMS w dniach 20, 23 i 24 lipca 2012 r.

(6)  Pismem z dnia 5 wrze$nia 2012 r. Komisja przekazala uwagi spélek VFAB, Ryanair i AMS wladzom szwedzkim
w celu uzyskania ich stanowiska. Wladze szwedzkie przekazaly swoja odpowiedZ w dniu 5 pazdziernika 2012 r.

(7)  Spolki Ryanair i AMS przekazaly dodatkowe uwagi w dniu 10 kwietnia 2013 r. W dniu 3 maja 2013 r. uwagi te
przekazano Szwecji w celu uzyskania jej stanowiska. Szwecja odpowiedziala w dniu 17 maja 2013 r,
odmawiajgc zajecia stanowiska.

() Dz.U.C172216.6.2012,s.27.
(*) Por. przypis 1.
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(8) W dniu 20 grudnia 2013 r. uwagi przekazal Ryanair. W dniu 8 stycznia 2014 r. uwagi te przekazano Szwecji w
celu uzyskania jej stanowiska. Szwecja odpowiedziata w dniu 4 lutego 2014 r., odmawiajgc zajecia stanowiska.

(9)  Ryanair przekazal dodatkowe uwagi w dniach 24, 27 i 31 stycznia 2014 r., 7 lutego oraz 2 wrze$nia 2014 r.
Uwagi te réwniez przekazano Szwegcji, ktéra si¢ do nich nie ustosunkowata.

(10) Pismem z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja poinformowala Szwecje, spotki VFAB, Ryanair, AMS oraz skarzgcego
Scandinavian Airlines System (,SAS”) o przyjeciu wytycznych UE dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw
lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (*) (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.”)
oraz o fakcie, iz wytyczne te beda obowigzywaly w odniesieniu do Srodkéw objetych formalnym postepowaniem
wyjasniajgcym od momentu ich opublikowania w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej, a takze zaprosita
adresatéw do przekazania ich uwag.

(11) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
4 kwietnia 2014 r. (*). Od tej daty wytyczne te zastapily wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portow
lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z
regionalnych portéw lotniczych (°) (zwane dalej ,wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.”) (°).

(12) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
zaproszono panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych zastosowania
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r, w tym przypadku w terminie jednego miesigca od daty
publikacji (). Wiadze szwedzkie przekazaly swoje uwagi w dniu 14 maja 2014 r. Komisja nie otrzymala zadnych
uwag od zainteresowanych stron.

2. KONTEKST POSTEPOWANIA WYJAéNIAJACEGO I KONTEKST SRODKOW

2.1. PORT LOTNICZY VASTERAS

(13) Port lotniczy Visterds jest niewielkim portem lotniczym polozonym w odleglosci ok. 100 km na zachdd od
Sztokholmu. Pierwotnie port lotniczy pelnit funkcje wojskowego portu lotniczego otwartego w 1930 r., jednakze
sity lotnicze zlikwidowaly baze wojskowa w 1983 r. W 1976 r. port lotniczy zostal réwniez otwarty dla
cywilnego ruchu lotniczego.

(14)  Cywilne lotnicze przewozy pasazerskie w porcie lotniczym Vasterds w latach 2000-2010 mozna podsumowaé w
nastepujacy sposéb:

Tabela 1

Liczba obstugiwanych pasazer6w i przedsiebiorstwa lotnicze dzialajace w porcie lotniczym Visterds w
latach 2000-2010

Rok Liczba ladowari Liczil:é[‘)jsa- Przedsigbiorstwa lotnicze dzialajace w porcie lotniczym

2000 12 450 113 626 European Executive Express, SAS i Direktflyg

2001 18 708 185 302 European Executive Express, SAS, Direktflyg i Ryanair

2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (dziatalno$¢ zakoficzona w paz-
dzierniku), Direktflyg, Ryanair i Skyways

2003 16 500 197 584 European Executive Express (dzialalno§¢ zakonczona w pazdzier-
niku), Direktflyg, Skyways i Ryanair

(*) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99 z
4.4.2014,s. 3).

(*) Zob. przypis 3.

(*) Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych (Dz.U. C 3122 9.12.2005, 5. 1).

(®) Motyw 171 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

() Dz.U.C 1137 15.4.3014,s. 30.
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Rok Liczba ladowari Liczzl;érié;‘)jsa— Przedsigbiorstwa lotnicze dzialajace w porcie lotniczym

2004 17 599 242 376 SAS (ograniczona dzialalno$¢ rozpoczeta w listopadzie), Direktflyg
(ograniczona dzialalno$¢ od maja), Skyways (dziatalno$¢ zakonczona
w lipcu) i Ryanair

2005 14 123 221 422 SAS (ograniczona dziatalno$¢), Direktflyg (ograniczona dzialalno$¢
zakoriczona w marcu) i Ryanair

2006 13 097 182 700 SAS (ograniczona dzialalno$c) i Ryanair (?)

2007 13 994 178 795 SAS (dzialalno$¢ zakoniczona w marcu) i Ryanair

2008 11 973 186 612 Ryanair i Wizzair (rozpoczecie dziatalnosci w maju)

2009 15193 174 495 Ryanair i Wizzair (dzialalno$¢ zakonczona w pazdzierniku)

2010 14 420 150 793 Ryanair i City airlines (dzialalno$¢ rozpoczeta w kwietniu, zakon-
czona w maju)

Zrédla: Transportstyrelsen i informacje dostarczone przez wladze szwedzkie (http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/

Statistik/Flygplatsstatistik-/).

(') Wedlug wiladz szwedzkich Ryanair nie prowadzil dzialalnoici w porcie lotniczym Visterds od konca paZzdziernika 2006 r.
do dnia 12 lutego 2007 r.

(15) W kolejnych latach po okresie objetym postepowaniem wyjasniajacym liczba pasazeréw ksztaltowala sie w
nastepujacy sposob: 142 992 w 2011 r,, 163 472 w 2012 r.1 273 362 w 2013 .

(16) Poza cywilnym transportem lotniczym z portu lotniczego Visterds korzystala szwedzka szkola lotnictwa
(gimnazjum Hisslo), ktora zapewnia ksztalcenie pilotéw przedsigbiorstw lotniczych i mechanikéw statkow
powietrznych na poziomie szkoly $redniej, oraz szwedzka krajowa agencja odpowiedzialna za wyzsze ksztalcenie
zawodowe, ktdra zapewnia ksztalcenie technikéw lotniczych. Port lotniczy jest réwniez wykorzystywany do
celéw wojskowych jako baza transportowa na potrzeby dzialan miedzynarodowych. Ponadto z portu lotniczego
nieodplatnie korzystal prywatny aeroklub.

(17) Inne najblizsze () porty lotnicze to:

a) port lotniczy Bromma — okoto 94 km lub okoto 59 minut jazdy samochodem;
b) port lotniczy Arlanda — okoto 103 km lub okoto 64 minuty jazdy samochodem;
¢) port lotniczy Orebro — okoto 113 km lub okoto 70 minut jazdy samochodem;

d) port lotniczy Skavsta — okoto 133 km lub okoto 108 minut jazdy samochodem.

2.2. VFAB

(18) Portem lotniczym Visterds zarzadza VFAB, tj. spotka utworzona przez miasto Visterds pod koniec lat 90. XX
wieku. W 2000 r. Urzad Lotnictwa Cywilnego Szwecji (,SCAA”), bedacy organem administracji publicznej, za
posrednictwem swojej spotki zaleznej LFV Holding AB przejat 40 % udzialow w spétce VFAB. W grudniu 2006 r.
spotka LFV Holding AB odsprzedala swoje udzialy w VFAB miastu Visterds, ktore ponownie zostalo jedynym
udzialowcem. Przez caly okres objety niniejsza decyzja spétka VFAB byla zatem w calosci wlasnoscia pafistwa.

(19) Spoétka VFAB byla wlascicielem infrastruktury portu lotniczego, ktorg zarzadzala do 2003 r., kiedy to infra-
struktura ta zostala sprzedana spdlce Visterds Flygfastigheter AB bedacej wlasnoscia miasta Visterds, na rzecz
ktorej spotka VFAB placi czynsz za uzytkowanie portu lotniczego. Za okres 2004-2010 roczny czynsz uiszczany
na rzecz Visterds Flygfastigheter AB wynosit od 2,1 mln SEK do 4,2 mln SEK.

(20)  Jak wynika ze sprawozdan rocznych, spélka VFAB ponosita nast¢pujace roczne straty w zwiazku z prowadzona
dzialalnoscig w porcie lotniczym Visterds (wszystkie kwoty podano w mln SEK):

(%) Wszystkie odlegtosci podano w kilometrach przy zalozeniu najkrétszej trasy. Zrédto: maps.google.com, dostep: 30 czerwca 2014 r.


http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/Flygplatsstatistik-/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/Flygplatsstatistik-/
http://maps.google.com

4.8.2015 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 207/43
Tabela 2
Wyniki roczne spétki VFAB
EBITDA z wylacze- | EBIT z wylgcze- | ZYSK/Strata netto z
R Pozostale wsparcie . WY . Wyncz wylaczeniem
ok Przychody . niem wsparcia niem wsparcia ¢ .
operacyjne . . wsparcia operacyj-
operacyjnego operacyjnego nego
1999 () 25,6 2,5 -49 - 6,4 -25
2000 25,1 2,3 -85 -11,2 -12,7
2001 30,8 1,5 -8,1 -11,7 -13,4
2002 30,9 1,1 -7,0 -11,4 -16,4
2003 26,2 1,0 -158 - 18,6 -21,2
2004 23,9 1,3 -15,3 -16,6 -16,6
2005 24,0 1,1 -17,9 -19,1 -19,2
2006 19,5 1,1 -233 - 24,5 - 24,6
2007 20,9 — -22,0 -23,1 -229
2008 23,1 0,7 -223 -233 -23,2
2009 22,9 1,6 - 24,6 - 258 -258
2010 21,9 1,8 —-23,6 - 249 -24,8
OGOLEM 158
Zrédho: Sprawozdania roczne sp6tki VEAB.
(") Poniewaz obstuga portu lotniczego wchodzi w zakres dzialalnosci Vasterds Flygfastigheter AB, przedstawione dane uwzgled-
niajg dzialania w zakresie nieruchomosci.

(21)  ,Pozostale wsparcie operacyjne” za lata 1999-2006 wlacznie obejmuje pomoc panstwa udzielang w ramach
ogodlnokrajowego programu subsydiowania dzialalno$ci portéw lotniczych, ktére nie sa bezposrednig wlasnoscia
panstwa (,program na rzecz lokalnych portéw lotniczych”). Kwoty wsparcia ustalane sg co roku w oparciu o
straty ponoszone przez poszczegdlne porty lotnicze.

(22) Wsparcie udzielone w latach 2008-2009 nie jest jednak zwigzane z programem, lecz dotyczy rekompensaty
przyznanej przez pafistwo z tytutu platnosci za ustugi kontroli ruchu lotniczego $wiadczone przez port lotniczy
Visterds w ramach krajowego systemu kontroli ruchu lotniczego.

(23) W celu czgiciowego pokrycia strat wyszczegélnionych w tabeli 2 powyzej wlasciciele spotki VFAB wniesli wktad

udzialowcéw w nastepujacych kwotach:

Tabela 3

Wklady wnoszone przez udzialowcéw do spélki VFAB w latach 2001-2010

Rok Kwota (w mln SEK)
2003 38,5
2005 8
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Rok Kwota (w mln SEK)

2006 65,5

2008 47

2010 35
OGOLEM 194

Zrédko: Sprawozdania roczne sp6tki VEAB.

2.3. UMOWY DOTYCZACE OPLAT LOTNISKOWYCH ZAWARTE MIEDZY SPC)LKA VFAB A RYANAIREM

(24)  Wedtug wladz szwedzkich nie istnieje zaden cennik ani przepis ustawowy lub wykonawczy, ktéry spotka VFAB
ma obowigzek stosowaé przy ustalaniu wysokosSci oplat lotniskowych (). W zwigzku z tym VFAB moze
swobodnie decydowaé o wysokosci nakladanych oplat. W przypadku uzytkownikéw, ktérzy zawarli umowe z
VFAB, wysoko§¢ obowigzujacych oplat jest ustalona w odpowiednich umowach. W przypadku jednorazowych
lotéw uzytkownikéw, ktérzy nie zawarli umowy z VFAB, obowiazuje oficjalny cennik optat lotniskowych (*°).

(25)  Od kwietnia 2001 r. Ryanair prowadzi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Visterds w oparciu o opisane ponizej
umowy zawarte z VFAB.

2.3.1. Umowa z dnia 5 kwietnia 2001 r. (,,umowa z 2001 r.”)

(26)  Zgodnie z warunkami umowy z 2001 r. (') Ryanair przez okres [...] (*) lat bedzie $wiadczyl ustugi regularnego
pasazerskiego przewozu lotniczego przynajmniej raz dziennie na trasie Visterds-Londyn-Stansted oraz, wedlug
uznania przewoznika, na trasach miedzy Visters a innymi miejscami w sieci Ryanaira, z wykorzystaniem
statkéw powietrznych Boeing 737-800 oraz z zastosowaniem niskokosztowych standardéw $wiadczonych ustug i
niskokosztowej struktury oplat pasazerskich. Ryanair zagwarantuje minimalng liczbe [...] pasazeréw odlatujacych
rocznie w ramach kazdego obstugiwanego polaczenia powrotnego.

(27)  Oplaty lotniskowe beda uiszczane jako stala cena jednostkowa za kazdego odlatujacego pasazera w nastepujacy

sposéb:
Tabela 4
Oplaty lotniskowe za kazdego odlatujacego pasazera
Maksymalna kwota w przeliczeniu na odlatujacy
Okres Kwota (SEK) statek powietrzny (SEK)

Do 31.3.2002 [...] [...]
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...]
1.4.2006-31.3.2011 [...] [...]

(28)  Uslugi $wiadczone przez VFAB obejmujg ustugi w zakresie obstugi terminali i obstugi naziemnej polegajace na
utrzymywaniu kontaktéw z wladzami lokalnymi oraz informowaniu zainteresowanych stron o ruchu statkéw
powietrznych Ryanaira; kontroli tadunkéw, facznosci i systemu kontroli odlotéw; obstugi pasazeréw i bagazu;
obstugi statkéw powietrznych; dostarczania i obstugi sprzetu do tankowania itp.; obstugi lotéw i czynnosci
administracyjnych zwigzanych z zaloga; nadzoru i czynnosci administracyjnych; oraz bezpieczefistwa.

(29) Ryanair i VFAB zobowiazujg si¢ odpowiednio uiszczaé kwote [...] z tytutu wszelkich oplat Srodowiskowych,
oplat za ochrong i innych oplat zwigzanych z portem lotniczym nalozonych przez organy rzadowe.

(’) SCAA moze ustanawiaé wigzace przepisy dotyczace oplat lotniskowych majace zastosowanie do cywilnych portéw lotniczych, ale w
okresie objetym niniejsza decyzja nie obowigzywaly zadne takie przepisy.
(") Wladze szwedzkie przedstawily cenniki, ktére obowiazywaty w latach 2004 i 2007. Szczegblowe informacje przedstawiono w decyzji
0 WSZCZECiu postepowania.
(") Mimo, Ze umowg podpisano w dniu 11 marca 2001 r., miala ona obowiazywa¢ z mocg wsteczna od dnia 1 kwietnia 2001 r. (do marca
2011 1).
(*) Informacje objete tajemnicg stuzbows.
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(30)  VFAB bedzie ptaci¢ Ryanairowi kwote w wysokosci [...] SEK tytulem wsparcia marketingowego na rzecz $rodkéw
stuzacych promowaniu lotéw przewoznika do portu lotniczego Visterds i z powrotem.
(31) VFAB zapewni w porcie lotniczym infrastrukture do celéw rezerwacji. W zamian bedzie otrzymywal prowizje w
wysokosci [...] % za kazdy sprzedany przez VFAB bilet na przelot linig Ryanair oraz prowizj¢ w wysokosci
[...] % za kazdy wynajety przez VFAB samochdd zarezerwowany w polaczeniu z lotami linii Ryanair.
2.3.2. Aneks do umowy z 2001 r. z dnia 1 lutego 2003 r. (,,umowa z 2003 r.”)
(32) W dniu 1 lutego 2003 r. VFAB i Ryanair podpisaly aneks do umowy z 2001 r. (,umowa z 2003 r.”), w ktérym
lotniskowe oplaty pasazerskie zostaly zmienione w nastgpujacy sposob:
Tabela 5
Optlaty lotniskowe zgodnie z aneksem z 2003 r.
Lx;ﬁjﬂ%g;;iﬁ ggrggﬁ?g)h 1 polaczenie powrotne 2 polaczenia powrotne 3 polaczenia powrotne
Ograniczona Ograniczona Ograniczona
do maksy- do maksy- do maksy-
malnej malnej malnej
Okres Kwota (SEK) | WOU W | kuora SEK) | SVOUW | Koora (SEK) | WO W
przeliczeniu przeliczeniu przeliczeniu
na odlatujacy na odlatujacy na odlatujacy
statek statek statek
powietrzny powietrzny powietrzny
Do 31.3.2002 [.] [.] [.] [.] [.] [.]
1.4.2002-31.3.2006 [..] [.] [..] [..] [..] [..]
1.4.2006-31.3.2009 [.] [..] [..] [..] [..] [..]
1.4.2009-31.3.2011 [.] [.] L] L] L] L]
Li@lﬁoﬂ%ﬁ?&i}? 322(:;):}1 4 polaczenia powrotne 5 polaczen powrotnych 6 polaczen powrotnych
Do 31.3.2002 [..] [.] [..] [..] [..] [..]
1.4.2002-31.3.2006 [.] [..] [..] [..] [..] [..]
1.4.2006-31.3.2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2009-31.3.2011 [.] [.] [.] [..] [..] [..]
(") Polaczenie powrotne oznacza przylot statku powietrznego do danego portu lotniczego, a nastgpnie jego odlot z tego portu.
2.3.3. Umowa z dnia 31 stycznia 2005 r. (,umowa z 2005 r.”)
(33) W dniu 31 stycznia 2005 r. sp6tki VFAB i Ryanair zawarly umowe zastepujaca umowy z lat 2001 i 2003

(,umowa z 2005 r.") na okres od dnia 1 stycznia 2005 r. do dnia [...] r. W umowie z 2005 r. wprowadzono
nastepujace zmiany w stosunku do poprzednich uméw:

a) Ryanair bedzie wykonywal od [...] do [...] polaczen powrotnych dziennie w celu zagwarantowania
minimalnej liczby [...] pasazeréw odlatujacych rocznie na kazdej z obstugiwanych tras;

b) w odniesieniu do okresu od dnia 1 stycznia 2005 r. do dnia 31 marca 2011 r. ustalono oplate lotniskowg w
wysokosci [...] SEK za kazdego odlatujgcego pasazera. W pozostalym okresie obowigzywania umowy oplata
ta wynosila [...] SEK. Zdaniem wladz szwedzkich oplaty ustalone w odniesieniu do okresu po dniu 1 stycznia
2005 r. nie zostaly jednak wprowadzone, a oplata lotniskowa faktycznie stosowana od dnia 1 stycznia
2005 r. wynosita [...] SEK za kazdego odlatujacego pasazera.
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(37)

(41)

2.4. UMOWY ZE SPOLKAMI RYANAIR I AMS DOTYCZACE WSPARCIA MARKETINGOWEGO I PROGRAMOW ZACHET

Spétka VFAB podpisala dwie umowy marketingowe z Ryanairem i z nalezgcg do niego spotka zalezng — Airport
Marketing Services Ltd (,AMS”).

Pierwsza umowa, podpisana w dniu 12 czerwca 2008 r. pomigdzy spétkami VFAB a Ryanair Ltd, dotyczyla
zamieszczania reklam w prasie szwedzkiej 1 brytyjskiej, biuletynie poktadowym Ryanaira, na stronach interne-
towych Ryanair.com, wysylania wiadomosci e-mail do subskrybentéw w Zjednoczonym Kroélestwie itp. Z lacznej
wartos$ci tych ustug wynoszacej [...] EUR spotka VFAB zgodzila si¢ zaplaci¢ [...] EUR.

Druga umowa ('?) zawarta pomiedzy spétkami VFAB a AMS obejmowala trzy czesci, mianowicie:

a) reklamy na brytyjskiej wersji strony internetowej Ryanaira [...] w okresie od dnia 1 listopada 2010 r. do dnia
31 marca 2011 r. o wartosci [...] EUR;

b) reklamy na brytyjskiej wersji strony internetowej Ryanaira [...] w okresie od dnia 1 listopada 2010 r. do dnia
31 pazdziernika 2013 r. o wartoici [...] EUR rocznie (facznie [...] EUR);

¢) programy zachet w odniesieniu do nowych tras: uzgodniono, ze [...].

2.5. SKARGA

W 2006 r. Komisja otrzymala od SAS skarge zawierajaca zarzut, ze wladze szwedzkie za posrednictwem uméw
dotyczacych portu lotniczego Visterds przyznawaly pomoc panistwa na rzecz spétki Ryanair. Spétka SAS
twierdzita, ze spotka VFAB stosowala nizsze i nieuzasadnione w sposéb obiektywny (niezwigzane z kosztami)
oplaty lotniskowe wobec Ryanaira w poréwnaniu z oplatami nalozonymi na SAS. Skarzacy twierdzit réwniez, ze
roczne straty spotki VFAB byly pokrywane z funduszy publicznych miasta Visterds i SCAA. Ponadto skarzacy
podnidst zarzut, ze taka pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

3. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]AgNIA]ACEGO I DOCHODZENIE KOMISJI

Komisja wszczela formalne postgpowanie wyjasniajace, poniewaz miata watpliwosci co do zgodnosci wskazanych
ponizej $rodkéw z zasadami pomocy panstwa:

a) wkladéw wnoszonych przez udziatowcéw spotki VFAB w latach 2003-2010;

b) czynszu placonego przez spbtke VFAB na rzecz Visterds Flygfastigheter AB za uzytkowanie infrastruktury
portu lotniczego w latach 2003-2010;

) wsparcia operacyjnego przyznanego spélce VFAB i innym portom lotniczym w ramach programu na rzecz
lokalnych portéw lotniczych w okresie 2001-2010;

d) opfat lotniskowych stosowanych przez VFAB wobec Ryanaira w latach 2001-2010;

e) wsparcia marketingowego przyznanego przez VFAB na rzecz spdlek Ryanair i AMS w latach 2001, 2008
i2010.

3.1. SRODEK 1: WKLADY WNOSZONE PRZEZ UDZIALOWCOW DO SPOEKI VFAB W LATACH 2003-2010

W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze spétka VFAB w calosci stanowila wlasnosé panstwa
oraz ze wydaje si¢, iz wklady udzialowcéw mozna bylo przypisal panstwu i ze stanowily one zasoby panstwowe.

Komisja nie dostrzegla zadnych przestanek, jakoby wklady stanowily rekompensate za ustugi $wiadczone w
ogblnym interesie gospodarczym, natomiast wydawalo si¢ raczej, ze wklady te wnoszono w celu pokrywania
strat wynikajacych z dzialalnoSci o charakterze komercyjnym prowadzonej przez VFAB. W oparciu o dostepne
informacje oraz biorac pod uwage fakt, iz spotka VFAB generowala znaczne straty przez ponad 10 lat, Komisja
wyrazila powazne watpliwosci, czy udzialowcy dzialali jako prywatni inwestorzy, wnoszac przedmiotowe wklady.
W zwigzku z powyzszym Komisja wstepnie przyjela, ze wklady udzialowcow stanowily korzy$¢ gospodarczg w
postaci zwolnienia spotki VFAB z kosztéw, ktdre w przeciwnym razie powinna byla ponosic.

Komisja wstepnie uznala, ze wklady udzialowcoéw stanowily pomoc panstwa, i wyrazila watpliwosci co do
zgodnosci tej pomocy z rynkiem wewnetrznym.

(") Warunki porozumienia uzgodniono w dwéch listach uzupelniajacych umowe z 2005 r. (oba podpisano w dniu 1 sierpnia 2010 r.) i w
umowie w sprawie ustug marketingowych (podpisanej w dniu 17 sierpnia 2010 r.).
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3.2. SRODEK 2: CZYNSZ ZA UZYTKOWANIE INFRASTRUKTURY PORTU LOTNICZEGO UISZCZANY PRZEZ VFAB W
LATACH 2003-2010

(42) W oparciu o bardzo ograniczone dostgpne informacje Komisja stwierdzila, ze istnialy wstepne przestanki
wskazujgce na fakt, ze czynsz placony za uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego mdgt by¢ nizszy od
stawek rynkowych.

(43)  Subsydiowany czynsz zwalnialby spotke VFAB z kosztéw, ktére w przeciwnym razie musiataby ponosi¢, a w
zwiazku z tym stanowilby selektywng korzy$¢. Infrastruktura portu lotniczego jest w calosci wlasnoscia miasta
Visterds (za poSrednictwem nalezgcej do niego spotki zaleznej Visterds Stads Strategiska Fastigheter AB) i
Komisja wstepnie uznala, ze decyzja o ustaleniu wysokosci czynszu wigzala si¢ z przyznaniem zasobéw
panstwowych i ze mozna bylo ja przypisaé pafistwu.

(44) W zwigzku z powyzszym Komisja wstepnie uznala, ze czynsz, jezeli byt nizszy od stawki rynkowej, stanowitby
pomoc panstwa, i wyrazita watpliwosci co do zgodnosci tej pomocy z rynkiem wewnetrznym.

3.3. SRODEK 3: WSPARCIE OPERACYJNE PRZYZNANE SPOLC]E VFAB I INNYM PORTOM LOTNICZYM W RAMACH
PROGRAMU NA RZECZ LOKALNYCH PORTOW LOTNICZYCH W LATACH 2001-2010

(45) Podstawe wsparcia okreslono w przepisach prawa i pomoc byla przyznawana co roku przez wiladze szwedzkie.
Wsparcie bylo finansowane z budzetu pafstwa. W zwiazku z tym Komisja uznala, ze wsparcie to wigzalo si¢ z
przekazaniem zasob6éw panstwowych i ze mozna je przypisaé pafnstwu.

(46)  Srodek ten zwolnit okreslona kategorig portéw lotniczych z obciazen finansowych, ktére w przeciwnym razie
bylyby przez nie ponoszone. Informacje dost¢pne Komisji wskazywaly, ze wsparcie nie bylo oparte na
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej ani nie obejmowalo wylacznie dzialalnosci pozagospodarczej
prowadzonej w przedmiotowych portach lotniczych. Pafstwo, udzielajgc wsparcia, nie dzialalo w charakterze
udzialowca, w zwigzku z czym wydawalo si¢, Ze test prywatnego inwestora nie mial zastosowania. Komisja
uznala zatem z gory, Ze wsparcie operacyjne stanowito selektywna korzy$¢ gospodarczg dla niektérych przedsie-
biorstw w poréwnaniu z innymi przedsigbiorstwami.

(47) Poniewaz beneficjenci tego $rodka prowadzili dziatalno$¢ na rynku, ktéry jest otwarty na konkurencje i na
ktérym istnieje wymiana handlowa pomigdzy pafistwami czlonkowskimi, §rodek ten zakldcal konkurencje lub
grozil zakl6ceniem konkurencji i wplywal na wymiane handlows migdzy panstwami cztonkowskimi.

(48) W zwiazku z tym wydawalo si¢, ze pomoc operacyjna udzielona spélce VFAB i innym portom lotniczym, ktére
nie byly bezposrednia wilasnoscig panstwa, stanowila pomoc panstwa. Na podstawie dostepnych informacji
Komisja miata watpliwosci co do zgodnosci przedmiotowej pomocy z Traktatem.

3.4. SRODEK 4: OPLATY LOTNISKOWE STOSOWANE PRZEZ VFAB WOBEC RYANAIRA W LATACH 2001-2010

(49) W calym okresie objetym postepowaniem wyjasniajgcym spotka VFAB byla w calosci wlasnoscig panistwa. Majac
to na uwadze, jak réwniez uwzgledniajgc informacje na temat struktury zarzadzania spétki VFAB, Komisja
wstepnie stwierdzila, ze ustalanie wysokosci oplat lotniskowych przez VFAB wiazalo si¢ z przyznaniem zasobdw
panstwowych i mozna je przypisaé panstwu.

(50) W zakresie, w jakim takie oplaty lotniskowe bylyby nizsze od ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez VFAB
na rzecz Ryanaira, Komisja uznala, ze stanowilyby one dla Ryanaira selektywng korzy$¢. W tym wzgledzie
Komisja zauwazyla, ze oplaty lotniskowe stosowane przez VFAB wobec Ryanaira byly znacznie nizsze niz oplaty
stosowane wobec skarzacego. Komisja wyrazila dalsze watpliwosci, w oparciu o dostgpne informacje, czy
postepowanie VFAB w zakresie ustalenia wysokosci oplat lotniskowych w odniesieniu do Ryanaira byto spéjne z
postepowaniem prywatnego inwestora.

(51) Na tej podstawie Komisja wstepnie przyjela, ze oplaty lotniskowe szczegélowo uzgodnione z Ryanairem w
ramach uméw z lat 2001, 2003 i 2005 nie zostaly ustalone w normalnych warunkach rynkowych i przyznaly
Ryanairowi selektywng korzys$¢ gospodarczg mogaca stanowi¢ pomoc panstwa.

(52) Ponadto Komisja wyrazila watpliwo$¢, czy pomoc ta byla zgodna z rynkiem wewnetrznym, w szczegdlnosci w
Swietle przepiséw wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

3.5. SRODEK 5: WSPARCIE MARKETINGOWE PRZYZNANE PRZEZ VFAB NA RZECZ SPOLEK RYANAIR I AMS W LATACH
2001, 2008 12010

(53) W odniesieniu do $rodka 5 Komisja wstepnie stwierdzila, Ze umowy zawarte przez VFAB wigzaly si¢ z wykorzys-
taniem zasobdw panstwowych i mozna je przypisa¢ panstwu.
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(54)  Jezeli chodzi o mozliwg korzy$¢ wynikajaca z uméw dotyczacych wsparcia marketingowego, Komisja wyrazita
watpliwosci, czy warunki tych uméw dotyczace spélki VFAB byly zgodne z postgpowaniem prywatnego
inwestora, poniewaz dostgpne dowody na pierwszy rzut oka nie wskazywaly na to, aby umowy przyniosly
wspéimierng warto$¢ ekonomiczng spélce VFAB. Komisja wstepnie przyjela zatem, ze przedmiotowe umowy
przyniosly korzy$¢ spélce Ryanair poprzez zwolnienie jej z kosztéw, ktére w przeciwnym razie musialaby
ponosi¢ w toku prowadzonej dzialalnosci, oraz ze korzy$¢ na pierwszy rzut oka miala charakter selektywny,
poniewaz zostala przyznana wylgcznie spélce Ryanair/AMS (V).

(55) W Swietle powyzszych ustalen Komisja wstepnie przyjela, Ze wsparcie marketingowe udzielone na rzecz spélki
Ryanair/AMS wiazalo si¢ z przyznaniem pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Ponadto Komisja
wyrazita watpliwosci co do zgodnosci tej pomocy z rynkiem wewnetrznym, w szczegdlnosci w $wietle przepiséw
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

4. UWAGI SZWEC]I

(56) Uwagi Szwecji przekazane w toku formalnego postgpowania wyjasniajacego podsumowano ponizej, lecz ich
istotne fragmenty zostang przeanalizowane bardziej szczegétowo w sekgji 5 ,Ocena”.

4.1. SRODEK 1: WKLADY WNOSZONE PRZEZ UDZIALOWCOW DO SPOLKI VFAB W LATACH 2003-2010

(57) Szwecja, zasadniczo z takich samych powodéw jak powody przedstawione przez VFAB (zob. motywy 63-65
ponizej), argumentowala, ze ewentualne wsparcie przyznane z zasobéw panstwowych na rzecz VFAB nie mogto
w zadnym razie stanowi¢ pomocy panstwa, poniewaz stuzylo zrekompensowaniu strat wynikajacych wylacznie z
dzialalnosci o charakterze pozagospodarczym prowadzonej w porcie lotniczym albo poniewaz moglo stanowi¢
rekompensate za ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym.

4.2. SRODEK 2: CZYNSZ ZA UZYTKOWANIE INFRASTRUKTURY PORTU LOTNICZEGO UISZCZANY PRZEZ VFAB W
LATACH 2003-2010

(58) Szwecja kwestionuje stwierdzenie, jakoby czynsz placony za uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego
stanowil pomoc pafistwa na rzecz VFAB.

(59) Szwecja kwestionuje stwierdzenie, jakoby czynsz byl nizszy od stawek rynkowych. Wiladze szwedzkie zwracaja
uwage na fakt, ze zgodnie z istniejagcymi przepisami zagospodarowania przestrzennego przedmiotowe grunty
mogg by¢ wykorzystywane wylacznie do celow dziatalnosci portéw lotniczych oraz ze wysoko$¢ czynszu musi
zosta¢ oceniona miedzy innymi z uwzglednieniem niskiej rentownosci takiej dzialalnosci.

(60) Ponadto Szwecja twierdzi, ze nie istniejg zadne konkretne dowody potwierdzajace watpliwosci Komisji wyrazone
bez zaglebiania si¢ w sprawe dotyczace wysokosci czynszu.

4.3. SRODEK 3: WSPARCIE OPERACYJNE PRZYZNANE SPOLC}E VFAB I INNYM PORTOM LOTNICZYM W RAMACH
PROGRAMU NA RZECZ LOKALNYCH PORTOW LOTNICZYCH W LATACH 2001-2010

(61) Szwecja stwierdzila, Ze wsparcie operacyjne na rzecz portéw lotniczych niebedacych wlasnoscig pafistwa nalezy
traktowac jako stanowigce element programu pomocy operacyjnej, ktéry jest zgodny z rynkiem wewnetrznym w
Swietle pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(62) Uwagi zainteresowanych stron przekazane w toku formalnego postepowania wyjasniajgcego podsumowano
ponizej, lecz ich istotne fragmenty zostang przeanalizowane bardziej szczegdlowo w sekgji 6 ,Ocena”.

5.1. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ VFAB
5.1.1. Srodek 1: Wktady wnoszone przez udziatowcéw do spétki VFAB w latach 2003-2010

(63) Spoétka VFAB argumentuje, ze zdecydowana wigkszo$¢ ustug portu lotniczego byla $wiadczona na rzecz szkot
dzialajacych na terenie portu oraz aeroklubu (zob. motyw 16). Spétka VFAB dalej argumentuje, ze wspomniani
uzytkownicy nie prowadza dzialalno$ci gospodarczej oraz ze $wiadczenie ustug portu lotniczego na ich rzecz
réwniez ma charakter pozagospodarczy, a zatem nie wchodzi w zakres kontroli pomocy panstwa, podobnie jak
wszelkie zasoby publiczne wykorzystane na pokrycie strat z dzialalno$ci operacyjnej wynikajacych ze Swiadczenia
takich ustug.

(") W tym wzgledzie zdaniem Komisji nie miato znaczenia, ze czg$¢ wsparcia marketingowego byla zapewniana za posrednictwem spotki
zaleznej Ryanaira, AMS, a nie kierowana bezposrednio do Ryanaira. Komisja zauwazyla, ze Ryanair sprawowal bezposrednia kontrole
nad spotka AMS w momencie zawierania umdw, a nawet ze wydaje sig, iz Ryanair podpisal jeden z listow uzupelniajacych w imieniu
AMS. Ponadto umowa w sprawie ustug marketingowych pomigdzy sp6tkami VFAB a AMS stanowi, Ze ,zobowigzanie sp6tki Ryanair do
ustanowienia i obstugiwania tras wigze si¢ z obowigzkiem realizowania polgczen na trasie Londyn Stansted — VST cztery razy w
tygodniu ...".
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(64) W zakresie, w jakim dzialalno$¢ prowadzona w porcie lotniczym mimo wszystko zostalaby uznana za
dzialalno$¢ gospodarczg, spétka VFAB uznaje, ze dzialalno¢ ta obejmuje ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie
gospodarczym oraz ze wsparcie publiczne przeznaczone na pokrycie strat wynikajacych ze $wiadczenia takich
ustug nie stanowi pomocy panstwa.

(65) Ponadto VFAB argumentuje, ze wklady udzialowcéw majg znaczenie dla oceny z punktu widzenia zasad pomocy
panstwa wylacznie w zakresie, w jakim byly wykorzystywane na pokrywanie strat wynikajacych z dzialalnosci
komercyjnej VFAB, rozumianej jako $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz komercyjnych przedsigbiorstw
lotniczych. W tym wzgledzie VFAB stwierdza, ze wklady wnoszone przez udzialowcéw byly zgodne z postepo-
waniem prywatnego inwestora, poniewaz dzialalno$¢ komercyjna portu lotniczego stawala si¢ stopniowo
rentowna (w tym sensie, ze dochody pochodzace z tej dzialalnosci pokrywaly koszty tej dziatalnosci i przynosily
zysk).

5.1.2. Srodek 2: Czynsz za uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego uiszczany przez VFAB w
latach 2003-2010

(66) VFAB zaprzecza, jakoby czynsz zostal ustalony na poziomie nizszym od stawek rynkowych ze wzgledu na
obowiazujace ograniczenia dotyczace uzytkowania terenu i ujemng rentowno$¢ dzialalnosci portu lotniczego
prowadzonej na tym obszarze.

(67) W kazdym przypadku VFAB nie zgadza si¢ ze stwierdzeniem, ze ustalenie czynszu mozna przypisa¢ panstwu.
Mimo ze wiadciciel infrastruktury portu lotniczego, spétka Visterds Flygfastigheter AB, w calosci nalezy do
miasta Visterds, spotka ta prowadzi dzialalno$¢ w warunkach pelnej konkurencji w stosunku do jej publicznego
udzialowcy i ustala wysoko$¢ czynszu za nalezgce do niej nieruchomosci w oparciu o wzgledy handlowe. Kwestii
wysokosci czynszu nie mozna zatem przypisaé pafistwu.

5.1.3. Srodki 4 i 5: Oplaty lotniskowe obowigzujace spotke Ryanair w latach 2001-2010 i wsparcie
marketingowe przyznane na rzecz spélek Ryanair i AMS w latach 2001, 2008 i 2010

(68) VFAB argumentuje, ze porozumienia handlowe pomiedzy spétkami VFAB, Ryanair i AMS byly zgodne, po
stronie VFAB, z postgpowaniem prywatnego inwestora, a zatem nie stanowig pomocy panstwa.

(69) W okresie objetym postgpowaniem wyja$niajacym, jak i w latach poprzednich spéotka VFAB stale ponosita straty.
Zdaniem VFAB straty te byly jednak zwigzane z domniemang pozagospodarcza dzialalnoscia portu lotniczego,
podczas gdy umowy zawarte z komercyjnymi przedsigbiorstwami lotniczymi, obejmujgce $rodki 4 i 5,
zapewnialy pokrycie ich kosztéw przyrostowych i przynosily zysk z dzialalnosci operacyjnej, a zatem mialy

pozytywny wplyw na wynik finansowy VFAB.

(70)  Na wniosek Komisji spotka VFAB przedtozyla réwniez szczegétowe informacje finansowe.

5.2. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ SPOLKE RYANAIR
5.2.1. Srodek 4: Oplaty lotniskowe obowiazujace spotke Ryanair w latach 2001-2010

(71) Ryanair zapewnil, ze oplaty lotniskowe nalozone przez VFAB na Ryanaira nie obejmowaly pomocy pafistwa,
poniewaz spelnialy test prywatnego inwestora.

(72) Po pierwsze Ryanair argumentowal, ze do celéw stosowania testu prywatnego inwestora Komisja powinna
poréwnaé umowy zawarte przez Ryanaira z VFAB z umowami zawieranymi z prywatnymi i publiczno-
prywatnymi portami lotniczymi. Ryanair przedlozyt réwniez sprawozdanie, ktérego przygotowanie zlecil firmie
konsultingowej Oxera, w ktérym stwierdzono, ze oplaty lotniskowe uiszczane przez Ryanaira na rzecz portu
lotniczego Visterds zasadniczo odpowiadaly oplatom stosowanym w wielu ,poréwnywalnych portach
lotniczych”, a zatem spelniajg test prywatnego inwestora.

(73) Po drugie Ryanair argumentowal, ze port lotniczy bedacy w takiej sytuacji, w jakiej znajdowal si¢ port lotniczy
Visterds w odnos$nym okresie, zapewnitby zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora, po prostu obnizajac straty, a
nie osiagajac rentowno$¢ poprzez zawieranie uméw w sprawie oplat lotniskowych. Komisja powinna zatem
zapytaé, czy przedmiotowa umowa zapewnila stopniowo rentowno$¢ portowi lotniczemu. Zdaniem Ryanaira
przy dokonywaniu oceny, czy umowa spelnia test prywatnego inwestora, Komisja powinna zatem uwzgledni¢
wylacznie koszty przyrostowe portu lotniczego, ktére maja bezposredni zwigzek ze Swiadczeniem ustug portu
lotniczego na rzecz przedmiotowego przedsigbiorstwa lotniczego, oraz zbadal, czy catkowite przychody (z
dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej) wynikajace z umowy przewyzszaja te koszty przyrostowe.
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(74) W tym wzgledzie Ryanair argumentowal, Ze w przypadku VFAB przychody przyrostowe wynikajace z uméw
zawartych z Ryanairem przewyzszaly koszty przyrostowe zwiazane z obsluga Ryanaira. Na potwierdzenie swoich
twierdzent Ryanair przedlozyl, poza innymi sprawozdaniami i dokumentami, badania wykonane przez firme
konsultingowg Oxera, zawierajgce analize przyrostowej rentownos$ci umoéw zawartych pomiedzy VFAB a
spotkami Ryanair i AMS.

5.2.2. Wsparcie marketingowe przyznane przez VFAB na rzecz spélek Ryanair i AMS w latach 2001,
2008 i 2010

(75) W odniesieniu do uméw marketingowych zawartych z VFAB Ryanair pokredlil, ze umowy marketingowe ze
spotka AMS rdznig si¢ od uméw zawartych przez Ryanaira z portami lotniczymi i ze nalezy je oceniaé
oddzielnie, poniewaz spélek tych nie mozna traktowaé jako jednego beneficjenta. Przedmiotowe umowy byly
przedmiotem niezaleznych negocjacji, dotyczyly réznych uslug i nie podlegaly zadnym powigzaniom uzasad-
niajgcym mozliwo$¢ rozpatrywania ich jako jedno Zrédlo domniemanej pomocy panstwa. Zawarcie umowy
marketingowej ze spotka AMS nie stanowi warunku obstugiwania przez Ryanaira tras do portu lotniczego i z
powrotem.

(76) W odniesieniu do warto$ci dzialan marketingowych Ryanair stwierdzil, ze powierzchnia reklamowa na stronie
internetowej Ryanaira jest bardzo ograniczona oraz ze popyt na t¢ powierzchnig jest wysoki, w tym wsrdd
przedsigbiorstw niebedgcych portami lotniczymi. Ryanair jest zdania, Ze umowy marketingowe zawarte
pomiedzy VFAB a spdtkami Ryanair lub AMS spelnialy test prywatnego inwestora.

(77)  Ryanair argumentowal réwniez, ze w zadnym przypadku Komisja nie wykazala, ze Srodki 4 i 5 wigzaly si¢ z
wykorzystaniem zasob6éw panistwowych lub Ze mozna bylo je przypisaé pafistwu.

5.3. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ SPOLKE AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(78) Spotka AMS stwierdzila, ze Komisja nie powinna, wbrew temu, co zasugerowano w decyzji o wszczgciu
postepowania, traktowal uméw VFAB z Ryanairem (Srodek 4) i jej uméw marketingowych z AMS ($rodek 5) jako
powigzanych, ale ze powinna je traktowac jako dwie oddzielnie transakcje handlowe. Spétka AMS o$wiadczyla,
ze jest spotka zalezng Ryanaira realizujaca wlasny rzeczywisty cel komercyjny, utworzong w celu prowadzenia
dzialalno$ci, ktéra nie nalezy do podstawowych obszaréw dzialalnoici Ryanaira. Spdétka AMS stwierdzita
ponadto, ze zasadniczo umowy marketingowe zawierane przez nig z portami lotniczymi sg negocjowane i
podpisywane oddzielnie od uméw Ryanaira z tymi samymi portami lotniczymi.

(79) W opinii AMS zakup ustlug marketingowych od AMS jest zdecydowanie rozsadnym rozwigzaniem dla malego
regionalnego portu lotniczego. Spétka AMS zaznaczyla, ze takie porty lotnicze zazwyczaj maja potrzebe
zwigkszania rozpoznawalnosci swojej marki i Ze umieszczanie reklam na stronie internetowej przedsigbiorstwa
lotniczego moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia liczby pasazeréw przylatujacych (pasazerowie z zagranicy
generujg wigksze przychody z dzialalnosci pozalotniczej niz pasazerowie odlatujacy pochodzacy z regionu, w
ktérym polozony jest dany port lotniczy). W zwigzku z powyzszym umowy marketingowe majg dla spotki VFAB
realng warto$¢ handlows.

(80) Spotka AMS stwierdzita ponadto, ze przy zawieraniu uméw marketingowych w ramach $rodka 5 spétka VFAB
dzialala zgodnie z testem prywatnego inwestora, poniewaz umieszczanie reklam na stronie internetowej Ryanair.
com jest uznawane za dzialanie o wysokiej wartosci realnej dla portu lotniczego Visterds, oraz ze cena ustalona
przez AMS byla ceng rynkowa za takie ustugi.

6. UWAGI SZWEC]I DO UWAG 0SOB TRZECICH

(81)  Szwecja nie przedstawita zadnych uwag do uwag oséb trzecich.

7. OCENA

(82) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakidca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi”.

(83) Kryteria przewidziane w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter kumulacyjny. Dlatego tez aby stwierdzié, ze dany
Srodek stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza zostaé wszystkie wskazane
ponizej warunki, mianowicie wsparcie finansowe powinno:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych;
b) przynosi¢ selektywna korzysé, tj. sprzyjaé niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw;
¢) zaktécaé konkurencje lub grozi¢ zakt6ceniem konkurencji; oraz

d) wplywa¢ na wymiang handlowg miedzy pafstwami cztonkowskimi.
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7.1. SRODEK 1: WKLADY WNOSZONE PRZEZ UDZIALOWCOW DO SPOLKI VFAB W LATACH 2003-2010
7.1.1. Istnienie pomocy
7.1.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa

(84)  Aby stwierdzi¢, ze przedmiotowy Srodek wchodzi w zakres stosowania art. 107 ust. 1 TFUE, Komisja musi w
pierwszej kolejnosci ustalié, czy beneficjent tego Srodka jest przedsigbiorstwem w rozumieniu przywolanego
artykutu.

(85) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (%), a dzialalnoscia
gospodarczg jest kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw i ustug na danym rynku (*%).

(86) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, ze eksploatacja portu lotniczego stanowi
dzialalno$¢ gospodarcza, ktérej nieodlacznym elementem jest budowa infrastruktury portu lotniczego (*). W
momencie podjecia przez operatora portu lotniczego dziatalnosci gospodarczej takiego operatora, niezaleznie od
jego statusu prawnego lub sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE ().

(87) W odniesieniu do momentu, w ktérym budowa i eksploatacja portu lotniczego staly si¢ dzialalnoscia
gospodarczg, Komisja przypomina, ze stopniowy rozwdj mechanizméw rynkowych w sektorze portéw
lotniczych uniemozliwia okreslenie dokladnej daty. Sady europejskie dostrzegaja jednak zmiany w charakterze
dzialalnosci portéw lotniczych — w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad stwierdzil, ze poczawszy
od 2000 r., nie mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy pafistwa w odniesieniu do finansowania infras-
truktury portu lotniczego. W rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia
2000 r.) (**) eksploatacje i budowe infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawac za dzialalno$¢ gospodarczg
wchodzgcg w zakres kontroli pomocy panistwa.

(88) Nalezy jednak zauwazy¢, ze nie kazdy rodzaj dzialalnoSci wykonywanej przez operatora portu lotniczego ma
charakter gospodarczy (**). Jak orzek! Trybunal Sprawiedliwosci, dzialania wchodzace zwykle w zakres
kompetencji pafistwa, w wykonywaniu jego prerogatyw wiladzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i
nie wchodzg w zakres stosowania zasad pomocy panstwa. Sa to dzialania zwigzane na przyklad z bezpie-
czefistwem, kontrola ruchu lotniczego, policja i stuzbg celng (*°). Finansowanie tego rodzaju dzialalno$ci pozagos-
podarczej musi ograniczaé si¢ wylacznie do kwoty niezbednej do zrekompensowania kosztéw generowanych
przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystywane do pokrycia kosztéw zwigzanych z prowadzeniem innego
rodzaju dzialalno$ci gospodarczej (*!).

(89) W trakcie formalnego postepowania wyjasniajacego Szwecja i VFAB zakwestionowaly wstepne ustalenia Komisji
dotyczace zakwalifikowania VFAB jako przedsi¢biorstwa, argumentujac, ze wigksza cze$¢ dziatalnosci VFAB nie
stanowi dzialalno$ci gospodarczej.

(90) W tym wzgledzie Szwecja i VFAB argumentowaly, Ze wymienieni ponizej uzytkownicy portu lotniczego nie byli
przedsigbiorstwami, lecz prowadzili dzialalno§¢ o charakterze pozagospodarczym:

— szkola Hisslogymnasiet (argumentowano, ze nie ma charakteru gospodarczego, poniewaz stanowi czes¢
krajowego systemu szkolnictwa),

— osrodek szkolenia pilotéw przy Skandynawskiej Akademii Lotnictwa,

— aeroklub ,Hisslo flygforening” dzialajacy na zasadach niekomercyjnych, ktéremu zezwolono na nieodplatne
korzystanie z lotniska.

(") Sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wiochom, Rec. 1998, s. I-3851, pkt 36; sprawa C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991, s. 1-1979,
pkt 21; sprawa C-244/94 Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministére de 'Agriculture et de la Péche, Rec. 1995,
s.1-4013, pkt 14; sprawa C-55/96 Job Centre, Rec. 1997,s.1-7119, pkt 21.

(**) Zob. np. sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998, s.1-3851, pkt 36; oraz sprawy C-180/98 do C-184/98 Pavlov, Rec.
2000, 5. 1-6451, pkt 75.

(") Sprawy polaczone 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 (zwane dalej ,,sprawa portu lotniczego Lipsk/Halle”), wyrok z 2011 r., dotychczas
niepublikowany w Zb.Orz. Zob. réwniez wyrok w sprawie T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji (zwany dalej ,wyrokiem w
sprawie Aéroports de Paris”), Rec. 2001, s. 1I-3929, podtrzymany przez Trybunal Sprawiedliwosci w sprawie C-82/01 P, Rec. 2002,
5.1-9297 i w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji (zwanej dalej ,,sprawa Charleroi”), Zb.Orz. 2008, s. II-3643, pkt 88.

17) Zob. np. sprawy C-159/91 1 C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, Rec. 1993,5.1-0637.

15) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 42-43.

1) Zob. np. sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, s.1-43.

) Decyzja Komisji w sprawie N309/2002 z dnia 19 marca 2003 r. — Bezpieczefistwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastgpstwie
zamach6w z 11 wrze$nia 2001 r.

(*') Sprawa C-343/95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. 1-1547; decyzja Komisji w sprawie N309/2002

z dnia 19 marca 2003 r.; decyzja Komisji w sprawie N438/2002 z dnia 16 pazdziernika 2002 r. — Dotowanie zarzadéw portéw w
wykonywaniu zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

(
(
(
(
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(91)  Zdaniem Szwecji wymienione rodzaje dziatalnoci o domniemanym charakterze pozagospodarczym odpowiadaly
facznie za przewazajacg cze$¢ wykorzystania przepustowosci portu lotniczego. Szwecja argumentowala réwniez,
ze loty komercyjne obstugiwane w porcie lotniczym (zdefiniowane jako loty obstugiwane przez przedsigbiorstwa
lotnicze) byly rentowne pod wzgledem operacyjnym, ze w zwiagzku z tym wszelkie straty generowane przez
VFAB mozna bylo przypisa¢ dzialalnosci pozagospodarczej oraz ze w rezultacie wszelkie wsparcie publiczne
przyznane w celu zrekompensowania tych strat nie jest objete zakresem stosowania zasad pomocy panstwa.

(92) W zasadzie stanowisko Szwecji w tej kwestii sprowadza si¢ do stwierdzenia, ze jezeli dzialalno$¢ uzytkownika
portu lotniczego ma charakter pozagospodarczy, to $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz tego
uzytkownika samo w sobie nie stanowi dzialalnosci gospodarcze;j.

(93) Komisja nie moze si¢ zgodzi¢ z tym stanowiskiem.

(94) Jak wyjasniono powyzej, powszechnie uznaje si¢, ze odplatne oferowanie towaréw lub ustug na okreslonym
rynku stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. Port lotniczy moze, poza wasko zdefiniowanymi ustugami portu
lotniczego (tj. ustugami $wiadczonymi na rzecz przedsigbiorstw lotniczych (%)), $wiadczy¢ inne rodzaje ustug na
zasadach komercyjnych, takie jak np. odplatne udostgpnianie infrastruktury portu lotniczego do celéw
prowadzenia innej dzialalnosci lotniczej, np. przez szkoly lotnicze. To, czy nabywcy takich ustug, np. szkoly
lotnicze, sami s3 przedsigbiorstwami, nie ma znaczenia przy kwalifikowaniu portu lotniczego jako przedsie-
biorstwa, poniewaz istnieje rynek takich ustug.

(95) Szwecja sama stwierdzila, ze zaréwno Hasslogymnasiet, jak i Skandynawska Akademia Lotnictwa uiszczaly
oplaty za korzystanie z portu lotniczego. Swiadczenie wspomnianych ustug przez operatora portu lotniczego
stanowi zatem dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od charakteru dziatalnosci szkoly.

(96) Wedlug Szwecji i VFAB aeroklub mogt nieodplatnie korzysta¢ z portu lotniczego. Fakt, iz aeroklub nie uiszcza
oplat za uslugi $wiadczone przez port lotniczy, nie musi oznacza¢ jednak, Ze ustugi te nie majg charakteru
gospodarczego. Szwecja i VFAB same zreszta przyznaly, ze w swojej ksiegowosci nie rozdzielaly kosztéw
wynikajagcych z uzytkowania portu lotniczego przez aeroklub od kosztéw generowanych przez szkoly lotnictwa,
a zatem nie istnieje konkretna kwota, ktérag mozna byloby bezpiecznie przypisaé tej rzekomo pozagospodarczej
dzialalnodci. W zwigzku z tym uslugi $wiadczone na rzecz aeroklubu nie majg wplywu na ustalenie Komisji,
zgodnie z ktérym VFAB jest przedsigbiorstwem.

(97) W analizowanym przypadku Komisja ustalita, ze port lotniczy Visterds jest obstlugiwany na zasadach
komercyjnych. Operator portu lotniczego pobiera od uzytkownikéw oplaty za korzystanie z infrastruktury portu
lotniczego i za ushugi $wiadczone przez operatora w porcie lotniczym. Spétka VFAB jest zatem przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania srodka pafistwu

(98)  Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panstwa, musza by¢ finansowane z zasobow panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafstwu decyzji o przyznaniu rodka.

(99) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobéw pafistwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (). Zasoby wiladz lokalnych stanowia, na
potrzeby stosowania art. 107 TFUE, zasoby panstwowe (*4).

(100) W analizowanym przypadku wklady udzialowcow zostaly uzgodnione i wniesione przez wiascicieli VFAB, tj.
miasto Visterds oraz, w odniesieniu do niektérych $rodkéw, SCAA za posrednictwem nalezacej do niej spotki
zaleznej LFV Holding.

(101) Jezeli chodzi o miasto Visterds, wklady udzialowcéw zostaly uzgodnione przez rade miasta wylaniang w
wyborach (kommunfullmaktige) i wyptacone bezposrednio z budzetu miasta.

(102) Jezeli chodzi o LFV Holding, Komisja zauwaza, ze spdtka ta w calosci nalezala do SCAA, tj. organu publicznego.
Zgodnie z regulaminem spétki LFV Holding nie moze ona tworzy¢ nowych spélek zaleznych ani nabywac
udzialéw bez zgody rzadu szwedzkiego. Czlonkowie szwedzkiego parlamentu majg prawo uczestniczyé w
posiedzeniach zarzadu.

(*¥) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 22 ppkt 8.
(*) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5. 1-4397.
(**) Sprawy polaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, Zb.Orz. 2011, 5.1-1999, pkt 108.
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(103) Komisja zauwaza, Ze ani Szwecja, ani zadna osoba trzecia nie kwestionowaly wstepnych ustalefi zawartych w
decyzji o wszczeciu postepowania w odniesieniu do tej kwestii, i w zwigzku z tym uznaje, ze Srodek 1 jest
finansowany z zasobéw panstwowych i mozna go przypisaé pafistwu.

7.1.1.3. Korzys¢ gospodarcza
Domniemane ustugi §wiadczone w ogélnym interesie gospodarczym

(104) Spoétka VFAB argumentowala, ze $wiadczenie ustug portu lotniczego, o ktérych mowa w motywie 90, na rzecz
szkoly lotnictwa i aeroklubu w kazdym przypadku stanowi §wiadczenie ustug w ogélnym interesie gospodarczym
oraz ze wsparcie publiczne przyznane na rzecz VFAB nie stanowi pomocy pafstwa, poniewaz stanowi
rekompensate za straty, ktére mozna przypisa¢ wylacznie realizacji takich ustlug $wiadczonych w ogélnym
interesie gospodarczym.

(105) Wladze publiczne istotnie moga definiowac niektére rodzaje dzialalnosci gospodarczej prowadzonej przez porty
lotnicze lub przedsigbiorstwa lotnicze jako ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym w rozumieniu
art. 106 ust. 2 TFUE oraz moga zapewnia¢ rekompensate z tytutu Swiadczenia takich ustug.

(106) Zgodnie z orzecznictwem w sprawie Altmark (¥°) rekompensata z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym nie wiaze si¢ z przyznaniem selektywnej korzy$ci w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli
spelnione zostang cztery nastgpujace warunki:

a) beneficjent rekompensaty musi zosta¢ formalne zobowigzany do realizacji ustug $wiadczonych w ogdlnym
interesie gospodarczym i zobowigzania te muszg by¢ jasno okreslone;

b) parametry, na ktérych podstawie obliczona jest rekompensata, muszg by¢ wczesniej ustalone w obiektywny i
przejrzysty sposéb;

¢) rekompensata nie moze przekraczaé kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czesci kosztéw poniesionych w
celu realizacji ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychodéw oraz rozsadnego zysku z wypelniania tych zobowiazan;

d) jezeli beneficjent nie zostal wybrany w ramach postgpowania o udzielenie zaméwienia, umozliwiajacego
$wiadczenie danej ustugi po najnizszym koszcie dla spolecznosci, poziom rekompensaty musi zosta¢ ustalony
na podstawie analizy kosztéw, jakie przecigtne prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo poniostoby na
wykonanie takich zobowiazan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw i rozsadnego zysku.

(107) Warunki zawarte w kryteriach okreSlonych w wyroku w sprawie Altmark sa taczne, co oznacza, ze wszystkie
cztery muszg zostaé spelnione, aby na ich podstawie wsparcie publiczne nie kwalifikowalo si¢ jako pomoc
panstwa.

(108) W analizowanym przypadku Komisja zauwaza, ze Szwecja i VFAB nie przedstawily zadnych dowodéw potwier-
dzajacych, ze domniemane obowigzki $wiadczenia ustugi publicznej zostaly faktycznie i jasno okreSlone i
formalnie powierzone VFAB. W tym wzgledzie VFAB odnosi si¢ bowiem wylacznie do regulaminéw VFAB, w
ktérych w pierwszej kolejnosci okreslono misje przedsigbiorstwa jako ,zaspokajanie potrzeb regionu w zakresie
transportu lotniczego” (*) [ tillgodose regionens behov av flygtransporter”], a nastepnie jako ,obstugiwanie
lotnictwa cywilnego w porcie lotniczym Visterds” (¥') [,betjina den civila luftfarten vid Visterds Flygplats”].
Zadne z tych sformutowan nie odnosi si¢ do wspomnianych trzech domniemanych obowigzkéw $wiadczenia
ustugi publicznej i w zadnym przypadku nie mozna ich uznaé za jasne i faktyczne zobowigzania do
wykonywania uslug $§wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (wydaja si¢ one raczej stanowi¢ ogélny
opis celu przedsigbiorstwa). Chociazby z tego tylko powodu wsparcia publicznego na rzecz VFAB nie mozna
uzna¢ za nieobjete zakresem zasad pomocy panstwa zgodnie z orzecznictwem w sprawie Altmark.

(109) Ponadto Komisja zauwaza, ze wydaje sie, iz nie sg spelnione co najmniej dwa inne kryteria okre$lone w wyroku
w sprawie Altmark: nie ma dowodéw potwierdzajacych okreSlenie rekompensaty ex ante (lecz raczej s3 dowody
potwierdzajace okreSlenie rekompensaty ex post w odniesieniu do nieoczekiwanych strat), a spétka VFAB nie
zostala wybrana w wyniku postgpowania o udzielenie zaméwienia publicznego, w zwigzku z czym nie istnieja
zadne dowody potwierdzajace, ze kwote domniemanej rekompensaty okreslono na podstawie analizy kosztéw,
jakie poniostoby prawidlowo zarzadzane przedsigbiorstwo (a wrecz przeciwnie, jako ze poziom wsparcia
okreslono po prostu w oparciu o potrzebg pokrywania cigglych strat generowanych przez kilka lat).

(110) Nie mozna zatem zaakceptowal stwierdzenia VFAB, zgodnie z ktorym wsparcie publiczne przyznane na rzecz
VFAB nie wchodzi w zakres stosowania zasad pomocy panstwa ze wzgledu na to, Ze stanowitoby rekompensate
za wykonywanie obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej.

(*) Wyrok z 2003 r. w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft
Altmark GmbH (,wyrok w sprawie Altmark”), Rec. 2003, s.1-7747, zob. pkt 86-93.

(*) Sformulowanie zawarte w regulaminie obowiazujacym od dnia 28 grudnia 2000 r. do dnia 28 stycznia 2007 r.

(*) Sformulowanie zawarte w regulaminie obowigzujacym od dnia 23 stycznia 2007 r.
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Test prywatnego inwestora

(111) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza korzy$¢ gospodarcza, ktérej dane przedsiebiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa. Znaczenie ma wylacznie wplyw
Srodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji panstwa. Korzy$¢ wystepuje zawsze, ilekroé
sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji paistwa.

(112) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przedsigbiorstwa w okoliczno$ciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany
za pomoc pafistwa”’. W analizowanym przypadku, aby ustalié, czy wklady wniesione przez udzialowcéw
przyznaja VFAB korzys$¢, ktérej nie uzyskaloby ono w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi
poréwnaé postgpowanie organéw publicznych zapewniajacych zastrzyki kapitalowe z postgpowaniem
prywatnego inwestora dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie dlugoterminowe;.

(113) W ocenie nalezy pomingé wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port
lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunatu, ze wlasciwym pytaniem w konteksScie stosowania testu prywatnego
inwestora jest to, czy ,w podobnych okoliczno$ciach inwestor prywatny, opierajgc si¢ na przewidywanej
mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledow o charakterze spolecznym lub zwiazanych z polityka
regionalng czy wzgledami sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital”.

(114) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy paristwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowac si¢ w kontekscie chwili, w
ktérej wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania pafistwa,
unikajac wszelkich ocen bazujgcych na sytuacji p6Zniejszej”. Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...]
szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej
oplacalnosci inwestycji zrealizowanej przez dane panstwo czlonkowskie lub péZniejsze uzasadnienie wybranego
faktycznie sposobu postepowania nie moga wystarczy¢ do wykazania, ze to panstwo czlonkowskie wydalo —
przed lub réwnoczesnie z przyznaniem tej korzysci — taka decyzje w charakterze akcjonariusza” (*%).

(115) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowal sie¢ w kontekscie chwili, w ktérej
podejmowano poszczegélne decyzje o przekazywaniu $rodkéw publicznych na rzecz VFAB. Komisja musi
réwniez oprze¢ swoja oceng na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowaly wlasciwe wladze lokalne w
momencie podejmowania decyzji dotyczacej ustalen w zakresie finansowania przedmiotowych $rodkéw na
rozwdj infrastruktury.

(116) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja przedstawila swoja wstepna analize przyczyn, dla ktérych wklady
udzialowcéw na rzecz VFAB stanowia korzy$¢ dla spotki, oraz w szczegdlnosci analize przyczyn braku zgodnosci
Z testem prywatnego inwestora.

(117) Po pierwsze Komisja zauwazyla, ze spotka VFAB generowala znaczne straty przez ponad 10 lat. W praktyce juz
w momencie wniesienia pierwszego wkladu udzialowcéw w 2003 r. spétka VFAB ponosita ciagle straty od co
najmniej 5 lat (wedlug informacji dostepnych Komisji). W calym okresie objetym postepowaniem wyjasniajacym
spotka bez przerwy ponosila straty i w dalszym ciagu nie byla rentowna w momencie wnoszenia kazdego
wkladu udzialowcow. W takich okolicznosciach Komisja twierdzi, iz malo prawdopodobne jest, aby prywatny
inwestor byt sklonny wnie$¢ wklad w postaci zastrzykéw kapitalowych w facznej kwocie 194 min SEK (okoto
21,4 mln EUR) na pokrycie takich strat. Poniewaz w calym okresie objetym postepowaniem spétka VFAB byta w
caloSci wlasnoscia panstwa, nie istnieja zadni prywatni wlasciciele, z ktérymi mozna byloby dokonaé
poréwnania. Zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora w takich okolicznosciach mozna byloby wykaza¢ jedynie
na podstawie zdecydowanych prognoz osiggniecia przez VFAB rentownosci w perspektywie dlugoterminowe;j.

(118) Przed wydaniem decyzji o wszczgciu postepowania wladze szwedzkie argumentowaly, ze wklady udzialowcow
zostaly wniesione w oparciu o analiz¢ finansowa podobng do analiz przeprowadzonych przez prywatnego
wlaiciciela portu lotniczego Skavsta (zob. pkt 52 decyzji o wszczeciu postepowania). Jak juz zauwazono jednak
w decyzji o wszczgciu postgpowania, Szwecja nie przedstawita zadnych konkretnych informacji potwierdzajacych,
ze whasciciele portu lotniczego Skavsta wniesliby kapital w sytuacji poréwnywalnej do okolicznosci, w jakich
znajdowal si¢ port lotniczy Visterds, oraz ze poréwnywalno$¢ sytuacji byla mato prawdopodobna réwniez ze
wzgledu na to, iz z portu lotniczego Skavsta korzysta dziesig¢ razy wigcej pasazeréw niz z portu lotniczego
Visterds. W toku formalnego postepowania wyjasniajacego nie przedstawiono zadnych dodatkowych dowodéw w
tej kwestii.

(¥ Sprawa C-124/10P Komisja przeciwko Electricité de France (EDF), dotychczas nieopublikowana, pkt 84.
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(119) Przed wydaniem przez Komisje decyzji o wszczeciu postgpowania wladze szwedzkie przedstawily nieliczne
dowody stuzace potwierdzeniu, ze wnoszac kapital, miasto Vasterds i spolka LFV Holding dzialaly jak zwykli
prywatni inwestorzy. Jak zauwazono w decyzji o wszczeciu postepowania, istniejg przestanki wskazujgce na fakt,
iz SCAA przeprowadzila pewnego rodzaju analiz¢ rynkowa przed nabyciem udzialéw w spélce VFAB w 2000 r.
Zgodnie z prognozami, na podstawie ktérych dokonano zakupu, w ciagu 8 lat, poczawszy od 1999 r., liczba
pasazeréw w porcie lotniczym Visterds powinna byla wzrosnaé ze 120 000 do 600 000, co spowodowaloby
osiggniecie trwalej rentowno$ci na poziomie 7-10 min SEK rocznie. Wedlug szacunkéw spotka VFAB miala
osiggna¢ prég rentownosci w 2003 r., a liczba pasazeréw w tym roku miala wynie$¢ 400 000.

(120) Jak wskazano w decyzji o wszczeciu postgpowania, zalozenia te wydawaly si¢ jednak bardzo optymistyczne w
Swietle wczesniejszych wynikéw portu lotniczego Visterds i nie przedstawiono zadnych dalszych dowodéw
potwierdzajacych zasadno$¢ tych prognoz (co wiecej, jak wynika z tabeli 1 powyzej, liczba pasazeréw
zmniejszyla si¢ zamiast pigciokrotnie wzrosng¢). Pod koniec 2006 r. spétka LFV Holding AB odsprzedata swoje
udzialy miastu Visterds za kwote 1 SEK. Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez wladze szwedzkie byto
to spowodowane tym, ze SCAA nie byla sklonna w dalszym ciggu wnosi¢ wkladéw udzialowcéw do spélki VFAB
na pokrycie strat.

(121) Komisja zauwaza ponadto, Ze zgodnie z uwagami VFAB przedstawionymi w toku postgpowania wyjasniajacego
celem wkladéw udzialowcéw wnoszonych przez miasto Visterds i spotke LFV holding bylo ,pokrywanie strat
powstajacych w wyniku dzialalno$ci spotki VFAB” (¥). Spétka VFAB argumentowala, ze wigksza czesé
prowadzonej przez nig dziatalno$ci ma charakter pozagospodarczy, i stwierdzila, ze kwestie tego, czy wklady
udzialowcéw sg zgodne z testem prywatnego inwestora, nalezy ocenia¢ wylacznie w odniesieniu do zyskéw
osigganych w zwiazku z umowami zawartymi z komercyjnymi przedsi¢biorstwami lotniczymi, ktére — zdaniem
VFAB - stanowig jedyny segment dzialalnosci portu lotniczego o charakterze gospodarczym. Poniewaz umowy te
zapewnialy rentowno$¢ przyrostows, spétka VFAB argumentuje, ze wklady udzialowcéw byly zgodne z testem
prywatnego inwestora.

(122) Szwecja nie zakwestionowata tych uwag.

(123) Po pierwsze z przyczyn przedstawionych powyzej Komisja nie zgadza si¢ ze stwierdzeniem VFAB, ze dzialalnos¢
portu lotniczego ma w przewazajacej mierze charakter pozagospodarczy i ze zgodno$¢ wkladéw udziatowcéw z
testem prywatnego inwestora powinna by¢ oceniania wylacznie w odniesieniu do zysku osigganego z uméw
VFAB z komercyjnymi przedsigbiorstwami lotniczymi. Spétka VFAB jest przedsigbiorstwem i, z perspektywy
udzialowcow, zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora nalezy poddawaé ocenie w kontekscie ogdlnego wyniku
finansowego VFAB. W kazdym razie spotka VFAB nie przedstawila Zadnych uzasadnionych danych, ktére
umozliwityby rozdzielenie prowadzonej przez nia dzialalnosci gospodarczej i dziatalnosci pozagospodarczej.

(124) Jezeli chodzi o perspektywy, ze wyniki VFAB zapewnityby zysk z wkladéw udzialowcow, ktéry bylby mozliwy do
zaakceptowania dla prywatnego inwestora, Komisja zauwaza, Ze ani Szwecja, ani zainteresowane strony nie
przedstawily w toku postepowania wyjasniajacego zadnych informacji majacych na celu zlagodzenie stanowiska
przyjetego przez Komisje we wstepnych ustaleniach, zgodnie z ktérym wklady udzialowcéw byly niezgodne z
testem prywatnego inwestora.

(125) Co wigcej, nie przedstawiono zadnych dowodéw, ktére uzupelnialyby bardzo ograniczone dowody przedlozone
przed wszczgciem postgpowania wyjasniajacego i ktore wykazalyby, ze pomimo zdecydowanych przestanek,
ktére na pierwszy rzut oka wskazywaly, ze jest inaczej (jak podsumowano w motywach 119-121), wklady
udzialowcow byly wnoszone w oparciu o zasadne zalozenia dotyczace zyskéw, ktére bylyby mozliwe do
zaakceptowania przez prywatnego inwestora znajdujacego si¢ w podobnej sytuacji.

(126) Wrecz przeciwnie — Komisja zauwaza, ze jej wstgpne ustalenia potwierdzaja wlasne o$wiadczenia spétki VFAB
(zob. motyw 121), ktérych Szwecja nie zakwestionowala i zgodnie z ktérymi wklady udzialowcéw nie byly
wnoszone w celu uzyskania zysku mozliwego do zaakceptowania przez prywatnego inwestora, lecz w celu
ciaglego pokrywania strat generowanych w wyniku dzialalnosci VFAB. Takie ciagle pokrywanie strat bez
wyraznej 1 wiarygodnej szansy na poprawe wynikéw spotki prowadzacej do mozliwego do zaakceptowania zysku
nie byloby do przyjecia z punktu widzenia prywatnego inwestora.

(127) W odniesieniu do watpliwosci wyrazonych w decyzjach o wszczeciu postepowania Szwecja nie przedstawila
zadnych informacji dotyczacych w szczegdlnosci bardzo optymistycznych prognoz sporzadzonych rzekomo
przed wniesieniem pierwszych wkladéw udzialowcéw ani nie przedlozyla zadnych dowodéw potwierdzajacych,
ze kolejne wklady wnoszono w oparciu o jakgkolwiek forme oceny przyszlych zyskéw, a nie tylko w celu
pokrywania strat.

(*) Uwagi przekazane przez spotke VFAB dnia 16 lipca 2012 r., pkt 3.3.
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Whniosek

(128) W Swietle powyzszego Komisja uznaje, zZe inwestor prywatny nie wnidstby wkladéw udzialowcoéw. Dowody
przedstawione przez panstwo czlonkowskie nie potwierdzajg, Ze w momencie wnoszenia odno$nych wkladéw
przeprowadzono oceng, ktéra bylaby mozliwa do zaakceptowania dla prywatnego inwestora, lecz raczej ze
wklady te byly przeznaczone na ciagle pokrywanie strat VFAB bez powigzania z wynikami spétki. W zwiazku z
powyzszym wklady udzialowcéw zapewniaja spolce VFAB korzy$¢ gospodarcza, ktérej nie uzyskalaby w
normalnych warunkach rynkowych.

7.1.1.4. Selektywnos¢

(129) Aby wchodzi¢ w zakres art. 107 ust. 1 TFUE, $rodek pomocy panstwa musi sprzyjaé ,niektorym przedsie-
biorstwom lub produkecji niektérych towaréw”. Z zwigzku z tym tylko te $rodki, ktére przynosza korzysé
przedsi¢biorstwom w sposéb selektywny, wchodzg w zakres pojecia pomocy panstwa.

(130) W analizowanym przypadku wklady udzialowcéw przynosza korzy$¢ jedynie spélce VFAB, a zatem maja
wyraznie selektywny charakter w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.1.5. Zaktdcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(131) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy uznaé, ze wspomniana pomoc ma wplyw na ten
rynek (*°). Korzy$¢ gospodarcza uzyskana przez spotke VFAB dzicki wkladom wniesionym przez udzialowcow
wzmocnila jej pozycje gospodarcza, poniewaz operator portu lotniczego mdglt kontynuowal dziatalnos¢ bez
ponoszenia wszystkich zwigzanych z nig kosztéw.

(132) Jak wyjasniono powyzej, dzialalno$¢ portu lotniczego jest dzialalnoscig gospodarcza. Konkurencja ma miejsce z
jednej strony miedzy portami lotniczymi w celu przyciagnigcia przedsigbiorstw lotniczych oraz zwigzanego z
nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy podmiotami zarzadzajacymi
portami lotniczymi, ktére mogg konkurowa¢ ze sobg o uzyskanie zarzgdzania danym portem lotniczym. Ponadto
w szczegélnosci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoré6w lotéw czarterowych réwniez porty
lotnicze, ktére nie sg polozone na tych samych obszarach cigzenia, a nawet znajduja si¢c w réznych panstwach
cztonkowskich, moga réwniez ze sobg konkurowac o przyciagniecie takich przedsig¢biorstw lotniczych.

(133) Jak wspomniano w pkt 40 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i co zostalo potwierdzone w
pkt 45 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie jest mozliwe wylaczenie nawet malych portéw
lotniczych z zakresu zastosowania art. 107 ust. 1 TFUE. Ponadto pkt 45 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. wyraznie stanowi, Ze ,[...] stosunkowo niewielki rozmiar przedsi¢biorstwa bedacego beneficjentem
finansowania publicznego nie wyklucza bowiem a priori ewentualnego wplywu na wymiang handlowa miedzy
panstwami czlonkowskimi”.

(134) W okresie objetym formalnym postepowaniem wyja$niajgcym port lotniczy Visterds obstugiwal 113 626—
242 376 pasazer6w rocznie, a obecnie obstuguje okoto 273 000 pasazeréw rocznie (dane za 2013 r.). Znaczny
odsetek ruchu lotniczego pochodzi z innych panstw cztonkowskich; port lotniczy Visterds obstugiwal i obstuguje
loty miedzynarodowe do takich miejsc docelowych jak Londyn-Stansted, Alicante i Malaga. Nalezy zatem
stwierdzi¢, ze spotka VFAB prowadzi dzialalno$¢ na rynku otwartym na konkurencje na skale europejska.

(135) W $wietle tych faktéw nalezy uzna¢, ze finansowanie VFAB ze $rodkéw publicznych zakléca konkurencje lub
grozi jej zakl6ceniem i wywiera przynajmniej potencjalnie wplyw na wymiane handlows.

7.1.1.6. Wniosek
(136) W Swietle powyzszych ustalen Komisja stwierdza, ze publiczne finansowanie przyznane VFAB w postaci

wkladéw wnoszonych przez udzialowcéw w latach 2003-2010 (Srodek 1) stanowi pomoc pafstwa w
rozumieniu art. 107 TFUE.

7.1.1.7. Zgodnosé pomocy z prawem

(137) Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE pafistwa czlonkowskie musza informowaé Komisje o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie mogg wprowadzaé w zycie projektowanych $rodkéw, dopdki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji konicowej.

(*) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s.1I-717.
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(138) Poniewaz $rodki finansowe zostaly juz przekazane do dyspozycji VFAB, Komisja uznaje, ze Szwecja nie
zastosowala si¢ do zakazu okreslonego w art. 108 ust. 3 TFUE.

7.1.2. Zgodnos¢
7.1.2.1. Zastosowanie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z lat 2005 i 2014

(139) W art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogélnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
TFUE, zgodnie z ktdrg pomoc pafistwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna
oceni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, ktory stanowi, Ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju
niekt6rych dzialan gospodarczych lub niektdrych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem” moze zostal uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

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

(141) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., jezeli niezgodng z prawem pomoc inwestycyjna
przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja zastosuje zasady zgodnosci, ktére obowigzywaly w
momencie przyznania niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjne;j.

(142) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, ze w odniesieniu do spraw
zawislych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktéra przyznano portom lotniczym przed
dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowal przepiséw zawiadomienia Komisji w sprawie ustalania zasad
stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast tego stosowal zasady
okreSlone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do wszystkich spraw dotyczacych pomocy
operacyjnej (zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portéw
lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i przed rozpocz¢ciem okresu
przejsciowego.

(143) Komisja stwierdzila juz w motywach 136-138, ze wklady udzialowcéw stanowig niezgodna z prawem pomoc
panistwa przyznang przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

7.1.2.2. Rozrézinienie pomocy inwestycyjnej i pomocy operacyjnej

(144) W $wietle przepisow zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., o ktorych mowa powyzej,
Komisja musi ustali¢, czy przedmiotowy Srodek stanowi niezgodng z prawem pomoc inwestycyjng czy
operacyjna.

(145) Zgodnie z pkt 25 lit. r) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna ,0znacza pomoc
na sfinansowanie aktywéw trwatych, a w szczegélnosci na pokrycie niedopasowania poziomu plynnosci do
kosztéw kapitatu”. Ponadto zgodnie z pkt 25 lit. r) wspomnianych wytycznych pomoc inwestycyjna moze
oznaczal zar6wno kwote pomocy wyplacong z géry (tj. na pokrycie ponoszonych z gory kosztéw inwestycji),
jak i pomoc w formie okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitalu w postaci rocznej amortyzacji i kosztéw
finansowania).

(146) Pomoc operacyjna z kolei odnosi si¢ do pokrywania wszystkich lub cze$ci kosztéw operacyjnych portu
lotniczego i oznacza ,koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu lotniczego, w
tym takie kategorie kosztéw, jak koszty zwigzane z personelem, zakontraktowanymi ustugami, lacznoscia,
odpadami, energig, konserwacja, wynajmem i administracja, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitatu, wsparcia
marketingowego lub wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port lotniczy
oraz kosztéw objetych zakresem polityki publicznej”.

(147) W $wietle powyzszych definicji mozna stwierdzi¢, ze wklady udzialowcéw, ktére wykorzystywano na biezace
pokrywanie strat z dzialalnosci operacyjnej spotki VFAB, kwalifikuja si¢ jako pomoc operacyjna na rzecz VFAB.

7.1.2.3. Zgodnos¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewngtrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z
2014 .

(148) W sekeji 5.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okre$lono kryteria, na podstawie ktorych
Komisja oceni zgodno$¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.
W szczegblnosci zgodnie z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja zastosuje
wspomniane kryteria do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej, w tym do spraw dotyczacych
zgloszen oczekujacych na rozpatrzenie i niezgloszonej pomocy niezgodnej z prawem.
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(149) Na podstawie pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. niezgodna z prawem pomoc
operacyjna udzielong przed rozpoczeciem okresu przejsciowego (w tym pomoc wyplacona przed dniem
4 kwietnia 2014 r) mozna uzna¢ za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli
spelnione sg ponizsze warunki.

(150) Przyczynianie si¢ do osiggniecia wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania
(pkt 113 i 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.) — warunek ten jest spelniony, miedzy innymi
jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli UE i poprawia laczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw
dostgpu do lotéw wewngatrzunijnych lub pobudza rozwdj regionalny. Osiagnieciu celu stanowigcego przedmiot
wspdlnego zainteresowanie nie sprzyja jednak powielanie nierentownych portéw lotniczych.

(151) Konieczno$¢ interwencji pafistwa (pkt 116-118 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.) — pomoc
panstwa nalezy stosowa w sytuacjach, w ktorych taka pomoc moze przynie$¢ istotng poprawe, ktérej nie mozna
osiggna¢ na zasadach rynkowych. W tym wzgledzie Komisja zauwazyla, ze warunki rozwoju ustug i przyciggania
prywatnego finansowania sg czesto mniej korzystne w przypadku mniejszych portéw lotniczych niz w
przypadku gléwnych portéw lotniczych Unii. Dlatego w obecnych warunkach rynkowych mniejsze porty lotnicze
mogg mie¢ trudnosci z zapewnieniem finansowania swojej dziatalno$ci bez finansowania publicznego.

(152) W rezultacie w obecnych warunkach rynkowych Komisja uznaje, ze:

— porty lotnicze o przeplywie pasazeréw nieprzekraczajacym 200 000 pasazeréw rocznie moga nie by¢ w
stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w duzym stopniu,

— porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 200 000-700 000 pasazeréw moga nie by¢ w
stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w znacznym stopniu,

— porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 700 000-1 000 000 pasazeréw na ogél
powinny by¢ w stanie pokry¢ ponoszone przez siebie koszty operacyjne w wigkszym stopniu, oraz

— porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 1-3 mln pasazeréw zazwyczaj powinny byé w
stanie pokry¢ wigkszo$¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych.

(153) Pomoc paristwa jako wlasciwy instrument polityki (pkt 120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa) — panistwa
cztonkowskie muszg wykaza¢, ze pomoc jest odpowiednia do osiggnigcia zamierzonego celu lub do rozwigzania
probleméw, ktdre maja zosta¢ rozwiazane dzigki pomocy. Srodek pomocy nie zostanie uznany za zgodny z
rynkiem wewnetrznym, jezeli mozliwe jest osiagniecie tego samego celu przy zastosowaniu instrumentéw
polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zakldcajacych konkurencje.

(154) Istnienie efektu zachety (pkt 124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r) — warunek ten jest
spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej
oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie
znacznemu zmniejszeniu.

(155) Proporcjonalno$¢ kwoty pomocy, tj. pomoc ograniczona do niezbednego minimum (pkt 125 wytycznych w
sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.). Aby pomoc operacyjna dla portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi
by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dzialalno$ci objetej pomoca.

(156) Unikniecie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej (pkt 131 wytycznych w
sprawie sektora lotnictwa). Oceniajgc zgodno$¢ pomocy operacyjnej ze wspélnym rynkiem, Komisja wezmie pod
uwage zaklocenia konkurencji i wplyw na wymiane handlows. Jezeli port lotniczy znajduje si¢ na tym samym
obszarze cigzenia co inny port lotniczy posiadajacy niewykorzystang przepustowos¢, w biznesplanie opartym na
solidnych prognozach dotyczgcych ruchu pasazerskiego i towarowego nalezy okresli¢ prawdopodobny wplyw na
ruch w innych portach lotniczych znajdujgcych sig na tym samym obszarze cigzenia.

7.1.2.4. Ocena zgodnosci Srodka 1

Przyczynianie si¢ do osiggnigecia wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania

(157) Pomoc operacyjna zapewniona spélce VFAB stuzyla utrzymaniu portu lotniczego w eksploatacji i umozliwieniu
mu zachowania regularnych polgczen lotniczych, zaréwno krajowych, jak i miedzynarodowych.

(158) Visterds jest pigtym co do wielko$ci miastem Szwecji pod wzgledem liczby mieszkancéw. Miasto to lezy w gesto
zaludnionej i dobrze prosperujgcej gospodarczo centralnej Szwecji. Juz w 1999 r. w odleglosci 45 minut jazdy
od przedmiotowego portu lotniczego mieszkalo 450 000 osdb, czyli okolo 5,5 % catkowitej populacji kraju.
Populacja obszaru cigzenia tego portu lotniczego, wyznaczonego na podstawie czasu dojazdu nieprzekracza-
jacego jednej godziny, wynosita 1 mln mieszkancéw. Zgodnie z szacunkami szwedzkich wladz do spraw ruchu
lotniczego w 2000 r. okolo 59 % pasazeréw podrézujacych z portéw lotniczych polozonych w regionie
centralnej Szwecji (Milardalsregionen) stanowili mieszkancy tego regionu.
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(159) Najblizsze porty lotnicze sa jednak polozone w odleglosci wigkszej niz 100 km lub godzina jazdy (z wyjatkiem
portu lotniczego Bromma, ktéry znajduje si¢ w odleglosci 59 minut jazdy samochodem). Oferujac zaréwno loty
krajowe (przynajmniej do 2006 r.), jak i loty do miejsc polozonych na terenie UE (np. do Oslo, Kopenhagi,
Londynu), przedmiotowy port lotniczy przyczynial si¢ do zwigkszenia mobilnosci obywateli Unii i zwigkszonej
dostepnosci poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw wewnatrzunijnych zlokalizowanych w centrum gesto
zaludnionego regionu. Wspomniane punkty dostepu uzupeknialy oferte innych portéw lotniczych zlokalizo-
wanych na obrzezach obszaru cigzenia (Bromma and Arlanda), poniewaz zapewnialy polaczenia lotnicze w
granicach dogodnego dojazdu gtéwnie w oparciu o inny model biznesowy (tani przewoznicy) niz model
realizowany przez porty lotnicze Bromma i Arlanda. Komisja zauwaza takze, ze zgodnie z szacunkami miasta
Visterds port lotniczy Visterds bezpo$rednio i poSrednio przyczynit si¢ do utrzymania okoto 180 miejsc pracy w
Visterds.

(160) Komisja stwierdza, ze pomoc operacyjna stuzyla zwigkszeniu dostepnosci migdzy obszarem Visterds a innymi
czeSciami Szwecji i UE oraz osiggnieciu wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintere-
sowania.

Konieczno$¢ interwencji panstwa

(161) Jak okreslono w pkt 118 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., Komisja stwierdza, ze w obecnych
warunkach rynkowych ze wzgledu na wysokie koszty stale zapotrzebowanie na finansowanie publiczne kosztow
operacyjnych bedzie rézne w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego i zazwyczaj bedzie proporcjonalnie
wicksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych. Zdaniem Komisji w obecnych warunkach rynkowych
mozna okresli¢ wzgledng rentowno$¢ portéw lotniczych w stosunku do ich wielko$ci. Komisja uznaje zatem, ze
porty lotnicze o przeplywie pasazeréw nieprzekraczajacym 200 000 pasazeréw rocznie mogg w duzym stopniu
nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych oraz ze porty lotnicze o rocznym
przeplywie pasazeréw wynoszacym 200 000-700 000 pasazeréw mogg w znacznym stopniu nie by¢ w stanie
pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych.

(162) Jak wykazano w motywie 20 powyzej, spotka VFAB nie byla w stanie pokrywal ponoszonych przez siebie
kosztow operacyjnych co najmniej od 1999 r. i przez caly okres objety ocena.

(163) Komisja zauwaza, ze w okresie objetym postepowaniem liczba obstugiwanych pasazeréw nie przekraczala
200 000 pasazeréw rocznie, z wyjatkiem roku 2004 (242 376 pasazeréw) i 2005 (221 422 pasazeréw), jednak
nawet w tych latach nadal utrzymywala si¢ na poziomie ponizej 300 000 pasazerow.

(164) Komisja stwierdza, ze spétka VFAB nie byla w stanie pokrywal ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych
w duzym lub co najmniej znacznym stopniu i Ze w zwigzku z tym istniala koniecznos¢ interwencji pafistwa.

Adekwatnos$¢ srodka pomocy

(165) W analizowanym przypadku dzialalno$¢ w porcie lotniczym Visterds byla zagrozona przez niezdolno$é tego
portu do pokrywania ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych.

(166) Ze wzgledu na charakter tego problemu Komisja uwaza, Ze zZaden inny $rodek z zakresu polityki nie pozwolitby
przedmiotowemu portowi lotniczemu na kontynuowanie dzialalno$ci. Pomoc operacyjna byla ograniczona do
zakresu niepokrytych strat z dzialalnoSci operacyjnej i do niezbednego minimum, poniewaz rekompensowata
ona jedynie faktycznie poniesione straty. Zatem rekompensata strat jest ograniczona do minimum i nie przynosi
zadnych zyskow.

(167) W zwigzku z powyzszym Komisja jest zdania, ze $rodek byl adekwatny do realizacji zalozonego celu
stanowiacego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

Efekt zachety
(168) Pomoc operacyjna przyznana w przesztosci stuzyla gléwnie utrzymaniu przedmiotowego portu lotniczego w
eksploatacji. Bez pomocy port lotniczy musiatby zosta¢ zamkniety i nie bylby w stanie przyczynial si¢ do

zwigkszenia dostgpnosci regionu. Kwota pomocy zostala ograniczona do zakresu faktycznych strat z dzialalnosci
operacyjnej, poniewaz rekompensowala ona wylacznie niepokryte straty z dzialalnosci operacyjnej.

(169) W $wietle powyzszego Komisja uznaje, ze Srodek pomocy miat efekt zachety.

Proporcjonalno$§é kwoty pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(170) Pomoc operacyjna musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dziatalnosci objetej pomoca.
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(171) W analizowanym przypadku kwota pomocy nigdy nie przekraczala zakresu niepokrytych strat z dzialalnosci
operacyjnej. W zwigzku z tym Komisja uznaje, Ze pomoc operacyjna byla proporcjonalna i ograniczona do
minimum niezbednego do prowadzenia dziatalnosci objetej pomoca.

Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowe;j

(172) Komisja zauwaza, ze tylko jeden port lotniczy jest zlokalizowany w obrebie obszaru cigzenia portu lotniczego
Visterds, jak zdefiniowano w pkt 25 ppkt 12 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Co wigcej, port
lotniczy Arlanda jest polozony tuz za tym obszarem cigzenia.

(173) W odniesieniu do wspomnianego portu lotniczego — Bromma — Komisja w pierwszej kolejnosci zauwaza jednak,
ze jest on polozony na samym kraficu obszaru cigzenia portu lotniczego Visterds (59 minut jazdy samochodem),
co moze ograniczaé potencjal negatywnych skutkéw pomocy.

(174) Ponadto Komisja stwierdza, ze modele biznesowe portéw lotniczych Visterds i Bromma byly zupelnie inne. W
okresie objetym postepowaniem port lotniczy Visterds wyraznie koncentrowal si¢ na tanich przewoznikach,
rozwijajac swoje relacje z Ryanairem i stopniowo rezygnujac z lotéw krajowych. Port lotniczy Bromma
koncentrowat si¢ natomiast na lotach krajowych, obslugujac centralny obszar wokét Sztokholmu, i na wybranych
kierunkach migdzynarodowych (np. Bruksela, Helsinki) obstugiwanych przez tradycyjne przedsigbiorstwa
lotnicze, a rozwdj tego portu (mierzony liczba pasazeréw) byt bardzo intensywny w okresie objetym postepo-
waniem, gdyz odnotowano woéwczas wzrost z 981 256 pasazerow w 2000 r. do 2 037 382 pasazeréw w
2010 r. (*"). Ponadto, jezeli chodzi o port lotniczy Arlanda, Komisja zauwaza, Ze jest on polozony poza
przyjetym obszarem cigzenia portu lotniczego Visterds, co ogranicza potencjalne negatywne skutki pomocy. W
kazdym razie w przypadku portu lotniczego Bromma wystapienie takich negatywnych skutkéw jest jeszcze mniej
prawdopodobne z uwagi na to, ze port lotniczy Arlanda takze realizowal model biznesowy zupelnie inny od
modelu portu lotniczego Visterds. Port lotniczy Arlanda, ktéry jest gléwnym portem lotniczym obszaru stolicy,
istotnie oferuje duzg liczbe kierunkéw krajowych i migdzynarodowych obstugiwanych przez tradycyjne przedsie-
biorstwa lotnicze. Poza tym umiarkowana skala ruchu w porcie lotniczym Visterds oznacza, ze malo prawdo-
podobne jest, aby pomoc miala znaczny wplyw na dzialalno$¢ portu lotniczego Arlanda, ktéry jest najwigkszym
portem lotniczym Szwecji (*?).

(175) Jest zatem malo prawdopodobne, aby pomoc na rzecz portu lotniczego Visterds mogla doprowadzié do
zbednego powielenia dziatalnosci portoéw lotniczych Bromma lub Arlanda lub przekierowania ruchu lotniczego,
ktéry w przeciwnym razie obstugiwalyby te dwa porty.

(176) W $wietle powyzszego Komisja uznaje, ze nadmierne negatywne skutki dla konkurencji i wymiany handlowej
miedzy panstwami cztonkowskimi sg ograniczone.

Whniosek

(177) Komisja stwierdza, Ze pomoc operacyjna udzielona spélce VFAB poprzez wklady wnoszone przez udzialowcéw
w latach 2003-2010 (Srodek 1) jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

7.2. SRODEK 2: DOMNIEMANY OBNIZONY’CZYNSZ ZA UZYTKOWANIEQINFRASTRUKTURY PORTU LOTNICZEGO
UISZCZANY PRZEZ SPOLKE VFAB NA RZECZ VASTERAS FLYGFASTIGHETER AB

(178) W decyzji o wszczeciu postepowania (P) Komisja stwierdzila, ze istnialy przestanki wskazujace na to, ze czynsz
moze by¢ nizszy od stawki rynkowej. Przeslanki te opieraly si¢ zasadniczo na o$wiadczeniu o takiej tresci
zawartym w wewnetrznym dokumencie miasta Visterds. W zwigzku z tym Komisja zwrdcila si¢ do wiadz
szwedzkich o odniesienie si¢ do tych przestanek, jak réwniez o przedstawienie szacunkowej rynkowej stawki
czynszu. Na podstawie dostepnych danych Komisja przyjela jednak wstepnie, Ze czynsz przynosit korzysé spotce
VFAB.

(179) Szwecja i spotka VFAB zaprzeczyly, jakoby w jakimkolwiek momencie w latach 2003-2010 czynsz byt nizszy od
stawek rynkowych. W odpowiedzi na wniosek o wyjasnienia zawarty w decyzji o wszczgciu postgpowania
stwierdzily, ze o§wiadczenie przedstawione w dokumencie przygotowanym dla rady miasta Visterds, do ktérego
odniesiono si¢ w decyzji o wszczgciu postgpowania, jakoby czynsz byl nizszy od stawek rynkowych, nie opiera
si¢ na zadnych danych ani konkretnych wyjasnieniach i ze jest to nieuzasadnione o$wiadczenie. Dlatego tez
Szwecja 1 spétka VFAB nie majg zadnych podstaw, ktére pozwolilyby im odnie$¢ si¢ do warstwy merytorycznej
tego o$wiadczenia. Utrzymujg natomiast, ze kazda oceng dotyczacg rynkowych stawek czynszu nalezy przepro-
wadzaé w kontekscie faktu, ze dana nieruchomos¢, na podstawie odpowiednich przepiséw w zakresie zagospoda-
rowania przestrzennego, moze by¢ wykorzystywana jedynie na potrzeby dziatalnosci portu lotniczego, oraz ze ze
wzgledu na bardzo niski poziom rentownosci prowadzonej dzialalnosci aktualny czynsz wydaje si¢ zgodny z
warunkami rynkowymi. Ponadto w umowie dzierzawy przewidziano korekte czynszu w przypadku dokonania
nowych inwestycji.

(') Zrédto: www.transportstyrelsen.se

(*) Przykladowo w 2000 r. port lotniczy Arlanda obstuzyt 18 263 926 pasazeréw (a w 2010 r. — 16 948 127 pasazeréw (Zrédto:
www.transportstyrelsen.se)).

(*) Zob. pkt 621 62 decyzji o wszczeciu postgpowania.
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(180) W kazdym razie Szwecja i spotka VFAB twierdza, ze czynsz jest swobodnie ustalany przez spéltke VFAB w
oparciu o wzgledy czysto handlowe oraz Ze Komisja nie wykazala, aby decyzje o ustaleniu wysokosci czynszu dla
spotki VFAB mozna bylo przypisa¢ pafstwu.

(181) W tym wzgledzie Komisja odnotowuje argumenty przedstawione przez Szwecje i spotke VFAB, zgodnie z
ktérymi niska (a nawet ujemna) rentowno$¢ dziatalnosci prowadzonej przez port lotniczy Visterds wplywa na
wysoko$¢ czynszu, jaki moze by¢ pobierany.

(182) Zadna inna osoba trzecia nie odniosta si¢ do tej kwestii. Formalne postgpowanie wyjasniajace nie dostarczyto
zadnych informacji potwierdzajacych, ze czynsz placony przez spotke VFAB jest nizszy niz kwota, jaka w
podobnych warunkach moéglby pobieraé prywatny wilasciciel. Nie znaleziono zatem dalszych argumentéw
potwierdzajacych oswiadczenie, o ktorym jest mowa w decyzji o wszczeciu postgpowania. W tych okolicz-
nosciach Komisja stwierdza, ze Zaden dowdd nie potwierdza wstepnych przestanek dotyczacych korzysci na rzecz
spotki VFAB. Komisja nie moze stwierdzié, ze pomoc pafistwa zostala przyznana na podstawie twierdzen

niepopartych dowodami.

(183) W zwiazku z tym Komisja uznaje, Ze $rodek 2, tj. czynsz placony przez spétke VFAB na rzecz Visterds Flygfas-
tigheter AB za uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego, nie stanowi pomocy panstwa.

7.3. SRODEK 3: WSPARCIE OPERACYJNE PRZYZNANE W RAMACH PROGRAMU NA RZECZ LOKALNYCH PORTOW
LOTNICZYCH W LATACH 2001-2010

(184) Wladze szwedzkie przedstawily wyjasnienia dotyczace wsparcia udzielonego przez pafstwo w ramach programu
na rzecz lokalnych portéw lotniczych w okresie objetym postgpowaniem, tj. w latach 2001-2010. W 2011 r. w
programie wprowadzono dalsze zmiany (**).

(185) Chociaz podstawa prawna tego programu ulegala pewnym zmianom w okresie odniesienia, podstawowe cechy
programu pozostaly niezmienione. Od 2007 r. podstawa prawna wsparcia jest rozporzadzenie (2006:1577) w
sprawie wsparcia operacyjnego na rzecz portdw lotniczych niebedacych wlasnoscig pafistwa. W 2005 r.
catkowity budzet wsparcia wyniést 103 mln SEK i zostal rozdzielony migdzy 22 porty lotnicze w Szwecji. W
okresie, w ktérym panstwo za posrednictwem spétki LFH Holding posiadalo 40 % udzialéw w spolce VFAB,
wsparcie operacyjne zostalo odpowiednio ograniczone o 40 %.

(186) Celem programu bylo wsparcie rozwoju regionalnego i !acznosci migdzyregionalnej w oparciu o nadrzedna
odpowiedzialno$¢ rzadu w szczegdlnosci za krajows sie transportows i infrastrukture transportu lotniczego.

(187) Do pomocy kwalifikowaly si¢ wszystkie porty lotnicze z regularnym ruchem lotniczym, niezaleznie od formy
wlasnosci (jednak przy ocenie zapotrzebowania na pomoc nalezy wzigé pod uwage cele rozwoju regionalnego
mierzone jako odleglos¢ od trzech duzych krajowych portéw lotniczych). Port lotniczy przestawal jednak
kwalifikowa¢ si¢ do pomocy, gdy tylko osiagal przeplyw pasazeréw (zwykle ustalony na poziomie 300 000
pasazeréw rocznie) pozwalajacy na stwierdzenie, Ze port ma dobra perspektywe rentownosci. Od dnia 1 stycznia
2007 r., kiedy to z programu wylaczono porty lotnicze, z ktérych mozna bylo dojecha¢ do Sztokholmu za
posrednictwem ladowych $rodkéw transportu publicznego w mniej niz dwie godziny, kwalifikowalno$¢ do
programu zostala jeszcze bardziej ograniczona.

(188) Jezeli chodzi o intensywno$¢ pomocy, pomoc przyznana jednemu portowi lotniczemu nie mogla przekraczaé
strat z dzialalnodci operacyjnej poniesionych przez ten port lotniczy. Szwecja dodatkowo wyjasnila, ze
pierwotnym zamiarem bylo, aby pomoc pokrywala $rednio 75 % strat z dziatalnosci operacyjnej, ale w praktyce
rzadko $rednio przekraczata 50 %.

(189) Ostatnim rokiem, w ktérym wyplacono pomoc w ramach omawianego programu na rzecz portu lotniczego
Visterds, byt rok 2006.

7.3.1. Istnienie pomocy

(190) Szwecja przyznaje, ze program na rzecz lokalnych portéw lotniczych stanowi pomoc panstwa. Jak wskazano w
decyzji o wszczeciu postepowania, Komisja zauwaza, ze kryteria okre$lone w art. 107 TFUE sg spelnione.

(191) Program jest wyraznie finansowany z zasobow panstwowych, poniewaz byl finansowany gléwnie z budzetu
ogblnego oraz, w mniejszym zakresie, z budzetu SCAA, bedacej agencja rzadowa na szczeblu centralnym
ustanowiong przez prawo. Pomoc mozna takze przypisaé pafstwu, poniewaz programem zarzadzaly kolejno
SCAA (1999-2005), Urzad Lotnictwa Cywilnego (2005-2010) i organ, ktéry go zastapil, tj. Szwedzka Admini-
stracja Transportu (od 2010 r.). Wszystkie te organy sa organami publicznymi ustanowionymi i regulowanymi
przez prawo.

(**) Niniejsza decyzja obejmuje przedmiotowy program do roku 2010 .
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(192) Program wyraznie przynosi korzy$¢ swoim beneficjentom, poniewaz nie ponosza oni strat z dzialalnosci
operacyjnej, ktére w innym przypadku musieliby ponies¢ w ramach swojej dzialalnosci gospodarczej. Panstwo
przyznaje pomoc w formie dotacji, nie oczekujac osiggniecia zwrotu z przekazanych Srodkéw finansowych.
Wspomniana korzy$¢ ma charakter selektywny, gdyz otrzymuja ja tylko te porty lotnicze, ktdre nie sg wlasnoscia
instytucji rzadowych na szczeblu centralnym i ktére spelniaja kryteria kwalifikowalnosci. Poza tym korzy$¢ moze
zaktéca konkurencje i wplywaé na wymiang handlowg miedzy pafistwami czlonkowskimi, poniewaz istnieje
konkurencja miedzy portami lotniczymi Unii.

7.3.2. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(193) Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE pafistwa czlonkowskie musza informowaé Komisje o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadza¢ w zycie projektowanych srodkéw, dopdki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji konicowej.

(194) Poniewaz $rodki finansowe zostaly przyznane, Komisja uznaje, ze Szwecja nie zastosowala si¢ do zakazu
okreslonego w art. 108 ust. 3 TFUE. W zwigzku z tym program na rzecz lokalnych portéw lotniczych byt
niezgodny z prawem, poniewaz nie zgloszono go Komisji.

7.3.3. Zgodno$¢ pomocy

(195) Jak wyjasniono w motywach 137-141, przepisy wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. maja
zastosowanie do spraw zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktdérg przyznano
portom lotniczym przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

(196) Program stanowi pomoc operacyjng zgodnie z zasadami okreslonymi w wytycznych, poniewaz jego celem
szczegdlowym bylo zrekompensowanie niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw operacyjnych portéw
lotniczych, tj. réznicy migdzy przychodami portéw lotniczych a kosztami operacyjnymi portéw lotniczych (**).

(197) Program objety przedmiotowym formalnym postgpowaniem wyja$niajagcym réwniez zostal wdrozony przed
dniem 4 kwietnia 2014 r.

(198) W zwiazku z tym Komisja oceni zgodno§¢ $rodka 3 w oparciu o przepisy dotyczace zgodnosci pomocy
operacyjnej okreslone szczegblowo w motywach 147-154 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

7.3.3.1. Przyczynianie sig do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(199) Celem programu bylo wsparcie rozwoju regionalnego i lacznosci miedzyregionalnej w oparciu o nadrzedna
odpowiedzialnos¢ rzadu w szczegdlnosci za krajows sie¢ transportowy i infrastrukture transportu lotniczego.

(200) Program ograniczal do minimum ryzyko powielania, poniewaz byl skierowany do malych portéw lotniczych
polozonych na obszarach o ograniczonej dostgpnosci. Ponadto z programu wyraznie wylaczone byly porty
lotnicze polozone w poblizu najwigkszych portéw lotniczych Szwecji (Arlanda, Landvetter i Sturup).

(201) Wielko§¢ pafstwa, mala gesto$¢ zaludnienia i czesto trudne warunki jazdy réwniez zmniejszaja ryzyko
powielania w rzadkich przypadkach, w ktérych dwa porty lotnicze korzystajace z pomocy moga by¢ zlokali-
zowane blizej niz odleglo$¢ orientacyjna wskazana w pkt 136 wytycznych. Komisja uznaje zatem, ze program
przyczynit sie do osiggniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

7.3.3.2. Koniecznos¢ interwencji paristwa

(202) Jak wyjasniono powyzej, porty lotnicze przestawaly kwalifikowa si¢ do programu, jezeli stwierdzono, ze maja
uzasadnione perspektywy osiggniecia rentownosci, co zwykle ma miejsce przy przeplywie wynoszacym okoto
300 000 pasazeréw rocznie. Jest to podejscie konserwatywne, ktére gwarantuje, ze pomoc jest przyznawana
wylacznie wtedy, gdy istnieje konieczno§¢ interwencji pafistwa w celu zapewnienia funkcjonowania portu
lotniczego.

(203) Komisja uznaje natomiast, ze w obecnych warunkach rynkowych porty lotnicze o przeplywie pasazeréw nieprze-
kraczajagcym 200 000 pasazeréw rocznie moga w duzym stopniu nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez
siebie kosztow operacyjnych oraz ze porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 200 000-
700 000 pasazer6w moga w znacznym stopniu nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw
operacyjnych.

(204) Po zastosowaniu tych kategorii do portéw lotniczych objetych programem Komisja zauwaza, co nastgpuje.

(*) Zgodnie z definicjg okreslong w pkt 21 wytycznych.
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(205) Zdecydowang wigkszo$¢ portéw lotniczych, ktére skorzystaly ze $rodka 3, stanowig bardzo male porty lotnicze.
Sposrdd 29 portéw lotniczych, ktére otrzymaly pomoc w ktéryms§ okresie w latach 1999-2007, tak naprawde w
24 roczny przeplyw pasazeréw nie przekraczal 200 000 pasazeréw. Sposrdd tych 24 portéw lotniczych w
21 roczny przeplyw pasazeréw utrzymywal si¢ na poziomie ponizej 100 000 pasazeréw, a w 16 — na poziomie
ponizej 50 000 pasazerow.

(206) Tylko w trzech portach lotniczych (Kristianstad, Visterds i Vixjo) odnotowano, w szczytowym momencie w
badanym okresie, przeplyw przekraczajacy 200 000 pasazeréw, ale mniejszy niz 300 000 (jednak najmniejsze
warto$ci w badanym okresie wynosity w przypadku tych portéw lotniczych odpowiednio 62 639, 107 565 i
154 755 pasazeréw). Jak wykazano powyzej, port lotniczy Visterds nie otrzymal zadnej pomocy w ramach
srodka 3 po roku 2006.

(207) Sposréd dwoch pozostalych portéw lotniczych najwigkszym w badanym okresie byl port Skavsta (maksymalny
przeplyw 1 994 512 pasazeréw, minimalny — 240 233 pasazeréw). Ten port lotniczy nie otrzymywal jednak
zadnej pomocy od 2004 r., czyli od roku, w ktérym jego przeplyw po raz pierwszy przekroczyl 1 000 000
pasazeréw (*). Port lotniczy Goteborg-City (maksymalny przeplyw 743 892 pasazeréw, minimalny — 2 972
pasazeréw) otrzymat pomoc wylgcznie w 2003 r. (304 095 pasazeréw) i 2004 1. (433 935 pasazeréw) (*/).

(208) Na tej podstawie Komisja uznaje, ze pomoc udzielona w ramach programu na rzecz lokalnych portéw lotniczych
zostala przyznana w tych przypadkach, w ktérych byta konieczna do osiagnigcia celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania.

7.3.3.3. Adekwatnosc (pkt 120 wytycznych)

(209) Pomoc operacyjna jest wlaSciwym instrumentem do rozwigzania probleméw portéw lotniczych objetych
programenm, tj. ich niezdolnosci do sfinansowania wlasnej dzialalnosci.

7.3.3.4. Efekt zachety (pkt 124 wytycznych)

(210) Jak wykazano powyzej, ze wzgledu na poziom ruchu i kryteria kwalifikowalnosci do programu jest wysoce mato
prawdopodobne, aby porty lotnicze objete programem nie byly w stanie sfinansowaé wiasnej dzialalnosci
samodzielnie i utrzymaé pozadanego poziomu dzialalnosci bez pomocy. Dlatego tez program wywiera efekt
zachety.

7.3.3.5. Proporcjonalnosc (pkt 125 wytycznych)

(211) Pomoc byla ograniczona do niezbednego minimum, poniewaz nigdy nie przekroczyla niedopasowania poziomu
plynnosci do kosztow operacyjnych (i Srednio rzadko przekraczala 75 % tego niedopasowania).

7.3.3.6. Uniknigcie nadmiernych zaktdceri konkurencji (pkt 131 wytycznych)

(212) Porty lotnicze objete $rodkiem 3 s3 zwykle male lub bardzo male, sg zlokalizowane w calym kraju oraz maja
duze obszary ciazenia wedtug standardéw Europy kontynentalne;.

(213) Jak wykazano powyzej, zgodnie z zasadami programu wykluczone byly porty lotnicze zlokalizowane w poblizu
najwickszych portéw lotniczych w kraju (Arlanda w Sztokholmie, Landvetter w Goteborgu i Skurup w poblizu
Malmo), dzigki czemu ograniczono potencjalne powielanie si¢ pomocy.

(214) Chociaz w kilku przypadkach niektére porty lotnicze objete programem moga by¢ polozone w mniejszej
odlegtosci niz odlegloé¢ orientacyjna okreslona w pkt 136, Komisja przypomina, Ze te porty lotnicze sa bardzo
male i dlatego wydaje sig, ze zaklécenie konkurencji jest bardzo ograniczone.

7.3.4. Wniosek

(215) Z wyzej wymienionych wzgledéw Komisja uznaje, ze pomoc udzielona w ramach programu na rzecz lokalnych
portéw lotniczych w latach 2000-2010 byta zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
TFUE.

7.4. DOMNIEMANA POMOC NA RZECZ SPOLEK RYANAIR I AMS
7.4.1. Istnienie pomocy
7.4.1.1. Dziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(216) Swiadczac ushugi transportu lotniczego, przedsigbiorstwa lotnicze prowadza dziatalnosé gospodarcza, a zatem
stanowia przedsi¢biorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. W zwigzku z tym nalezy zbadal, czy umowy
pomiedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a przedmiotowym portem lotniczym, jezeli mozna je przypisaé
panistwu i wigzg si¢ z przekazaniem zasobéw panstwowych, przyniosly tym pierwszym korzys¢ gospodarcza.

() Przepltyw pasazeréw w porcie lotniczym Skavsta zwigkszyt sie z 980 000 w 2003 r. do 1 350 000 w 2004 r. Zrédto: strona
internetowa portu lotniczego Skavsta, http://www.skavsta.se/bulletin/3 [kort-om-skavsta-passagerare.asp

(*) Dane dotyczace liczby pasazeréw w odniesieniu do lat 2003 i 2004 zaczerpnigto z dokumentu: http:/[www.transportstyrelsen.se/
Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf
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7.4.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania srodka pafistwu

(217) W wyroku w sprawie Stardust Marine, o ktérym mowa powyzej, Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze zasoby
przedsigbiorstwa bedacego przedsigbiorstwem prawa prywatnego, ktorego udzialy sa w wigkszosci wlasnoscig
publiczna, stanowig zasoby panstwowe.

(218) W odniesieniu do mozliwosci przypisania Srodka panstwu w wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal
Sprawiedliwosci orzekl ponadto, ze fakt, iz panstwo lub jednostka pafistwowa jest jedynym udzialowcem lub
udzialowcem wigkszo$ciowym danego przedsigbiorstwa, nie wystarcza, aby uznad, ze przekazanie zasoboéw przez
to przedsigbiorstwo mozna przypisaé udzialowcom publicznym. W opinii Trybunatu Sprawiedliwosci nawet jesli
panstwo jest w stanie kontrolowaé przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujacy wplyw na jego operacje,
nie mozna automatycznie zakladal, ze w konkretnym przypadku taka kontrola jest faktycznie sprawowana,
poniewaz przedsiebiorstwo publiczne moze réwniez dziatal z wigksza lub mniejsza niezalezno$cig, zgodnie z
pozostawionym mu przez pafnstwo stopniem autonomii.

(219) Trybunal Sprawiedliwosci jest zdania, ze na mozliwos¢ przypisania zasobéw pafistwu moga wskazywac
nastepujace elementy:

a) fakt, ze przedmiotowe przedsigbiorstwo nie moglo podja¢ kwestionowanej decyzji bez wzigcia pod uwage
wymogow organéw publicznych;

b) fakt, ze przedsigbiorstwo musiato braé pod uwage dyrektywy wydane przez organy rzadowe;
¢) zintegrowanie przedsigbiorstwa publicznego ze strukturami administracji publicznej;

d) charakter dzialalnosci przedsigbiorstwa publicznego i prowadzenie tej dzialalnosci na rynku w warunkach
normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi;

€) status prawny przedsiebiorstwa;
f) intensywno$¢ nadzoru, jaki organy publiczne sprawuja w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem; oraz

g) dowolny inny element wskazujgcy w danym przypadku na zaangazowanie organéw publicznych w przyjecie
srodka lub na znikome prawdopodobienstwo braku takiego zaangazowania, biorac pod uwage zakres tego
srodka, jego tre$¢ lub okreslajace go warunki.

7.4.1.3. Zasoby paristwowe

(220) Przez caly okres objety niniejsza decyzja spdétka VFAB nalezala w calosci do panstwa, bedac albo w calosci
wlasno$cig miasta Visterds, albo wspdlng wlasnoscia miasta Visterds i spotki LFV Holding bedacej spotka zalezng
SCAA, organu publicznego. Mozna zalozy¢, ze panstwo jako jedyny udzialowiec spotki VFAB i jako organ
odpowiedzialny za powolywanie czlonkéw zarzadu, mialo pelen wplyw na spélke VFAB i kontrolowalo jej
zasoby. W zwigzku z powyzszym wszelka korzy$¢ przyznana za posrednictwem zasobéw spdlki VFAB jest
przyznawana za poSrednictwem zasobow parnstwowych.

7.4.1.4. Mozliwosci przypisania paristwu

(221) Komisja w pierwszej kolejnosci zauwaza, ze zgodnie z regulaminem spétki VFAB celem tego przedsigbiorstwa
jest zaspokojenie potrzeb regionu w zakresie transportu lotniczego z zachowaniem zasad prawa publicznego,
ktore majg zastosowanie do dzialalnoSci administracji lokalnych. Zatem ogdlny cel spétki odnosi si¢ do celéw
interesu ogdlnego, ktore sg celami realizowanymi zwykle przez organy publiczne, i do szczegblowych przepiséw
prawa majacych zastosowanie do administracji lokalnych. Ponadto miasto Visterds (i spétka LFV Holding w
okresie, gdy byla ona udzialowcem) odpowiada za powolywanie cztonkéw zarzadu spétki VFAB (*).

(222) Co wigcej, decyzja o upowaznieniu dyrektora generalnego spotki VFAB do zawarcia pierwotnej umowy z
Ryanairem w 2001 r. zostala podjeta przez zarzad, w ktdrego sktad wchodzili czlonkowie zwyczajni powolani
przez miasto Visteras (*°).

(223) Poza tym regulamin zobowigzuje przedsiebiorstwo do przedkladania radzie miasta wszystkich waznych decyzji
operacyjnych, tak aby rada mogla zaja¢ stanowisko.

(224) Z dokumentéw przedtozonych w toku formalnego postgpowania wyjasniajacego wyraznie wynika, ze miasto
Visterds bezposrednio uczestniczylo w podejmowaniu istotnych decyzji handlowych. Dowody wskazujg zatem na
to, ze w 2006 r., gdy umowa o pokryciu kosztéw zawarta ze spétka LFV Holding miala wygasnaé, rada miasta
omoéwila przyszly strategie handlowa sp6tki VFAB i podjela jednoznaczna decyzje dotyczaca strategii handlowej,
ktéra przedsigbiorstwo to mialo realizowaé w okresie do 2011 r. W zwigzku z tym organy publiczne byly

(**) Zob. np. http:/[www.Visterds.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
(*)) Protokot posiedzenia zarzadu spotki VFAB z dnia 18 pazdziernika 2000 r.
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bezposrednio zaangazowane w opracowywanie strategii handlowej operatora portu lotniczego i dlatego nalezy
uzna¢, ze byly zaangazowane w decyzje podejmowane przez tego operatora w ramach wdrazania wspomnianej
strategii.

(225) Na podstawie tych elementéw wydaje sig, ze nalezy uznaé, iz panistwo angazowalo si¢ w decyzje handlowe spélki
VFAB, ktéra nie moze opracowywal wlasnej strategii rynkowej, nie biorac po uwage formalnych lub niefor-
malnych dyrektyw organéw publicznych. Dlatego tez Komisja, zauwazajac, ze Szwecja nie zakwestionowala
mozliwosci przypisania $rodka panstwu, uznaje, ze umowy handlowe zawarte migdzy spotka VFAB a Ryanairem
i AMS w ramach $rodkéw 4 i 5 mozna przypisaé panstwu.

7.4.1.5. Korzys¢ gospodarcza

(226) W celu dokonania oceny tego, czy umowa zawarta pomiedzy publicznym portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym przynosi temu drugiemu korzy$¢ gospodarcza, konieczne jest przeprowadzenie analizy zgodnosci tej
umowy z testem prywatnego inwestora. Stosujgc test prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy zawartej
pomiedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym, nalezy ocenié, czy w dniu zawarcia umowy
ostrozny prywatny inwestor oczekiwalby, ze umowa taka doprowadzi do osiagnigcia wigkszego zysku niz zysk,
ktéry osiagnigto by w przypadku braku takiej umowy. Taki wigkszy zysk nalezy mierzy¢ jako rdéznice miedzy
przychodami przyrostowymi, ktére majg byC generowane dzigki zawarciu umowy (tj. rbznica miedzy
przychodami, ktére osiagnigto by w przypadku zawarcia umowy, a przychodami, ktdére osiagnigto by w
przypadku braku takiej umowy), a kosztami przyrostowymi, ktére maja zostaé poniesione w wyniku zawarcia
umowy (tj. roznica migdzy kosztami, ktére poniesiono by w przypadku zawarcia umowy, a kosztami, ktore
poniesiono by w przypadku braku takiej umowy), a obliczone w ten sposéb przeplywy pienigzne dyskontuje si¢
z zastosowaniem odpowiedniej stopy dyskontowej. Oceniajgc porozumienia zawarte migdzy portami lotniczymi
a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni tez, w jakim stopniu badane porozumienia mozna uwazaé
za stanowigce cze$¢ realizacji ogélnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiagnigcia
rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej (pkt 66 wytycznych).

(227) W tej analizie nalezy uwzgledni¢ wszystkie odpowiednie przychody i koszty przyrostowe zwigzane z transakcja.
Nie nalezy przeprowadzaé oddzielnej oceny poszczegdlnych elementéw (znizek od oplat lotniskowych, dotacji
marketingowych, innych zachet finansowych). Istotnie, jak okreslono w wyroku w sprawie Charleroi: ,w ramach
zastosowania kryterium inwestora prywatnego konieczne [...] jest rozpatrzenie transakcji komercyjnej jako
caloici, aby w ten sposéb sprawdzi¢, czy podmiot panstwowy i podmiot kontrolowany przez panstwo,
traktowane lacznie, zachowywaly si¢ jak dzialajace racjonalnie w warunkach gospodarki rynkowej podmioty
gospodarcze. Komisja ma bowiem obowigzek uwzgledni¢ przy badaniu spornych $rodkéw wszystkie majace
znaczenie dla sprawy elementy i ich kontekst [...]".

(228) Oczekiwane przychody przyrostowe musza obejmowaé w szczeg6lnosci przychody z oplat lotniskowych, z
uwzglednieniem znizek, a takze dodatkowego ruchu spodziewanego w zwigzku z zawarciem umowy oraz
przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, oczekiwanych w zwigzku z dodatkowym ruchem. Oczekiwane koszty
przyrostowe musza obejmowal w szczegdlnosci wszystkie przyrostowe koszty operacyjne i koszty inwestycji,
ktére nie powstalyby w przypadku braku umowy, jak réwniez koszty dotacji marketingowych i innych zachet
finansowych.

(229) W tym wzgledzie Komisja zauwaza réwniez, ze zréznicowanie cen (uwzgledniajac wsparcie marketingowe i inne
zachety) stanowi standardowa praktyke handlows. Takie zréznicowane strategie ustalania cen powinny by¢
jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia.

Zastosowanie testu prywatnego inwestora do przedmiotowych uméw, w szczegdlnosci do
uméw zawartych z Ryanairem

(230) W celu zastosowania testu prywatnego inwestora w omawianym przypadku nalezy najpierw odpowiedzie¢ na
dwa nastepujace pytania:

a) Czy do celéw testu prywatnego inwestora umowe marketingowa i porozumienia dotyczace oplat
lotniskowych nalezy rozpatrywacd tgcznie czy raczej oddzielnie, jak argumentowaly spétki Ryanair i AMS?

b) Czy do celow zastosowania testu prywatnego inwestora wlasciwe jest poréwnywanie porozumiei objetych
formalnym postgpowaniem wyjasniajacym z oplatami lotniskowymi obowiazujacymi w innych portach
lotniczych?

(231) Komisja w pierwszej kolejnosci odpowie na te dwa pytania, a nastgpnie przeprowadzi test prywatnego inwestora
w odniesieniu do $rodkéw 4 i 5.
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Wspoélna ocena uméw marketingowych i porozumien dotyczacych oplat lotniskowych

(232) Komisja uwaza, ze wspomniane dwa rodzaje Srodkéw objetych formalnym postgpowaniem wyjasniajagcym w
niniejszej sprawie, mianowicie umowa w sprawie ustug portu lotniczego i umowy marketingowe, muszg by¢
oceniane lacznie jako jeden Srodek. Podejscie to dotyczy z jednej strony umowy w sprawie uslug portu
lotniczego zawartej migdzy sp6tka VFAB a Ryanairem oraz z drugiej strony uméw marketingowych zawartych
miedzy spotka VFAB a Ryanairem oraz migdzy spotka VFAB a spotka AMS. Ryanair nie kwestionuje, ze umowe
marketingowa zawarta bezpoSrednio miedzy Ryanairem a spétka VFAB nalezy ocenia¢ lacznie z umowa w
sprawie oplat lotniskowych. Obie te umowy lacznie reguluja bowiem stosunki handlowe mig¢dzy spdtka VFAB a
Ryanairem. Zdaniem Komisji to samo dotyczy umowy marketingowej ze spotka AMS z przedstawionych ponizej
wzgledow.

(233) Istnieje szereg przestanek wskazujacych na fakt, ze wspomniane umowy nalezy ocenia¢ jako jeden $rodek,
poniewaz zostaly zawarte w ramach jednej transakcji.

(234) Po pierwsze spotka AMS jest w calosci spotka zalezng przedsigbiorstwa Ryanair. Umowe marketingowa podpisat
w imieniu spotki AMS Edward Wilson, ktéry pelnit wéwczas funkcje dyrektora spotki AMS i jednoczesnie
dyrektora spélki Ryanair. Na potrzeby zastosowania zasad pomocy panistwa spotke AMS i spétke Ryanair uznaje
si¢ za jedno przedsigbiorstwo w tym sensie, ze spétka AMS dziala jako posrednik w interesie sp6tki Ryanair i pod
jej kontrola. W odniesieniu do przedmiotowych uméw mozna to réwniez wywnioskowal z faktu, ze w
preambule do umowy marketingowej okre$lono, ze ,[...Jwww.ryanair.com, strona internetowa irlandzkiego
taniego przewoznika lotniczego Ryanair”.

(235) Ponadto wspomniane umowy marketingowe, chociaz nominalnie zawarte miedzy spotka VFAB a spétka AMS,
ewidentnie stanowig listy uzupelniajace do umowy z 2005 r., tj. do umowy w sprawie oplat lotniskowych z dnia
31 stycznia 2005 r. zawartej miedzy spolka VFAB a Ryanairem. Niewatpliwie $wiadczy to o tym, ze obie strony
nie réznicowaly uméw w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug marketingowych, ale uznawaly
je za czg¢$¢ jednego porozumienia handlowego (Komisja zauwaza réwniez, Ze chociaz oba listy uzupelniajace z
dnia 1 sierpnia zostaly nominalnie zawarte pomigdzy spotka VFAB a spotka AMS, zostaly one jednak podpisane
w imieniu sp6tki Ryanair Ltd.).

(236) Po drugie w artykule pierwszym umowy marketingowej z 2010 r. zawartej ze spotka AMS, zatytulowanym ,Cel
umowy”, okreslono, ze przedmiotowa umowa jest ,[...]". Tym sformulowaniem ustanowiono jednoznaczne
bezposrednie powigzanie pomiedzy umowg w sprawie ustug a t3 umowg marketingowa w takim sensie, ze zadna
z nich nie zostalaby zawarta bez drugiej. Umowa marketingowa opiera si¢ na zawarciu umowy w sprawie ustug
portu lotniczego i na ustugach $wiadczonych przez Ryanaira. W preambule okreslono ponadto, ze spétka VFAB
zamierza dotrze¢ do pasazeréw Ryanaira w celu promowania turystyki i mozliwosci rynkowych w regionie.

(237) Po trzecie w preambule do umowy marketingowej stwierdzono, ze spdélka VFAB postanowila ,aktywnie
promowaé region Vistmanland i miasto Visterds jako miejsca wakacyjnych podrézy dla migdzynarodowych
podrdznych korzystajacych z transportu lotniczego oraz jako atrakcyjne centrum biznesowe”. Wskazuje to na
fakt, ze gléwnym i szczegétowym celem zawarcia umowy marketingowej byla promocja portu lotniczego
Visterds (i otaczajgcego go obszaru — regionu Vistmanland) wsrdd potencjalnych klientéw Ryanaira.

(238) Podsumowujac, umowa w sprawie ustug marketingowych zawarta pomiedzy spélkag VFAB ° portu lotniczego
podpisang przez Ryanaira i spétk¢ VFAB. Powyzsze okoliczno$ci wskazujg, Ze bez uméw w sprawie ustug portu
lotniczego umowy marketingowe réwniez nie zostalyby zawarte. W umowie marketingowej wyraznie okreslono
bowiem, ze opiera si¢ ona na polaczeniu Visterds—Londyn obslugiwanym przez Ryanaira, i zasadniczo
przewidziano ustugi marketingowe majace na celu promowanie tej trasy.

(239) Z tych wzgledow Komisja uznaje za stosowne przeprowadzenie lacznej analizy uméw w sprawie ustug portu
lotniczego zawartych pomiedzy spétka VFAB a Ryanairem i uméw marketingowych z dnia 1 i 17 sierpnia
2010 r. w celu ustalenia, czy stanowig one $rodki pomocy panstwa.

Zasadno$¢ pordéwnania portu lotniczego Visterds z innymi europejskimi portami lotniczymi

(240) Szwecja 1 Ryanair argumentowaly, ze test prywatnego inwestora nalezy przeprowadzi poprzez poréwnanie
warunkéw porozumiert handlowych zawartych pomiedzy spotka VFAB z jednej strony a spétkami Ryanair i AMS
z drugiej strony z warunkami poréwnywalnych uméw obowiazujacych w innych portach lotniczych.
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(241) Na podstawie nowych wytycznych na potrzeby zastosowania testu prywatnego inwestora zasadniczo mozna
wykluczy¢ istnienie pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajgcego z danego portu
lotniczego, jezeli cena ustug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub jezeli mozna wykaza¢ za pomoca
analizy ex ante, Ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze stopniowo
pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego. Jezeli chodzi o pierwsze podejscie (poréwnanie z ,cena rynkows”)
Komisja ma jednak watpliwosci co do istnienia w obecnym momencie mozliwo$ci wyznaczenia punktu
odniesienia w celu ustalenia rzeczywistej ceny rynkowej za ushugi $wiadczone przez porty lotnicze. Dlatego tez
Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analiz¢ rentownoSci przyrostowej za najwlasciwsze kryterium oceny
porozumien zawartych przez porty lotnicze z poszczeg6lnymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

(242) Nalezy zauwazy¢, ze ogdlnie rzecz biorgc, zastosowanie testu prywatnego inwestora w oparciu o $rednia cen¢ na
innych podobnych rynkach moze okazaé si¢ pomocne, jezeli taka cena moze zostal zidentyfikowana lub
wywnioskowana w racjonalny sposéb na podstawie innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta nie jest jednak do
kofica odpowiednia w przypadku ustug portu lotniczego, poniewaz struktura kosztéw i przychodéw w poszcze-
gblnych portach lotniczych zwykle znacznie si¢ rézni. Wynika to z faktu, ze koszty i przychody zalezg od
stopnia rozwinigcia portu lotniczego, liczby przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z danego portu
lotniczego, jego przepustowosci pod wzgledem przeplywu pasazeréw, stanu infrastruktury i powigzanych
inwestycji, ram regulacyjnych, ktére moga si¢ rézni¢ w poszczeg6lnych pafistwach czlonkowskich, i od wszelkich
dlugéw lub zobowiazan zaciggnietych przez port lotniczy w przesziosci.

(243) Ponadto, jak mozna zauwazy¢ w omawianym przypadku, praktyki handlowe w relacjach miedzy portami
lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi nie zawsze opieraja si¢ wylacznie na opublikowanej tabeli opfat.
Takie stosunki handlowe sg raczej bardzo zréznicowane. Obejmuja podzial ryzyka zwiazanego z przeplywem
pasazer6w i podzial wszelkiej powiazanej odpowiedzialnosci handlowej i finansowej, standardowe programy
zachety 1 zmiang rozkladu ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwiazku z tym nie mozna raczej
poréwnac jednej transakcji z drugg w oparciu o ceng za czas postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami lub ceng
za pasazera.

(244) Poza tym zakladajac, ze na podstawie wiarygodnej analizy poréwnawczej mozna ustalié, iz ,ceny” zwigzane z
réznymi transakcjami stanowigcymi przedmiot tej oceny sg réwnowazne ,cenom rynkowym” lub wyzsze niz
,ceny rynkowe” okreSlone na podstawie poréwnywalnej préby transakcji, Komisja ze wszystkich wspomnianych
wzgledéw nie bylaby w stanie stwierdzi¢ na tej podstawie, Ze transakcje te sa zgodne z testem prywatnego
inwestora, gdyby okazalo si¢, Ze w czasie ich ustalania operator portu lotniczego oczekiwal, ze beda generowaly
wyzsze koszty przyrostowe niz przychody przyrostowe. Prywatny inwestor nie miatby zatem Zadnej zachety, aby
oferowaé towary lub uslugi po poréwnywalnej ,cenie rynkowej”, jezeli takie dzialanie skutkowaloby strata
przyrostowa.

(245) W takich okolicznosciach Komisja uznaje, ze bioragc pod uwage wszystkie dostepne jej informacje, analiza ex ante
rentownoSci przyrostowej jest najlepszym podejsciem do oceny tego, czy stosunki handlowe miedzy spétkami
VFAB i Ryanair przyniosly tej drugiej korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.4.1.6. Ocena kosztow i przychodéw przyrostowych

(246) Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane dochody z
dzialalnosci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu
wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programéw zachet. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
oczekiwane koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwiazku z dzialalnoscig danego przedsigbiorstwa
lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe mogg obejmowaé wszystkie kategorie wydatkéw
lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprzgtem i inwestycjami poniesione w
zwigzku z obecnoscig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Przykladowo, jezeli port
lotniczy musi dokonaé rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badZ inne obiekty gléwnie po to, aby sprostaé
potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu kosztéw
przyrostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé kosztow, ktére port lotniczy
ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym.

(247) Ponadto infrastruktura portu lotniczego musi by¢ dostepna dla wszystkich przedsiebiorstw lotniczych, a nie
przeznaczona dla konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, aby wykluczy¢ mozliwo$¢ przeniesienia korzysci
wynikajgcej z pomocy zgodnej z rynkiem wewnetrznym przyznanej na rzecz operatora portu lotniczego na
okreslone przedsigbiorstwo lotnicze.
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(248) W tym kontekscie Komisja oceni, czy porozumienia zawarte pomiedzy sp6tka VFAB a Ryanairem, w tym umowy
marketingowe z AMS, wywra stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego. Oceng t¢ nalezy przepro-
wadzi¢, biorac pod uwage sytuacje portu lotniczego w momencie zawarcia uméw z Ryanairem i w oparciu o
przewidywany w tamtym czasie rozwoj dziatalnosci.

(249) W 2001 r. port lotniczy Visterds byl w znacznym stopniu niewykorzystywany. W latach 90. XX wieku
dzialalno$¢ tego portu opierala si¢ na modelu biznesowym, w ramach ktérego tradycyjne przedsigbiorstwa
lotnicze, gléwnie SAS, zapewnialy regularne polaczenia krajowe i kilka regularnych polaczen zagranicznych,
przede wszystkim z Oslo i Kopenhaga, ktére byly atrakcyjne dla oséb podrézujacych stuzbowo z regionu
Visterds, i skupialy si¢ na szybkich polaczeniach, lecz byly stosunkowo niewrazliwe na ceng. Przykladowo w
latach 1999 i 2000 SAS zapewnial cztery polaczenia dziennie z Kopenhagy, a Skyways zapewnialo trzy
polaczenia dziennie z Goteborgiem, trzy polaczenia dziennie z Malmé i dwa polaczenia dziennie z Kopenhagg.

(250) Ten model biznesowy przestal si¢ sprawdzaé na poczatku XXI wicku, kiedy to przedsi¢biorstwa zaczely zwracaé
coraz wigksza uwage na koszty, a sytuacje jeszcze bardziej pogorszyl spadek ruchu lotniczego w nastepstwie
atakow terrorystycznych z dnia 11 wrzesnia 2001 r. W zwigzku z tym SAS przestato lata¢ z Visterds w 2002 r.,
a Skyways, ktére przejelo niektére trasy obslugiwane wczesniej przez SAS, opuscito port lotniczy Visterds w
2004 r. Od tego czasu tradycyjne przedsigbiorstwa lotnicze prowadzily dzialalno$¢ w porcie lotniczym Visterds
jedynie w bardzo ograniczonym zakresie, jak pokazano w tabeli 1 powyzej.

(251) W zwigzku z tym w 2001 r. port lotniczy Visterds zostal postawiony przed faktem, ze jego klienci bedacy
tradycyjnymi przedsigbiorstwami lotniczymi rozwazali ograniczenie swojej dziatalnosci w tym porcie lotniczym i
nie chcieli podpisywaé zadnych dlugoterminowych uméw, ktére zapewnityby temu portowi stabilne przychody w
perspektywie dlugoterminowej.

(252) W 2001 r. poziom wykorzystania portu lotniczego Visterds byl bardzo niski. Dostgpna maksymalng przepus-
towos¢ szacowano na okoto 950 000 pasazeréw odlatujacych rocznie, natomiast faktyczna liczba obstugiwanych
pasazeréw wynosita 93 487, tj. mniej niz 10 %.

(253) Jednoczesnie port lotniczy prowadzil dziatalno$¢ przy wysokich kosztach stalych, z ktérych wigkszo$¢, zgodnie z
danymi przedlozonymi przez Szwecjg, mozna bylo przypisa¢ dzialalno$ci pozalotniczej prowadzonej w porcie
lotniczym, ktéra w latach 2000-2010 odpowiadata za 72-92 % ruchu w porcie lotniczym (*°). Z drugiej strony
dzialalno$¢ komercyjnych przedsi¢biorstw lotniczych zawsze w sposob przyrostowy przyczyniala si¢ do
rentownosci portu lotniczego.

(254) W tamtym czasie naturalnym krokiem bylo rozwazenie rozwoju dzialalnosci tanich przedsigbiorstw lotniczych w
przedmiotowym porcie lotniczym. Zgodnie z szacunkami przekazanymi przez szwedzkie Ministerstwo Przedsie-
biorczosci w sprawozdaniu z 1999 r. dotyczacym perspektyw dla portu lotniczego Visterds ('), udziat tanich
przedsigbiorstw lotniczych w rynku w Europie mial wzrosna¢ z 3 % do 12 % pod wzgledem liczby pasazeréw i
oczekiwano, ze zmiana ta bedzie w szczegdlnosci widoczna w obszarze metropolitalnym Sztokholmu, ktéry
charakteryzuje si¢ duza czestotliwoscia podrézy jego mieszkancodw. Inne porty lotnicze przeprowadzily w
tamtym czasie t¢ sama ocen¢ i przeksztalcily swoje modele biznesowe w podobny sposéb, np. port lotniczy
Skavsta.

(255) W tym kontekscie spétka VFAB zaplanowala zawarcie uméw z Ryanairem, ktéry, w przeciwienstwie do spolki
SAS ograniczajacej swojg dzialalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym oraz innych tradycyjnych przedsie-
biorstw lotniczych, byt gotéw przewidzie¢ nawigzanie dlugoterminowych stosunkéw umownych i zagwarantowac
minimalng liczbe pasazeréw, ktérzy przyczyniaja si¢ do osiagnigcia rentowno$ci przyrostowej przez ten port
lotniczy. Komisja stwierdza, Ze w tej samej sytuacji prywatny operator portu lotniczego zastosowatby prawdopo-
dobnie t¢ samg strategie co spotka VFAB, poniewaz wydawala si¢ ona jedyna rozsadng mozliwoscig zwigkszenia
ruchu w przedmiotowym porcie lotniczym i w zwiazku z tym jego przychodéw.

(256) W zwiazku z powyzszym Ryanair przedlozyt sprawozdanie, ktérego przygotowanie zlecit firmie konsultingowej
Oxera, w ktérym przeprowadzono oceng ex ante oczekiwanej rentownosci uméw zawartych pomiedzy spétka
VFAB a Ryanairem.

(257) W sprawozdaniu zbadano oczekiwang rentowno$¢ uméw z lat 2001, 2003 i 2005 zawartych pomiedzy spétka
VFAB a Ryanairem, jak réwniez umowy w sprawie ustug marketingowych zawartej pomigdzy spétka VFAB a
spotka AMS. Oczekiwang rentownos$¢ oceniono w odniesieniu do momentu podpisania kazdej z uméw, tj.
poréwnano oczekiwane dodatkowe przychody, jakie spétka VFAB miala uzyskal w wyniku zawarcia uméw
(w,przychody przyrostowe”), z oczekiwanymi dodatkowymi kosztami, jakie spétka VFAB miala ponies¢ w wyniku
zawarcia tych uméw (koszty przyrostowe”). W ocenie tej uwzgledniono réwniez wplyw lacznej oceny
rentownosci uméw w sprawie ustug portu lotniczego i uméw marketingowych, co, ze wzgledéw oméwionych w
motywach 232-239, Komisja uznala za prawidlowe podejscie.

(258) Ocena przeprowadzona przez firme¢ konsultingowg Oxera opiera si¢ na dokumentach i danych, ktére byly
dostgpne w momencie negocjowania uméw, i wykorzystano w niej dane z okreséw poprzedzajacych zawarcie
kazdej umowy w celu uzyskania informacji o zalozeniach dotyczacych uzasadnionych oczekiwan w momencie
podpisywania tych umoéw. Analiza opiera si¢ na prognozach dotyczacych kilku parametréw: catkowitego

(*) Mierzone operacjami lotniczymi, dane agencji Transportstyrelsen przekazane przez spétke VFAB.
(*) Luftfartsverket Km/DL 69.245 z dnia 15 stycznia 2000 r.
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przeplywu pasazeréw w porcie lotniczym Visterds (na podstawie pozioméw catkowitego przeplywu obserwo-
wanego przed podpisaniem kazdej z umoéw, powigkszonych o zakladany wzrost ruchu lotniczego w Europie),
przeplywu pasazeréw odnotowanego przez Ryanaira (na podstawie danych dotyczacych wynikéw osigganych
przez Ryanaira do momentu podpisania kazdego z porozumien), przychodu z dzialalnoici lotniczej (na
podstawie oplat uzgodnionych w porozumieniach i prognoz dotyczacych oczekiwanej liczby pasazeréw),
przychodu z dzialalnosci pozalotniczej (prognozy oparte na danych dotyczacych wynikéw osigganych przed
podpisaniem kazdej z uméw), przyrostowych kosztéw operacyjnych (na podstawie szacunkéw ex ante
przekazanych przez spotke VFAB), przyrostowych kosztow marketingowych i kosztow inwestycji (w zakresie, w
jakim oczekiwano, ze przyrostowe koszty inwestycji zwrocg sie dzigki porozumieniom handlowym zawieranym
z przedsigbiorstwami lotniczymi). W celu sprawdzenia zasadnosci tych zalozen spétka VFAB przekazala dane
dotyczace przychodu z dzialalnosci lotniczej, przychodu z dzialalnosci pozalotniczej, kosztéw operacyjnych i
wydatkéw kapitalowych przez caly okres 2000-2010.

Wrazliwo$¢ prognoz zostala sprawdzona za pomocg réznych testéw, ktére stuzyly zbadaniu, w jaki sposob
okreslone negatywne czynniki wplynelyby na rentowno$¢ porozumief. Scenariusz podstawowy bedacy
scenariuszem opartym na zalozeniach, o ktérych mowa w motywie 258, zostal zbadany pod katem nastepu-
jacych elementow wrazliwych: (i) stopy dyskontowej w wysokosci 10 % w obliczeniach wartosci biezacej netto
zamiast stop referencyjnych okreslonych w zawiadomieniu Komisji w sprawie stép referencyjnych; (i) przeplywu
pasazeréw (w odniesieniu do Ryanaira i w przedmiotowym porcie lotniczym) w oparciu o poziomy faktycznych
wynikéw, a nie zalozen; (i) przyrostowych kosztéw operacyjnych oszacowanych z zastosowaniem podejicia
opartego na regresji, w ramach ktérego szacunki sa sprawdzane i korygowane pod katem faktycznego wplywu
zmian liczby pasazeréw na koszty operacyjne przedmiotowego portu lotniczego.

Z oceny wynika, ze w momencie zawierania uméw oczekiwano, ze wszystkie umowy beda rentowne. Co wigcej,
nawet we wszystkich scenariuszach ,warunkéw skrajnych” (t. w ramach ktdrych stosuje sie testy wrazliwosci)
warto§¢ biezaca netto dotyczaca kazdej umowy byla dodatnia. Zatem w najbardziej niekorzystnym scenariuszu
warto$¢ biezaca netto w odniesieniu do umowy z 2001 r. wynosita 5,8 mln SEK, w odniesieniu do umowy z
2003 r. — 8,7 mln SEK, w odniesieniu do umowy z 2005 r. (oraz umowy marketingowej z 2008 r.) — 15,87 mln
SEK, a w odniesieniu do umowy marketingowej z 2010 r. — 9,9 mln SEK. Wspdlna ocena polaczonej wartosci
biezacej netto w odniesieniu do wszystkich uméw (przeprowadzona jako test) wskazuje, ze warto$¢ biezaca netto
powinna wynie$¢ 22,2 miln SEK w przypadku scenariusza podstawowego i 13,7 min SEK w przypadku
scenariusza najbardziej niekorzystnego.

Z oceny mozna zatem wywnioskowal, ze na podstawie analizy ex ante oczekiwana rentowno$¢ poszczegdlnych
uméw objetych przedmiotowym postepowaniem byta dodatnia nawet przy ostroznych zalozeniach.

Komisja uznaje, Ze taka ocena, ktdrej nie podwazono zadnymi dowodami przedlozonymi w trakcie formalnego
postepowania wyja$niajacego, jest wiarygodna i potwierdza ustalenie, Ze w podobnych okolicznosciach prywatny
inwestor prawdopodobnie zawartby podobne umowy.

Ponadto Komisja zauwaza, ze Szwecja dostarczyla szczegbtowe informacje finansowe ex post, ktére miedzy
innymi przedstawiajg koszty przyrostowe i przychody Ryanaira i wszystkich innych przedsigbiorstw lotniczych
prowadzacych dzialalno§¢ w porcie lotniczym Visterds w okresie objetym formalnym postgpowaniem
wyjasniajagcym. Informacje te podsumowano w tabeli 6 (w ktérej wszystkie koszty zwigzane z umowami
marketingowymi zawartymi z Ryanairem i spotka AMS zostaly uwzglednione jako koszty operacyjne przyporzad-
kowane Ryanairowi). Komisja zawaza, ze dane te, chociaz opieraja si¢ na opinii ex post, potwierdzaja oceng ex
ante, zgodnie z ktorg wspolpraca z Ryanairem przyczynilaby si¢ do osiagniecia rentownosci przez port lotniczy
Visteras.

Tabela 6

Koszty przyrostowe i przychody zwigzane z przedsi¢biorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$é
w porcie lotniczym Visterds. Wszystkie kwoty sa wyrazone w EUR

L 207/69

Przychody ogétem (z dziatalnosci lotni- | Koszty operacyjne przypisane poszcze-
Rok cz¢j i pozalotniczej) wedtug przedsig- g6lnym przedsigbiorstwom Rentowno$¢ przyrostowa
biorstw lotniczych lotniczym (')
Przedsie- Przedsie- Przedsie- Przedsie- Przedsie- Przedsie- Wszystkie
biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo Rvanai przedsie-
lotnicze A | lotnicze B | lotnicze C | lotnicze A | lotnicze B | lotnicze C yanair biorstwa
SAS Ryanair Inne SAS Ryanair Inne lotnicze
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Przychody ogélem (z dzialalnosci lotni- | Koszty operacyjne przypisane poszcze-
Rok czej i pozalotniczej) wedlug przedsie- g6lnym przedsigbiorstwom Rentowno$¢ przyrostowa

biorstw lotniczych

lotniczym (')

Przedsie- Przedsie- Przedsie- Przedsig- Przedsie- Przedsie- Wszystkie

biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo biorstwo Rvanai przedsie-

lotnicze A | lotnicze B | lotnicze C | lotnicze A | lotnicze B | lotnicze C yanait biorstwa
SAS Ryanair Inne SAS Ryanair Inne lotnicze

2003 [...] [...] [.] [.] [..] [..] [..] [...]

2004 [..] [...] [..] [..] [..] [..] [..] [..]

2005 [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..]

2006 [...] [...] [...] [...] [..] [..] [...] [...]

2007 [...] [...] [..] [.] [..] [..] [..] [...]

2008 [...] [...] [.] [.] [..] [..] [..] [.]

2009 [...] [..] [..] [...] [..] [..] [...] [..]

2010 [..] [..] [..] [..] [...] [..] [..] [..]

(") Wszystkie koszty poniesione w zwiazku z umowami marketingowymi zawartymi z Ryanairem i spotka AMS zostaly uwz-
glednione jako koszty operacyjne przyporzadkowane Ryanairowi.

(264) Jezeli chodzi o zalozenie ex ante przyjete w momencie zawierania uméw miedzy spétka VFAB a Ryanairem,

(265)

(266)

(267)

Szwecja wyjasnila, ze w tym kontekscie, mimo ze nie okreslono Zadnego formalnego i pelnego biznesplanu, dla
spotki VFAB oczywiste bylo, iz przedmiotowe umowy beda stopniowo wywieraly pozytywny wplyw na zyski. Z
uwagi na niepelne wykorzystanie portu lotniczego istotnie mozna bylo oczekiwaé, ze koszty przyrostowe
wynikajace z dzialalno$ci Ryanaira beda stosunkowo ograniczone.

Wedlug Szwecji przed zawarciem umowy z 2001 r. zalozono, ze oplaty lotniskowe uzgodnione w ramach tej
umowy i przychody z dzialalnosci pozalotniczej pokryja koszty przyrostowe wynikajace z tej umowy i przyniosa
spolce VFAB zysk w wysokosci [...] SEK rocznie.

W momencie zawierania umowy z 2003 r. spotka VFAB mogla opierac si¢ na faktycznych wynikach dziatalnosci
Ryanaira za lata 2001-2002, ktére potwierdzaly oceng ex ante z 2001 r., zgodnie z ktérg wspdlpraca miata
przynosi¢ stopniowo pozytywny wplyw na zyski. Zgodnie z informacjami dostepnymi w tamtym czasie spétka
VFAB ocenila, ze zmiany wprowadzone w wyniku umowy z 2003 r. pokryja koszty przyrostowe wynikajace z
porozumien zawartych z Ryanairem i przyniosa spélce VFAB zysk w wysokosci [...] SEK rocznie. W momencie
zawierania umowy z 2005 r. spétka VFAB mogla si¢ oprze¢ na faktycznych wynikach dzialalno$ci prowadzonej
przez Ryanaira w przedmiotowym porcie lotniczym w latach 2001-2004, ktéra wywarla zgodny z zalozeniami
pozytywny wplyw na zyski tego portu lotniczego. Z oceny przeprowadzonej przez spétke VFAB w tamtym
czasie wynika, ze oplaty lotniskowe w polgczeniu z przychodami z dziatalnoSci pozalotniczej wynikajacymi z
umowy pokryja koszty wynikajace z dzialalno$ci Ryanaira i poczawszy od 2007 r. beda przynosily przedmio-
towemu portowi lotniczemu zysk w wysokosci [...] SEK rocznie.

W zwigzku z wycofaniem si¢ spétki LFV Holding ze sp6tki VFAB w 2006 r. miasto Visterds jako jedyny
pozostajacy udzialowiec réwniez przeprowadzito przeglad dotyczacy perspektyw biznesowych dla przedmio-
towego portu lotniczego w celu podjecia decyzji co do przyszlej strategii (jak okreslono w motywie 224). W
tamtym czasie miasto rozwazalo kilka scenariuszy, w szczegélnosci: a) dotychczasowy scenariusz postepowania,
czyli kontynuacje istnicjgcej strategii handlowej i zachowanie niezmienionych struktur kosztow; lub
b) utrzymanie istniejacej skali i kierunku dzialalnoSci przedmiotowego portu lotniczego — zachowanie
dzialalnosci prowadzonej przez Ryanaira — przy jednoczesnym dazeniu do redukcji kosztéw personelu zgodnie z
modelem portu lotniczego prowadzacego podstawows dziatalno$¢. W ocenie tej wskazano, ze scenariusz b), tj.
kontynuacja dzialalno$ci zgodnie z istniejagcymi strategiami handlowymi, z uwzglednieniem porozumien z
Ryanairem, przy jednoczesnym dazeniu do redukcji kosztéw personelu, bylby najkorzystniejszy pod wzgledem
finansowym w poréwnaniu z innymi rozwazanymi wariantami handlowymi, poniewaz ograniczalby straty
ponoszone przez miasto. W analizie tej potwierdzono zatem oceng, zgodnie z ktdéra porozumienia zawarte z
Ryanairem (w tym porozumienia marketingowe) byly racjonalne z perspektywy ekonomiczne;j.
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(268) Oceniajgc porozumienia pomigdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja powinna
réwniez ocenié, w jakim stopniu porozumienia te mozna uwazaé za stanowigce cze$¢ realizacji ogdlnej strategii
portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiggniecia rentownoSci przynajmniej w perspektywie dlugoter-
minowej. W tym wzgledzie Komisja musi wzigé pod uwage udokumentowane informagje, ktére byly dostepne,
oraz zmiany, jakich mozna bylo w uzasadniony sposéb oczekiwaé w momencie zawarcia porozumien, oraz w
szczegblnosci warunki panujgce w tamtym czasie na rynku, zwlaszcza zmiany na rynku wywolane liberalizacja
rynku transportu lotniczego, wejSciem na rynek i rozwojem tanich przewoznikéw oraz innych przewoznikéw
bezposrednich, zmiany w strukturze organizacyjnej i gospodarczej sektora portow lotniczych oraz stopien zrézni-
cowania i zlozonosci funkcji pelnionych przez porty lotnicze, zwickszenie konkurencji miedzy przedsigbior-
stwami lotniczymi a portami lotniczymi, niepewne otoczenie gospodarcze spowodowane zmianami panujgcych
warunkéw rynkowych lub wszelkie inne zZrédla niepewnosci w otoczeniu gospodarczym. Komisja zauwaza, ze,
jak okreslono w motywach 249-255, liczne wzgledy (takie jak wycofanie si¢ tradycyjnych przedsigbiorstw
lotniczych i perspektywa osiagniecia rentownosci przyrostowej, dlugoterminowe porozumienia obejmujace
gwarantowang liczb¢ pasazeréw z dynamicznie rozwijajagcymi si¢ tanimi przedsigbiorstwami lotniczymi)
doprowadzily do tego, iz port lotniczy Visterds uznal zawarcie porozumieni handlowych z Ryanairem, ktére
wywarly pozytywny wplyw na rentowno$¢ spotki VFAB, za konieczny krok w ramach strategii majacej zapewni¢
spolce przyszla rentowno$¢ i mozliwo$¢ kontynuacji dziatalnosci.

(269) Ponadto Komisja zauwaza, ze infrastruktura portu lotniczego Visterds jest dostepna dla wszystkich przedsie-
biorstw lotniczych, a nie przeznaczona dla konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego. Komisja zauwaza réwniez,
ze, jak pokazano w tabeli 6, dzialalno$¢ prowadzona przez wspomniane przedsigbiorstwo lotnicze w porcie
lotniczym Visterds przynosila rentowno$¢ przyrostowa przez caly okres objety niniejsza decyzja.

(270) W $wietle powyzszych ustalen, przyjmujac, ze w ocenie ex ante mozna bylo oczekiwad, iz dzialalno$¢ wynikajaca
z porozumiefi zawartych z Ryanairem bedzie przynosita przychody przyrostowe, Komisja uznaje, ze, zawierajac
umowy w sprawie oplat lotniskowych z Ryanairem ($rodek 4) oraz umowy marketingowe ze spétkami Ryanair i
AMS (Srodek 5), spotka VFAB dzialala jak prywatny inwestor. W zwigzku z tym przedmiotowe $rodki nie
przyniosly spétkom Ryanair ani AMS Zzadnej korzysci gospodarcze;j.

8. WNIOSEK

(271) Komisja stwierdza, ze Szwecja niezgodnie z prawem wdrozyla Srodek w formie wkladéw udzialowcéw do spétki
VFAB w latach 2003-2010 z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Komisja
uznaje jednak, Ze ta pomoc panstwa jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. )
TFUE.

(272) Komisja stwierdza, ze czynsz uiszczany przez spélke VFAB na rzecz Visterds Flygfastigheter AB (Srodek 2) nie
stanowi pomocy panistwa.

(273) Komisja stwierdza, ze Szwecja niezgodnie z prawem wdrozyla program na rzecz lokalnych portéw lotniczych w
latach 2001-2010 (Srodek 3) z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
Wspomniany program pomocy jest jednak zgodny z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. )
TFUE.

(274) Komisja stwierdza, ze porozumienia handlowe zawarte miedzy spétka VFAB z jednej strony a spétkami Ryanair i
AMS z drugiej strony (Srodki 4 i 5) nie stanowig pomocy panstwa,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1
Pomoc pafistwa, ktéra Szwecja wdrozyla w formie wkladéw udzialowcéw do spétki VFAB w latach 2003-2010
($rodek 1), jest zgodna z rynkiem wewngtrznym.

Artyku} 2

Program pomocy panstwa, ktory Szwecja wdrozyla w okresie 2001-2010 w formie wsparcia operacyjnego przyznanego
spélce VFAB i innym portom lotniczym w ramach programu na rzecz lokalnych portéw lotniczych (Srodek 3), jest
zgodny z rynkiem wewnetrznym.
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Artykut 3

Czynsz uiszczany przez spotke VFAB na rzecz Visterds Flygfastigheter AB w latach 2003-2010 (Srodek 2) nie stanowi
pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.

Artykut 4

Oplaty lotniskowe stosowane w latach 2001-2010 przez spotke VFAB wobec Ryanaira (Srodek 4) nie stanowiag pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 5

Wsparcie marketingowe przyznane przez spétke VFAB na rzecz spélek Ryanair i AMS w latach 2001, 2008 i 2010
(Srodek 5) nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krdlestwa Szwecji.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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