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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1469
z dnia 23 lipca 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.30743 (2012/C) (ex N 138/2010) — Niemcy - Finansowanie
projektow infrastrukturalnych w porcie lotniczym Lipsk/Halle (2)

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5071)
(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegblnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy (1),
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),
po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag (%) zgodnie z przywotanymi artykutami,
a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 12 kwietnia 2010 r. Niemcy zglosily Komisji, z przyczyn dotyczacych zapewnienia pewnosci
prawa, planowane zastrzyki kapitalowe na rzecz spotki Mitteldeutsche Flughafen AG (zwanej dalej ,MFAG”) i sp6tki
Flughafen Leipzig/Halle GmbH (zwanej dalej ,FLH"). Ponadto Niemcy poinformowaly Komisje, ze zgloszone
zastrzyki kapitalowe podlegaja zatwierdzeniu przez Komisje. W miedzyczasie projekt bedzie finansowany z pozy-
czek od udzialowcow, ktore mialy by¢ udzielone na warunkach rynkowych.

() W pismach z dnia 10 czerwca 2010 r., 26 listopada 2010 r. i 3 marca 2011 r. Komisja zwrdcita si¢ o dodatkowe
informacje w sprawie zgloszonego $rodka (w tym dotyczace warunkéw pozyczek od udzialowcédw). W dniach
29 wrzesnia 2010 r., 4 stycznia 2011 r. i 26 kwietnia 2011 r. Niemcy przekazaly dodatkowe informacje.

(3)  Pismem z dnia 15 czerwca 2011 r. Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
okres$lonego w art. 108 ust. 2 Traktatu (,decyzja o wszczgciu postgpowania”) w odniesieniu do pozyczek od
udzialowcéw i zastrzykéw kapitalowych na rzecz FLG. Niemcy przekazaly swoje uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postegpowania w dniu 15 sierpnia 2011 r.

(4)  Decyzje Komisji o wszczgciu postegpowania opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (). Komisja
wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat przedmiotowego $rodka w terminie jednego
miesigca od daty publikacji decyzji.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (Traktat). Tres¢ tych dwdch grup artykuléw jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do
art. 107 i 108 Traktatu nalezy rozumie¢, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE.
W Traktacie wprowadzono réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wsp6lnota” na ,Unia” oraz ,wspdlny
rynek” na ,rynek wewnetrzny”. W niniejszej decyzji bedzie stosowana terminologia Traktatu.

() Dz.U. C 284 z 28.9.2011, s. 6.

() Zob. przypis 2.
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Komisja otrzymala uwagi w tej sprawie od 34 zainteresowanych stron. Komisja przekazala te uwagi Niemcom
w dniu 21 listopada 2011 r. Niemcy uzyskaly mozliwo$¢ udzielenia odpowiedzi na przekazane uwagi w terminie
jednego miesigca. W dniu 20 grudnia 2011 r. Komisja otrzymala uwagi Niemiec.

W dniu 14 marca 2012 r. Komisja wystosowala wezwanie do udzielenia informacji. W dniu 26 kwietnia 2012 r.
Komisja otrzymala odpowiedZ od Niemiec.

W dniach 15 maja 2012 r., 20 lipca 2012 r. i 21 grudnia 2012 r. Komisja zwrdcila si¢ o udzielenie dalszych
informacji. Niemcy udzielity odpowiedzi w pismach z dnia 28 czerwca 2012 r., 10 wrze$nia 2012 r.i 15 stycznia
2013 r.

W dniu 31 marca 2014 r. Komisja przyjela wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. () zastgpujace
wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. (°) oraz wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (%).
W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktorym
wezwano pafistwa czlonkowskie i zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych zastosowania
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do niniejszej sprawy w terminie jednego miesigca od daty
publikacji wytycznych (7).

W dniu 14 kwietnia 2014 r. Komisja zwrdcila si¢ o dodatkowe informacje na temat stosowania wspdlnych zasad
dotyczacych oceny zgodno$ci pomocy w kontekscie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Niemcy
odpowiedzialy w pismach z dnia 19 maja 2014 r., 26 maja 2014 r., 10 lipca 2014 r. i 11 lipca 2014 r.

Pismem z dnia 17 lipca 2014 r. Niemcy wyrazily zgode na przyjecie i notyfikowanie niniejszej decyzji w jezyku
angielskim.

2. OPIS SRODKOW POMOCY
2.1. KONTEKST POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO I PROJEKTU INFRASTRUKTURALNEGO
2.1.1. Port lotniczy Lipsk/Halle

Port lotniczy Lipsk/Halle znajduje si¢ w Wolnym Kraju Saksonia w centralnych Niemczech. Port lotniczy jest
obstugiwany przez spotke FLH (%) bedacy spotka zalezng spotki MFAG (°). Spétka MFAG jest spotka holdingows
majaca trzy spotki zalezne (FLH, Dresden Airport GmbH i PortGround GmbH).

Po zjednoczeniu Niemiec opracowano generalny plan rozbudowy portu lotniczego. W planie przewidziano utwo-
rzenie w przyszlosci systemu dwdch paséw startowych. W 1997 r. zatwierdzono budowe nowego péinocnego
pasa startowego. W 2004 r. udzialowcy podjeli decyzje o finansowaniu budowy poludniowego pasa startowe-
g0 ().

Po rozpoczeciu uzytkowania poludniowego pasa startowego w 2007 r. przedsiebiorstwo DHL Express przeniosto
swoja europejska sortownie przesylek z Brukseli do Lipska. Oprécz przedsigbiorstwa DHL Express port lotniczy
Lipsk/Halle obstuguje takze przedsigbiorstwo Lufthansa Cargo oraz inne przedsigbiorstwa lotnicze zajmujace si¢
lotniczym transportem towarowym. W rezultacie port lotniczy Lipsk/Halle stal sie¢ w 2011 r. drugim co do
wielkoSci portem lotniczym obslugujacym lotniczy transport towarowy w Niemczech (po porcie lotniczym we
Frankfurcie nad Menem). Tabela 1 zawiera podsumowanie rozwoju portu lotniczego pod wzgledem liczby pasa-
zeréw i fadunku lotniczego od 2006 r.

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

Zastosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350
z 10.12.1994, s. 5).

Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie
dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1).
Dz.U. C 113 z 15.4.2014, s. 30.

Gloéwnym udzialowcem FLH jest spotka Mitteldeutsche Flughafen AG, ktéra posiada 94 % udzialéw w spétce FLH. Pozostate udzialy
naleza do Freistaat Sachsen, Landkreis Nordsachsen i Stadt Schkeuditz. Wéréd udzialowcéw nie ma osob fizycznych.
Akcjonariuszami MFAG sg: Freistaat Sachsen (76,64 %), Land Sachsen-Anhalt (18,54 %), Stadt Dresden (2,52 %), Stadt Halle (0,2 %),
Stadt Leipzig (2,1 %). Wérdd udzialowcow nie ma oséb fizycznych.

Doplaty do kapitatu ze strony udzialowcoéw publicznych FLG finansujacych budowe nowego poludniowego pasa startowego oraz
inne $rodki w wysokosci do 350 mln EUR, w sprawie ktérych decyzje podjeto do roku 2006, zostaly juz poddane ocenie i w decyzji
Komisji 2008/948/WE dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie §rodkéw przyjetych przez Niemcy na rzecz firmy DHL i portu lotniczego
Lipsk/Halle C 48/06 (ex N 227/06) (Dz.U. L 346 z 23.12.2008, s. 1) ustalono, ze s3 one zgodne z rynkiem wewnetrznym,
w zwigzku z czym nie sg one objgte zakresem biezacego postgpowania wyjasniajacego.



4.9.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 232/3
Tabela 1
Rozwdj portu lotniczego Lipsk/Halle pod wzgledem liczby pasazeréw i ladunku lotniczego w latach
2006-2013
Rok Romwt) pod wagledem liczby | o CEEE KIS o] amaport towarony
pasazerow i ustug pocztowych w tonach pasazerski)
2006 2348 011 29 330 42 417
2007 2723748 101 364 50972
2008 2462256 442 453 59 924
2009 2421 382 524 084 60 150
2010 2352 827 663 059 62 247
2011 2266743 760 355 64 097
2012 2286151 863 665 62 688
2013 2240 860 887101 61668
Zrédlo: port lotniczy Lipsk/Halle (www.leipzig-halle-airport.de).
2.1.2. Przeglad programu inwestycji w infrastrukture
(14)  Celem pozyczek od udzialowcow i zastrzykéw kapitalowych bylo sfinansowanie $rodkéw infrastrukturalnych

i srodkéw zwigzanych z infrastruktura, ktérych podsumowanie zawarto w tabeli 2 i ktérych warto$¢ wyniosla
255,6 min EUR.

Tabela 2

Przeglad programu inwestycji w infrastrukture portu lotniczego Lipsk/Halle

Koszty budzetowe/

Numer Opis przewidywane koszty
(EUR)

M1 Nabycie gruntéw/przemieszczenie/redukcja halasu/powigzane plano- [...] (%
wanie ochrony krajobrazowej

M2 Obiekt do testowania silnikow [...]

M3 Droga kolowania i wiadukt na drodze kotowania E7 [...]

M4 Przedluzenie pétnocnego pasa do startowania i ladowania: koszty plano- [...]
wania

M5 Przygotowanie terenu pod budowe drogi kolowania Victor oraz nowe [...]
budynki strazy pozarnejjwielofunkcyjny hangar

M6 Réwnolegta droga kolowania Victor [...]

M7 Dodatkowe stanowiska do odladzania [...]

M 8 Lotnisko dla $miglowcéw [...]

M9.1-M9.4 Dodatkowe $rodki infrastrukturalne: [...]

przebudowa punktu kontroli I

funkcjonalny budynek bezpieczeristwa
udzielenie zam6wien na wyposazenie techniczne
farma dla zwierzat
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Koszty budzetowe/
Numer Opis przewidywane koszty
(EUR)
M 10 Dodatkowa redukcja halasu [...]
M11 Zagospodarowanie terenu w potudniowo-wschodniej strefie etap I [...]
M12 Procedura zatwierdzenia planéw w odniesieniu do rozbudowy pasa [...]
poludniowego
M13 Rozbudowa péinocnej plyty postojowej [...]
M14 Rozbudowa wschodniej plyty postojowej [...]
M15 Dostosowanie infrastruktury [...]
M16 Dodatkowe $rodki infrastrukturalne: [...]
rozbudowa hangaréw w strefie pdinocnej (M16.1)
budowa nowego terminalu lotniczego i hangaru dla malych statkow
powietrznych (M16.2)
Ogélem 255,625 mln

(*) Dane objgte tajemnica stuzbowsa.

(15) M1 — Srodki ograniczajace nadmierny halas (w tym nabycie gruntéw, przemieszczenie, powiazane planowanie
ochrony krajobrazowej): na mocy decyzji zatwierdzajgcej plany dotyczace potudniowego pasa startowego i potu-
dniowych plyt postojowych (1) w porcie lotniczym Lipsk/Halle nalezy wdrozy¢ srodki ograniczajace halas w strefie
ciszy nocnej. Strefa ciszy nocnej miala obejmowaé obszar okoto 211 km?, na ktérym znajduje si¢ okoto 6 000
budynkéw mieszkalnych. Po pierwszym ponownym obliczeniu strefy ciszy nocnej przeprowadzonym pod koniec
lutego 2009 r. poczatkowa strefa ciszy nocnej musi zosta¢ dodatkowo rozszerzona na obszarze obejmujacym
okoto 4 000 budynkéw mieszkalnych.

(16) M2 — Obiekt do testowania silnikow: w latach 2007-2008 wybudowano nowy obiekt do testowania silnikéw
w porcie lotniczym Lipsk/Halle. Port lotniczy Lipsk/Halle dziala 24 godziny na dobg, w zwigzku z czym musi
posiada¢ obiekty do przeprowadzania testow na silnikach do statkéw powietrznych za dnia i w nocy. Obiekt do
testowania silnikéw zaprojektowano jako zamkniety w celu ograniczenia emisji hatasu.

(17) M3 - Droga kolowania i wiadukt na drodze kolowania E7: aby zmniejszy¢ obcigzenie na istniejacych drogach
kotowania i wiaduktach kolowania oraz zapewni¢ alternatywne rozwiazania na okoliczno$¢ wypadkéw lub awarii,
we wschodniej cze$ci portu lotniczego wybudowano droge kolowania i wiadukt E7. Ze wzgledéw technicznych
projekt infrastrukturalny podzielono na trzy podprojekty: wiadukt na drodze kolowania (1?), droga kolowania
i wyposazenie techniczne (o$wietlenie). Prace nad projektem rozpoczgto w 2008 r.

(18) M4 — Przedtuzenie péinocnego pasa do startowania i ladowania (koszty planowania) z 3 600 metréow (aktualna
dlugo$¢ pasa) do 3 800 metréw: przedtuzenie poinocnego pasa startowego ma na celu zapewnienie, aby samolot
transportowy o duzej maksymalnej masie startowej mogt wystartowaé bez nakladania jakichkolwiek ograniczen
dotyczacych lfadunku handlowego. Planowanie omawianego projektu infrastrukturalnego rozpoczgto w 2008 r.

(199 M5 — Terminowe przygotowanie terenu pod budowe drogi kolowania Victor, nowy budynek strazy pozarnej,
wielofunkcyjny hangar I: budynek strazy pozarnej i wielofunkcyjny hangar nalezy zburzy¢ i odbudowaé. Prace nad
odbudowa wielofunkcyjnego hangaru I i budynku strazy pozarnej rozpoczeto w maju 2009 r. Nowy wielofunk-
cyjny hangar bedzie wykorzystywany do przechowywania sprzetu do zimowego utrzymania portu lotniczego.
Prace bedg réwniez obejmowaly budowe obiektu szkoleniowego strazy pozarnej.

(") Decyzja zatwierdzajaca plany rozbudowy pdéinocnej drogi startowej i ladowania oraz pélnocnej plyty postojowej odpowiedzialnego
niemieckiego organu planowania z dnia 4 listopada 2004 r. i pierwsza zmiana przedmiotowej decyzji z dnia 9 grudnia 2005 r.

(*?) W porcie lotniczym Lipsk/Halle znajduja si¢ dwie drogi kolowania przecinajace drogi komunikacyjne (autostrade A14, lini¢ kolei
duzych predkosci, czteropasmowa droge krajows), co oznacza, ze konieczna jest budowa wiaduktéw, po ktérych beda przechodzity
drogi kotowania.
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(200 M6 — Réwnolegla droga kotowania Victor: zgodnie ze zgloszeniem budowa drogi kolowania Victor pomiedzy
dwiema istniejacymi drogami kolowania jest kluczowa dla obstugi dalszej wzrastajacej przepustowosci portu
lotniczego Lipsk/Halle oraz przepustowosci poludniowo-zachodniej cz¢sci portu lotniczego w okresach szczytu
oraz w przypadku warunkéw meteorologicznych zwigzanych ze wschodniag cyrkulacja powietrza.

(21) M7 - Dodatkowe stanowiska do odladzania: dodatkowe stanowiska do odladzania sg konieczne do zapewnienia
sprawnego odladzania statkow powietrznych oraz w celu uniknigcia opéznient wynikajacych z niewystarczajacej
infrastruktury.

(22) M8 - Lotnisko dla $miglowcéw: w latach 2008-2009 w porcie lotniczym Lipsk/Halle stworzono miejsce do
ladowania $miglowcéw dzigki dostosowaniu struktury nawierzchni i jej oznaczeniu. Miejsce to wykorzystywane
jest jako baza operacji ratunkowych i operacji w sytuacjach nadzwyczajnych.

(23)  M9.1 — Przebudowa posterunku kontrolnego 1: posterunek kontrolny nalezy przebudowaé tak, aby spelniat
wymagania przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady (*%). Posterunek
bedzie stanowil baz¢ wszystkich dziatan organizacyjnych zwiazanych z bezpieczenstwem portu lotniczego (zarza-
dzanie przepustkami i kluczami, szkolenia w zakresie bezpieczenistwa, zadania w zakresie zarzadzania), kontrolami
(na przyklad oséb i fadunku) oraz stuzbami bezpieczenistwa (obstuga odwiedzajacych, osoby chronione).

(24 M9.2 — Funkcjonalny budynek bezpieczefistwa: nowy budynek bezpieczenistwa bedzie wykorzystywany przez
policje federalng, policje regionalng, stuzby celne i niemieckie stuzby meteorologiczne.

(25)  M9.3 — Nabycie wyposazenia technicznego: aby dostosowaé port lotniczy Lipsk/Halle do nowej infrastruktury,
konieczny jest zakup dodatkowego sprzetu do zimowego utrzymania portu lotniczego oraz dodatkowego sprzetu
ga$niczego. Ponadto ogrodzenie otaczajace teren portu lotniczego musi zostaé wyposazone w detektory i urza-
dzenia dozorowania w postaci kamer cyfrowych z inteligentng funkcja wykrywania ruchu.

(26)  M9.4 — Farma dla zwierzat: projekt dotyczy utworzenia odrebnego budynku w porcie lotniczym do celéw
wywozu/przywozu zwierzgt z panstw trzecich, mieszczacego instalacje weterynaryjne.

(27)  M10 - Dodatkowa redukcja hatasu: w zwigzku z przewidywanym wzrostem ruchu lotniczego, w szczegdlnosci
towarowego, w porcie lotniczym Lipsk/Halle, oczekuje si¢, ze w miar¢ powigkszania portu lotniczego konieczne
bedzie wprowadzenie dalszych $rodkéw ograniczajacych halas (i przeprowadzenie zwigzanych z nimi prac)
w perspektywie $rednioterminowej.

(28) M11 — Zagospodarowanie terenu w potudniowo-wschodniej strefie etap I: obszary sasiadujace ze wschodnig strona
istniejacych instalacji terenowych (hangaru i budynku operacyjnego) w porcie lotniczym Lipsk/Halle majg zostaé
wyposazone w pelng instalacje elektryczng oraz instalacje wodna, a takze oczyszczalnig Sciekéw i instalacje do
odprowadzania wod opadowych do roku 2010, przy czym prace rozpoczely si¢ w roku 2008. Po polgczeniu
istniejacego ronda przy terminalu, w ktérym odbywa si¢ przetadunek przesylek lotniczych, z siecia drég publicz-
nych konieczne bedzie podjecie dodatkowych Srodkéw ograniczajacych hatas.

(29)  M12 - Procedura zatwierdzenia planéw rozbudowy w czesci potudniowej: w dlugofalowej perspektywie w porcie
lotniczym Lipsk/Halle planuje si¢ przedluzenie poludniowego pasa startowego (3 600 metréw) i rozbudowe
potudniowej plyty postojowej. Bedzie wymagalo to procesu zatwierdzenia planéw.

(30) M13 — Rozbudowa pdinocnej plyty postojowej: planuje si¢ budowe dwunastu dodatkowych stanowisk do roku
2020. Rozwdj urzadzen infrastruktury portéw lotniczych w pélnocnej czgsci portu lotniczego umozliwi osiag-
nigcie bardziej rownomiernego rozlozenia ruchu statkéw powietrznych na obu pasach startowych.

(31)  M14 - Rozbudowa wschodniej plyty postojowej: kraniec wschodniej plyty postojowej ma zostal przesuniety na
potudnie, aby zapewni¢ niezbedne obszary wolne od przeszkdd do celéw operacji na pasach startowych. Plyte
postojowg nalezy takze polaczyé z systemem drég kotowania i stanowiskami do odladzania.

(32) M15 - Dostosowanie infrastruktury: urzadzenia infrastruktury portéw lotniczych w strefie pélnocnej nalezy
dostosowal, uwzgledniajagc nowo wybudowana plyte postojowa w pélnocnej strefie i przeniesienie funkeji zala-
dunku do tej strefy. W tym celu planuje si¢ dostosowanie hangaru i niezbednych funkcji pomocniczych do potrzeb
statku powietrznego kategorii F.

(33)  M16.1 — Rozbudowa hangaréw w strefie pélnocnej: dotyczy to budowy nowej plyty postojowej w strefie péinoc-
nej, w tym przeniesienia funkcji transportu towarowego do tej strefy i zapewnienia stanowisk obslugowych.

("®) Rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajgce wspélne zasady
w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (Dz.U. L 355 z 30.12.2002, s. 1).
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(34) M16.2 — Budowa nowego terminalu lotniczego i hangaru dla malych statkéw powietrznych: konieczna bedzie
budowa nowego terminalu lotniczego i hangaru dla malych statkow powietrznych. Poprzedni terminal lotniczy
zostal wyburzony po wybudowaniu nowego, potudniowego pasa startowego.

2.2. SRODKI OBJETE POSTEPOWANIEM WYJASNIAJACYM I PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA
WYJASNIAJACEGO

(35) W decyzji o wszczgciu postgpowania postgpowaniem wyjasniajacym objeto nastepujace Srodki finansowania
projektu inwestycyjnego (to znaczy $rodkéw infrastrukturalnych i Srodkéw zwigzanych z infrastruktura) w porcie
lotniczym Lipsk/Halle:

(i) pozyczki od udzialowcéw na rzecz FLH o wartosci siggajacej potencjalnie 255,6 mln EUR (,czeSciowo wpro-
wadzone juz finansowanie pomostowe”);

(ii) zastrzyki kapitalowe na rzecz FLH o wartosci siggajacej 255,6 mld EUR.

(36) W odniesieniu do zgloszonych srodkéw infrastrukturalnych Komisja wyrazita watpliwosci, czy faktycznie mozna je
uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej i czy w zwiazku z tym ich finansowanie nie stanowi pomocy
panstwa.

(37) Komisja stwierdzila, ze ani pozyczki od udzialowcéw, ani zastrzyki kapitalowe na rzecz MFAG nie stanowig
pomocy panstwa, poniewaz w obu przypadkach finansowanie ma zosta¢ przekazane FLH. Spéotke MFAG
mozna uznaé jedynie za posrednika przekazujacego Srodki FLH, nie mozna zatem uznal, ze sama jest benefi-
¢jentem pomocy.

2.2.1. Pozyczki od udzialowcéw na rzecz spélki FLH

(38) Na poczatku projekty infrastrukturalne i projekty zwigzane z infrastrukturg finansowano w ramach pozyczek od
udziatowcéw, ktére zostang przeksztalcone w kapital wlasny dopiero po zatwierdzeniu tych $rodkéw finansowania
przez Komisje. W latach 2006-2011 () laczna kwota pozyczek od udzialowcéw udzielonych spdlce FLH
wyniosta [...] mln EUR.

(39) Warunki udzielenia pozyczek od udzialowcéw w latach 2006-2008 ustalono na podstawie umowy pozyczki
zawartej miedzy Sachsen LB a MFAG. Podstawowa stopa oprocentowania pozyczki to 3-miesigczna stopa
EURIBOR powickszona o marz¢ ryzyka wynoszaca [...] punkéw bazowych. Za rok 2009 podstawowa stopa
oprocentowania pozyczki to 3-miesieczna stopa EURIBOR powigkszona o marze¢ ryzyka wynoszaca [...] punkéw
bazowych. Za rok 2010 podstawowa stopa oprocentowania pozyczki to 3-miesieczna stopa EURIBOR powigk-
szona o marz¢ ryzyka wynoszaca [...] punkéw bazowych.

Wstepna ocena Komisji w sprawie istnienia pomocy

(40) W odniesieniu do kwestii, czy pozyczki od udzialowcow na rzecz spotki FLH maja charakter pomocy, Komisja
wyrazita watpliwosci, czy pozyczki te zostaly udzielone na warunkach, ktére zazwyczaj mozna byloby uzyskaé na
rynku. Jezeli chodzi w szczegblnoéci o poréwnywalne umowy pozyczki, Komisja wyrazila watpliwosci, czy
wstepne propozycje przedstawione w wiadomosci e-mail bez zamiaru zawarcia prawnie wigzacych umow
pozyczki oraz bez lezgcej u podstaw oceny prawdopodobiefistwa niewykonania zobowigzania oraz zabezpieczenia
mozna uzna¢ za wiarygodny rynkowy punkt odniesienia.

(41) W zwigzku z brakiem rynkowej wartoici odniesienia Komisja oparla swoja ocen¢ na wskazniku zastepczym
okreslonym w komunikacie w sprawie stop referencyjnych z 2008 r. (°). W zwiazku z brakiem ratingu spélki
FLH i stosowanych zabezpieczenn warunki udzielenia pozyczek od udzialowcéw na rzecz FLH wydawaly si¢ zatem
korzystniejsze niz wskaznik zastepczy okreslony przez Komisje dla kursu rynkowego w komunikacie o stopach
referencyjnych z 2008 r.

(42)  Ewentualny element pomocy jest réwny réznicy miedzy rynkows stopa procentowa a faktyczna stopa procentowa.

2.2.2. Zastrzyki kapitatlowe na rzecz FLH

(43)  Zastrzyki kapitalowe na rzecz FLH, ktérych celem jest finansowanie $rodkéw infrastrukturalnych i $rodkéw
zwigzanych z infrastruktura (zob. tabela 2), podlegaja zatwierdzeniu przez Komisje. W rezultacie przeksztalcenie
pozyczek od udzialowcéw na rzecz FLH w kapital wlasny przewiduje si¢ dopiero po zatwierdzeniu pomocy.

(44)  Laczna kwota finansowania przeznaczonego na zwrot kosztow projektow infrastrukturalnych i projektow zwia-
zanych z infrastrukturg wynosi 255,6 mln EUR. W funduszu rezerw kapitalowych MFAG ma zosta¢ zdeponowana
faczna kwota 240,3 min EUR, ktéra zostanie przekazana spétce FLH w celu zwigkszenia jej kapitatu wlasnego (to
znaczy rezerwy kapitalu wlasnego). Ze swojej strony udzialowcy spotki FLH wplaca pozostala kwote bezposrednio
na fundusz rezerw kapitalowych spétki FLH.

(**) Do dnia 1 kwietnia 2011 r.
(**) Komunikat Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stép referencyjnych i dyskontowych (Dz.U. C 14 z 19.1.2008, s. 6).
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(45)  Wedlug Niemiec zastrzyki kapitalowe zostana dokonane bez dotyczacych ich biznesplanu i analizy dlugotermi-
nowej rentownosci.

(46)  Chociaz juz rozpoczeto realizacje niektorych projektéw infrastrukturalnych, ktére majg by¢ finansowane w ramach
planowanych zastrzykéw kapitalowych, przed rozpoczeciem tych projektéw udzialowiec publiczny w kazdym
przypadku oglosit swéj zamiar finansowania tych $rodkéw zanim rozpoczeto jakiekolwiek prace. Nie dokonano
jeszcze zastrzykéw kapitatowych.

Wstepna ocena Komisji w sprawie istnienia pomocy

(47) W kwestii, czy omawiane zastrzyki kapitalowe maja charakter pomocy, Komisja wyrazila watpliwosci, czy
w zwigzku z brakiem oczekiwan dotyczacych rentownosci w dlugiej perspektywie udzialowcy FLH postapili
w taki sam spos6b, w jaki zachowalby si¢ inwestor prywatny. Komisja miala watpliwosci, czy mozna uznaé, ze
przedmiotowe zastrzyki kapitalowe nie stanowig pomocy paristwa.

2.2.3. Zgodno$¢ pomocy

(48) W zwigzku z tym, ze pozyczki od udzialowcéw na rzecz FLH i pdzniejsze zastrzyki kapitalowe moga stanowié
pomoc panstwa, Komisja musiala zbadal, czy taka pomoc mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W odniesieniu do tej kwestii wytyczne w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. zawierajg podsumowanie wspdlnych zasad dotyczacych oceny zgodnosci pomocy na rzecz finansowania
infrastruktury portu lotniczego mozna uzna na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(49) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja uznata, ze niektore kryteria ustanowione w wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r. zostaly w tym przypadku spelnione. W tym wzgledzie Komisja stwierdzila, ze pomoc
pozwala osiagnal wyraznie okreslony cel stanowigcy przedmiot wspdlnego zainteresowania, zwlaszcza ze
zwigksza lgczno$é regionu w zakresie przewozéw towarowych i ma pozytywny wplyw na lokalny rozwdj.
Uwzgledniajac pozytywne prognozy rozwoju portu lotniczego, Komisja stwierdzila, ze Srednioterminowe perspek-
tywy uzytkowania portu lotniczego s3 dobre i przedmiotowy program infrastrukturalny jest niezbedny.

(50) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazita jednak watpliwosci, czy $rodki infrastrukturalne sg propor-
cjonalne do wyznaczonego celu. Ponadto Komisja wyrazita obawy, ze nie wszyscy uzytkownicy maja rowny
i niedyskryminujacy dostep do portu lotniczego. Komisja stwierdzita réwniez, ze nie moze na tym etapie wywnio-
skowaé, czy ma to wplyw na rozwdj wymiany handlowej w stopniu sprzecznym ze wsp6lnym interesem,
poniewaz spétka FLH jako specjalistyczny towarowy port lotniczy konkuruje z portami lotniczymi w innych
panstwach czlonkowskich. Komisja miata réwniez watpliwosci dotyczace koniecznosci i proporcjonalnosci
pomocy.

(51) W rezultacie Komisja wyrazita watpliwosci, czy finansowanie zgloszonych $rodkéw mozna uznal za zgodne
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu.

3. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ NIEMCY
3.1. KONTEKST SRODKOW OBJETYCH POSTEPOWANIEM

(52) Na wstepie swoich uwag Niemcy przedstawily dalsze wyjasnienia dotyczace kontekstu $rodkéw objetych poste-
powaniem. W tym kontekscie Niemcy twierdzily, ze juz w traktacie zjednoczeniowym z 1990 r. przewidziano
dalszy rozwdj portu lotniczego Lipsk/Halle. Wedlug Niemiec opracowano generalny plan rozbudowy portu lotni-
czego i zdecydowano o utworzeniu systemu dwoch réwnoleglych paséw startowych. Niemcy wyjasnily dalej, ze
budowa poéinocnego pasa startowego zostala zatwierdzona w 1997 r., a pas zaczgto uzytkowaé w 2000 r.,
natomiast budowa poludniowego pasa startowego zostala zatwierdzona w 2004 r., a pas zaczgto uzytkowal
w 2007 r.

(53) W tym kontekscie Niemcy twierdzily, ze dzicki systemowi réwnoleglych pasow startowych i przeniesieniu szeregu
duzych przedsigbiorstw transportu lotniczego port lotniczy Lipsk/Halle stal si¢ drugim co do wielkosci lotniczym
centrum logistycznym w Niemczech. W tym kontekscie Niemcy stwierdzily, ze od 2010 r. port lotniczy byt
w stanie budowaé renome jednego z najwazniejszych lotniczych centréw przetadunkowych w Europie. Niemcy
dodaly réwniez, ze obecnie w porcie lotniczym dzialaja 133 przedsigbiorstwa, ktére w 2010 r. zatrudnialy lacznie
5106 oséb (wzrost o 14,4 % w poréwnaniu z rokiem 2009).

(54)  Zdaniem Niemiec port lotniczy stanowi zatem site napedowg rozwoju gospodarczego w regionie i ma istotne
znaczenie dla zatrudnienia w regionie. Niemcy podkreslaly, ze potwierdzeniem tego jest takze wzrost przychodéw
i wielkosci przewozéw towarowych obslugiwanych w porcie lotniczym: w latach 2005-2009 przychody uzyskane
przez FLH wzrosly z 47 mln EUR do 80 mln EUR. Jezeli chodzi o wielkosci przewozéw towarowych, Niemcy
stwierdzily, ze w poréwnaniu z innymi portami lotniczymi port lotniczy Lipsk/Halle odnotowuje stale stopy
wzrostu (o ile w 2007 r. obstuzono 101 364 ton ladunku, warto$¢ ta wzrosta do 442 453 ton w 2008 r.,
524 084 ton w 2009 r. i 663059 ton w 2010 r.). W uzupehieniu tego stwierdzenia Niemcy wskazaly, ze
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wielko$¢ przewozéw towarowych wzrosta o 18,5 % w 2009 r. i 26,5 % w 2010 r. Wedlug Niemiec oczekiwano
dalszego wzrostu wielkosci przewozéw towarowych. W tym wzgledzie Niemcy wyjasnily, ze do 2020 r. przewi-
dywano obstuge okolo 820 000 ton przewozéw towarowych ('%). Niemcy stwierdzily jednak, ze prognoza ta
sprawdzi si¢ juz w roku 2015 (V).

(55) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze w ostatnich latach odnotowano stopniowy wzrost liczby pasazeréw obstugiwa-
nych w porcie lotniczym (z 1988 854 pasazeréw w 2002 r. do 2 723 748 pasazeréw w 2007 r.). Chociaz
wedtug Niemiec od roku 2007 r. nastapil spadek przeplywu pasazeréw (jedynie 2 352 827 pasazeréw w 2010 r.),
to jednak w perspektywie dlugo- i Srednioterminowej Niemcy oczekiwaly wzrostu przeplywu pasazeréw do
4,6 mln pasazeréw do roku 2020.

(56) Niemcy stwierdzily, ze w przeciwiefistwie do wielu innych unijnych portéw lotniczych, takich jak trzy gléwne
niemieckie towarowe porty lotnicze: Frankfurt nad Menem, Kolonia/Bonn i Monachium, port lotniczy Lipsk/Halle
posiada zezwolenie na realizacj¢ nieograniczonej liczby nocnych lotéw w ramach zarobkowego lotniczego ruchu
towarowego. Zdaniem Niemiec jest to jeden z gléwnym powodéw, dla ktérych port lotniczy ma dobre perspek-
tywy na przyszto$¢. Niemcy wskazaly takze, Ze w wyroku z dnia 4 kwietnia 2012 r. niemiecki Federalny Sad
Administracyjny (Bundesverwaltungsgericht) potwierdzit zakaz wykonywania nocnych lotéw w porcie lotniczym
Frankfurt nad Menem - najwickszym niemieckim lotniczym centrum logistycznym. Niemcy stwierdzily, ze
w zwigzku z tym obowigzuje catkowity zakaz odlotéw z portu lotniczego Frankfurt nad Menem i przylotéw
do tego portu lotniczego w godzinach 23.00-5.00.

(57)  Niemcy stwierdzily ponadto, ze spotka FLH nie jest w stanie finansowa¢ planowanych $rodkéw infrastrukturalnych
z wiasnych zasobéw. W tym kontekscie Niemcy podkreslily, ze ze wzgledu na zaleglosci inwestycyjne powstale
w czasach bylej Niemieckiej Republiki Demokratycznej, port lotniczy musial dokonaé inwestycji w znacznie
krotszym czasie niz porty lotnicze zlokalizowane w zachodnich czg$ciach Niemiec. W szczeg6lnosci wedlug
Niemiec spétka FLH nie moze finansowaé z wlasnych zasobéw tego rodzaju znacznych inwestycji krotkotermi-
nowych ze wzgledu na znaczng réznice miedzy wielkoscig inwestycji (225,6 mln EUR) a rocznymi przychodami
portu lotniczego (80 mln EUR w 2009 r.).

3.2. POJECIE DZIALALNOSCI GOSPODARCZE] I ZAKRES POLITYKI PUBLICZNE]

3.2.1. Pojecie dzialalno$ci gospodarczej i zastosowanie zasad pomocy panstwa do infrastruktury portu
lotniczego

(58)  Najpierw Niemcy przypomnialy, ze nie zgodzily si¢ ze stanowiskiem Komisji, wedlug ktérego budowa infra-
struktury portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. Dlatego Niemcy stwierdzily, ze zgloszone $rodki
nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(590 W tej kwestii Niemcy utrzymuja, ze pojecie przedsicbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu nie ma
zastosowania do portow lotniczych, przynajmniej w odniesieniu do finansowania infrastruktury portu lotniczego.
Niemcy podkreslily, ze ustanowienie infrastruktury portu lotniczego nie stanowito dzialalno$ci gospodarczej tylko
§rodek z zakresu ogdlnej polityki transportowej, regionalnej i gospodarczej. Niemcy odniosly si¢ do pkt 12
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r., ktéry stanowi, ze ,realizacja projektow infrastrukturalnych
[...] stanowi narzedzie ogdlnej polityki gospodarczej, ktérego Komisja nie moze kontrolowaé z tytulu zasad
Traktatu rzadzacych pomoca pafstwa. Decyzje dotyczace rozwoju infrastruktury nie sa objete zakresem stosowania
niniejszego komunikatu”, i twierdzily, ze wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. nie zastapily tego
punktu.

(60)  Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze budowa infrastruktury portu lotniczego nie stanowi dzialalnoci gospodarczej,
poniewaz inwestor prywatny nie podjalby si¢ takiej dzialalnosci. W tej kwestii Niemcy stwierdzily, ze nie ma takiej
mozliwosci, aby inwestycja byla rentowna, poniewaz nie mozna odzyskaé kosztéw budowy od uzytkownikéw
portu lotniczego w ramach oplat lotniskowych. Wedlug Niemiec mozliwos¢ taka nie istnieje ze wzgledu na fakt, ze
oplaty te podlegaja zatwierdzeniu przez odpowiednie wladze sprawujace nadzér nad portami lotniczymi w danym
kraju zwiazkowym, na terenie ktdrego zlokalizowany jest port lotniczy, wobec czego inwestorzy prywatni nie maja
zadnego wplywu na ich poziom. Wedlug Niemiec kwota omawianych oplat nie moze by¢ zatem ustalana
swobodnie przez operatora portu lotniczego w oparciu o wzgledy natury ekonomiczne i w rzeczywistosci oplaty
te s3 ustalane niezaleznie od kosztéw inwestycji. Zdaniem Niemiec powierzchnie wynajmowane do celéw handlo-
wych innych niz przeprowadzanie operacji lotniczych nie maja znaczenia.

(61) W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily dalej, Ze koszty stale w odniesieniu do infrastruktury, sprzetu i eksploatacji
ponoszone przez porty lotnicze s3 wyzsze niz przecigtne. Ponadto swobode ich dzialania ograniczajg rygory-
styczne obowigzki i warunki prawne.

('%) Na podstawie szacunkéw sprzed 2011 r.
() Na podstawie szacunkéw z 2011 r.
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(62) Niemcy uwazaja ponadto, czy odniesienia do wyrokéw w sprawach Aéroports de Paris (%) i Lipsk/Halle (*°) byly
bez znaczenia. Jezeli chodzi o wyrok w sprawie Aéroports de Paris, Niemcy stwierdzily, ze wyrok nie dotyczy
budowy infrastruktury portu lotniczego, tylko eksploatacji portu lotniczego. Ponadto Niemcy uwazaly, ze wyrok
w sprawie Aéroports de Paris nie dotyczy wykladni pojecia przedsicbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
tylko naruszenia zakazu naduzywania pozycji dominujacej na rynku w rozumieniu art. 102 Traktatu. Jezeli chodzi
o wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, Niemcy uwazaja, Ze przedmiotowy wyrok Sadu nie ma zadnego
skutku jako wcze$niejsze orzecznictwo, poniewaz podlega odwolaniu.

3.2.2. Zakres polityki publicznej

(63)  Wedtug Niemiec, nawet gdyby finansowanie $rodkéw infrastrukturalnych podlegato zasadom pomocy pafistwa, nie
stanowiloby ono pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz finansowanie $rodkéw
infrastrukturalnych w gléwnej mierze stanowi konieczny i proporcjonalny zwrot kosztéw wykonania zadan
wchodzacych w zakres prerogatyw pafistwa. W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily, ze zgodnie z wytycznymi
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. dzialania wchodzgce zwykle w zakres kompetencji panistwa w wykonywaniu
jego prerogatyw wiadzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania zasad
pomocy panstwa.

(64) Niemcy utrzymywaly, ze w zwiazku z wykonywaniem zadan objetych zakresem polityki publicznej w praktyce
Komisji wyrdznia si¢ co najmniej nastgpujace kategorie Srodkéw zwigzanych z bezpieczenstwem: ochrong ruchu
lotniczego przed zewnetrznymi zagrozeniami, takimi jak uprowadzenie i inne czynny przemocy wymierzone
w ruch lotniczy, ochron¢ ruchu lotniczego przed ryzykiem operacyjnym oraz ochrong oséb trzecich przed
zagrozeniami operacyjnymi wynikajacymi z ruchu lotniczego. Zdaniem Niemiec, jezeli chodzi o ochrong ruchu
lotniczego przed zagrozeniami operacyjnymi, operator portu lotniczego ma obowigzek wyremontowac, zmoder-
nizowaé i rozbudowa¢ infrastrukture portu lotniczego w celu zapobiegania zagrozeniom operacyjnym. Niemcy
stwierdzily, ze trzecia kategoria Srodkéw zazwyczaj obejmuje ochrong oséb trzecich przed halasem statku
powietrznego i innym szkodliwym wplywem na Srodowisko.

(65  Jezeli chodzi o rézne przedmiotowe Srodki infrastrukturalne, Niemcy utrzymywaly, ze $rodki te przewaznie
stanowily rekompensate z tytulu wykonania dzialan objetych zakresem polityki publicznej, poniewaz Srodki te
zapewnialy ochrong oséb trzecich przed zagrozeniem operacyjnym wynikajacym z ruchu lotniczego.

(66)  Jezeli chodzi o $rodki ograniczajace halas, Niemcy stwierdzily, ze w kontekscie procedury zatwierdzenia planéow
konieczne bedzie zainstalowanie $rodkéw ograniczajacych halas w okolo 10 000 doméw mieszkalnych. Niemcy
utrzymywaly, ze zgodnie z przepisami niedawno zmienionej ustawy Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm (ustawa
o ochronie przed halasem statku powietrznego, ,FluglirmG”) Srodki ograniczajace halas objelyby obszar tylko
78 km?, na ktérym znajduje sie okoto 3 000 doméw mieszkalnych, a ich koszt wyni6stby [...] mln EUR. Zdaniem
Niemiec przedmiotowa zmiana FluglirmG nie przyniosta jednak korzysci spélce FLH i nadal ma zastosowanie
bardziej restrykcyjny obszar ochrony. W tej kwestii Niemcy utrzymuja, ze port lotniczy Lipsk/Halle musi ponosi¢
znacznie wyzsze koszty niz jego konkurenci (w Niemczech i poza Unig).

(67) Ponadto port lotniczy nabyl nieruchomosci od mieszkancéw szczegélnie narazonych na halas i wyplacit im
odszkodowanie. Ponadto Niemcy stwierdzily, Ze port lotniczy prowadzil okre§lone dziatania w zakresie ochrony
przyrody w celu zrekompensowania prowadzonych w porcie lotniczym prac budowlanych. Niemcy utrzymywaly,
ze ma to zapobiec wplywowi halasu powodowanego przez statki powietrzne i prace budowlane na osoby trzecie
lub ograniczy¢ taki wplyw, a zatem stanowi to funkcje polityki publicznej. Zdaniem Niemiec ochrona oséb
trzecich przed hatasem, zwlaszcza przed halasem powodowanym przez statki powietrzne, nalezy do podstawo-
wych urzedowych obowiagzkéw i funkcji panstwa.

(68)  Niemcy utrzymywaly ponadto, ze obiekt do testowania silnikéw, czyli Srodek M2, stanowit Srodek objety zakresem
polityki publicznej. Twierdzily, ze limity halasu okreslone w kontekscie decyzji zatwierdzajacej plany budowy
potudniowego pasa startowego mozna spelni¢ w ciagu dnia (w godzinach 6.00-22.00) bez potrzeby stosowania
zamknietej konstrukgji do testowania silnikéw. Wedtug Niemiec pozwolenie na eksploatacje z dnia 31 lipca 2007 r.
zawieralo jednak wymdg, aby testy w porcie lotniczym przeprowadzano w zamknietej konstrukeji do testowania
réwniez w ciagu dnia. Co wigcej, Niemcy wyjasnily, ze przeprowadzanie testéw silnikéw jest konieczne w kontek-
$cie utrzymania bezpieczefistwa operacyjnego statku powietrznego, a halas generowany podczas testow przekra-
czatby dozwolone limity, gdyby testy wykonywano w ciggu nocy poza obrebem zamknigtej konstrukeji.
W zwigzku z tym zdaniem Niemiec budowa obiektu do testowania silnikéw w postaci zamknigtego budynku
stuzy ochronie lokalnych mieszkancéw przed niedopuszczalnymi poziomami halasu statku powietrznego.

('%) Wyrok z 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3929.
(") Wyrok z 2011 r. w sprawach polaczonych T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig Halle GmbH
przeciwko Komisji (,wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle”), Zb.Orz. 2011, s. I-1311.
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(69) Jezeli chodzi o $rodek M3, Niemcy utrzymywaly, ze budowa przedmiotowych elementéw infrastruktury wchodzi
w zakres polityki publicznej, poniewaz jej celem jest ochrona ruchu lotniczego przed zagrozeniami operacyjnymi.
Niezaleznie od wielko$ci ruchu obstugiwanego w przysziosci istniejace polaczenia drég kolowania w przesztosci
byly niewystarczajace do zagwarantowania bezpiecznej i sprawnej obslugi ruchu lotniczego. Ponadto Niemcy
stwierdzily, Ze nowa droga kolowania stanowi droge dojazdowa w sytuacjach nadzwyczajnych dla strazy pozarnej
ze wschodniego budynku strazy pozarnej do pétnocnego obszaru portu lotniczego. Wedlug Niemiec, nawet jezeli
zasady pomocy panstwa mialyby zastosowanie, nalezy pamietaé, ze cze$¢ kosztéw drogi kotowania byla zwigzana
z o$wietleniem. Jezeli chodzi o o$wietlenie, Niemcy wskazaly, ze w swojej decyzji w sprawie Memmingen ()
Komisja uznala juz, ze o$wietlenie stanowi element sterowania i kontroli statku powietrznego, i w zwigzku z tym
mozna je zakwalifikowaé jako dziatalno$¢ wchodzaca w zakres polityki publicznej, ktéra nie mieéci si¢ w ramach
zasad pomocy panstwa.

(700 Wedlug Niemiec §rodek M4 réwniez bedzie wdrazany w ramach prowadzenia dzialalnosci wchodzacej w zakres
polityki publicznej, poniewaz zdolno$¢ operacyjna i wzgledy bezpieczefistwa wymagaja zapewnienia dodatkowej
dlugosci pasa na start dla szerokokadtubowego statku powietrznego w pewnych warunkach meteorologicznych
przy jego maksymalnej dozwolonej masie startowej, a takze na wytracenie predkosci w przypadku przerwanego
startu.

(71)  Jezeli chodzi o srodek M5, w opinii Niemiec terminowe oczyszczenie terenu pod budowe drogi kolowania Victor
przeprowadzono w ramach dzialalnosci wchodzacej w zakres polityki publicznej, poniewaz droga kolowania
Victor jest potrzebna, aby zagwarantowal bezpieczna eksploatacje oraz zapobiec wypadkom, ryzyku dla bezpie-
czenstwa oraz szkodliwemu wplywowi na srodowisko. Wedtug Niemiec wbrew opinii Komisji celem budowy drogi
kotowania Victor nie bylo zwigkszenie przepustowosci i posrednio wzrost obrotéw. Niemcy oznajmily, ze droge
kotowania wybudowano wylacznie ze wzgledow bezpieczeistwa operacyjnego i ochrony $rodowiska.

(72)  Ponadto wedlug Niemiec budowe dwéch nowych budynkéw strazy pozarnej przeprowadzono w ramach prowa-
dzenia dziatalnosci wchodzacej w zakres polityki publicznej, poniewaz zgodnie z utrwalong praktyka Komisji
uznaje si¢, ze Srodki zwigzane z bezpieczenstwem przeciwpozarowym, szczegélnie budowa i eksploatacja
budynkow strazy pozarnej na terenie portu lotniczego oraz zaméwienie odpowiedniego sprzetu, wchodza w zakres
polityki publicznej. Niemcy wskazaly, ze w niemieckich portach lotniczych budowa obiektu pozarniczego zazwy-
czaj jest finansowana ze $rodkéw publicznych.

(73)  Ponadto wedlug Niemiec wielofunkcyjny hangar réwniez zostal wybudowany w ramach dzialalnosci wchodzacej
w zakres polityki publicznej, poniewaz hangar bedzie przeznaczony wylacznie do przechowywania sprzetu zimo-
wego utrzymania portu lotniczego sprzetu zimowego utrzymania portu lotniczego oraz bedzie wykorzystywany
jako tymczasowe schronienie. Niemcy wyjasnily, ze zapewnienie pomieszczen do przechowywania sprzetu zimo-
wego utrzymania portu lotniczego stanowi oficjalna funkcje pafistwa, poniewaz gwarantuje bezpieczng eksploa-
tacje portu lotniczego w okresie zimowym. Ponadto Niemcy oznajmily, ze $rodek ten umozliwia spetnienie
ustawowego obowiazku portu lotniczego, polegajacego na jego eksploatacji przez caly czas.

(74)  Niemcy wyjasnily, ze zapewnienie tymczasowego schronienia stanowi przedmiot wspélnego zainteresowania,
poniewaz stuzy ochronie zycia ludzkiego. Niemcy przytoczyly przepisy ICAO, zgodnie z ktérymi operatorzy
portéw lotniczych muszg zapewni¢ przestrzeni przeznaczong do opieki nad rannymi oraz do przechowywania
cial w sytuacji nadzwyczajnej. Ponadto wedlug Niemiec w wielofunkcyjnym hangarze mozna umie$ci¢ pasazeréw,
ktorzy nie moga kontynuowa¢ podrézy wskutek wystapienia zjawisk naturalnych (np. chmury popiotu w 2010 r.).

(750 Ponadto Niemcy podkreslity, ze budowa nowego hangaru byla konieczna ze wzgledu na fakt, ze rozbudowa
wielofunkcyjnego hangaru w jego poprzedniej lokalizacji bylaby niemozliwa.

(76)  Jezeli chodzi o $rodek M6, Niemcy powolaly si¢ na argumenty przedstawione w odniesieniu do $rodka M5.
Ponadto Niemcy stwierdzily, Ze budowa drogi kotowania Victor zostala przelozona w czasie.

(77)  Zdaniem Niemiec rozbudowe stanowisk do odladzania samolotéw (M7) réwniez przeprowadzono w ramach
realizacji oficjalnej funkcji panstwa, poniewaz obiekty te byly niezbedne ze wzgledéw bezpieczenistwa operacyj-
nego i ochrony $rodowiska. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze dodatkowe stanowiska do odladzania samolotéw nie
byly konieczne w celu zagwarantowania wystarczajacej przepustowosci w przypadku wzrostu natezenia ruchu,
poniewaz port lotniczy Lipsk/Halle bedzie w stanie obstuzy¢ rosnace natgzenie ruchu nawet w przypadku braku
dodatkowych obszaréw do odladzania samolotéw. Niemcy twierdzity, Ze rozbudowa stanowisk do odladzania stata

(*%) Decyzja Komisji z dnia 7 marca 2007 r. w sprawie pomocy pafistwa N 620/06 regionalny port lotniczy Memmingen/Allgdu Niemcy
(Dz.U. C 133 z 15.6.2007, s. 8).
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si¢ konieczna w wyniku do$wiadczen zwigzanych z eksploatacja portu lotniczego w zimie na przelomie lat
2008/2009. W opinii Niemiec dodatkowe obiekty do odladzania statkow powietrznych maja zagwarantowac
sprawne odladzanie samolotéw i zapobiega¢ opdZnieniom powodowanych nieodpowiednig infrastrukturg do
odladzania w porcie lotniczym. W tym wzgledzie Niemcy utrzymuja, ze opdznienia mialyby z kolei niekorzystny
wplyw na $rodowisko, taki jak zuzycie paliwa lotniczego, szkodliwe emisje i halas.

(78)  Jezeli chodzi o $rodek M8, Niemcy argumentowaly, ze budowa lotniska dla $miglowcéw ulatwia dzialania ratow-
nictwa lotniczego w porcie lotniczym i ogdlne.

(799 W odniesieniu do od M9.1 Niemcy oéwiadczyly, ze przebudowa posterunku kontrolnego 1 jest bezwzglednie
niezbedna w kontekscie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 (2!). Niemcy wska-
zaly, ze przedmiotowa przebudowa wchodzi w zakres polityki publicznej, a jej finansowanie ograniczato si¢ do
pokrycia poniesionych kosztéw.

(80)  Ponadto zdaniem Niemiec budowa funkcjonalnego budynku bezpieczeristwa (M9.2) jest objeta zakresem polityki
publicznej, a jej finansowanie zostalo ograniczone do pokrycia poniesionych kosztéw. Niemcy stwierdzily, ze
dzigki nowemu funkcjonalnemu budynkowi bezpieczefistwa spelnione zostaly réwniez wymogi rozporzadzenia
(WE) nr 300/2008 i zaspokojone potrzeby policji federalnej i regionalnej, stuzb celnych i niemieckich stuzb
meteorologicznych.

(81)  Jezeli chodzi o Srodek M9.3, ktory dotyczyt nabycia wyposazenia technicznego, czyli nabycia dodatkowego sprzetu
zimowego utrzymania portu lotniczego, dodatkowego sprzetu gasniczego oraz wyposazenia ogrodzenie otaczajace
teren portu lotniska w detektory i urzadzenia dozorowania w postaci kamer cyfrowych, Niemcy utrzymywaly, ze
wymienione trzy Srodki wchodza w zakres polityki publicznej.

(82) W odniesieniu do nowego sprz¢tu zimowego utrzymania portu lotniczego Niemcy stwierdzily, ze sprzet ten
umozliwia réwnolegle oczyszczanie paséw startowych, co zapewnia bezpieczna eksploatacje portu lotniczego
i w zwigzku z czym Srodek ten wchodzi w zakres polityki publicznej.

(83) Ponadto Niemcy zwrécily uwage, ze zgodnie z art. 8 niemieckiej ustawy Luftsicherheitsgesetz (ustawa o ochronie
lotnictwa, ,LuftSiG"), wykonujacej rozporzadzenie (WE) nr 300/2008, port lotniczy musi by¢ otoczony ogrodze-
niem. Niemcy podkreslity, ze zgodnie z utrwalong praktyka Komisji infrastruktura bezpieczeristwa portu lotni-
czego, taka jak ogrodzenie, wchodzi w zakres polityki publicznej.

(84)  Jezeli chodzi o srodek M9.4 (czyli budowe nowego budynku do celéw transportu zwierzat, mieszczacego instalacje
weterynaryjne), Niemcy réwniez o$wiadczyly, ze przedmiotowy budynek wchodzi w zakres polityki publicznej,
poniewaz ma on zapewniaé, aby zadne choroby zwierzat ani inne choroby nie zostaly przyniesione do Niemiec
ani do Unii.

(85) W odniesieniu do $rodka M12 Niemcy stwierdzily, Ze pozwolenie na budowe bylo konieczne do umozliwienia
dalszego rozwoju ruchu towarowego i ograniczenia ryzyka wypadkéw na ziemi.

(86)  Jezeli chodzi o $rodki M11 i M13-M16, Niemcy zwrocily uwage, ze w swoim zgloszeniu nie twierdzily, ze $rodki
te wdrozono w ramach prowadzenia dzialalnoici wchodzacej w zakres polityki publicznej. Zdaniem Niemiec
Srodki te obejmowaly zagospodarowanie terenu w poludniowo-wschodniej strefie, rozbudowe péinocnej plyty
postojowej, rozbudowe wschodniej plyty postojowej, przystosowanie infrastruktury w strefie pdinocnej oraz
dodatkowe $rodki infrastrukturalne w strefie potnocne;j.

3.3. FINANSOWANIE INFRASTRUKTURY W RAMACH POZYCZEK OD UDZIALOWCOW FLH
3.3.1. Warunki finansowania

(87)  Jezeli chodzi o finansowanie przedmiotowych $rodkéw infrastrukturalnych, Niemcy stwierdzily, ze Srodki te
finansowano z pozyczek od udzialowcéw, ktore zostaly udzielone w normalnych warunkach rynkowych,
a zatem nie stanowig pomocy pafistwa na podstawie art. 107 ust. 1 Traktatu. Niemcy wskazaly, ze pozyczki te
jak dotad nie zostaly przeksztalcone na kapital wlasny, a przeksztalcenie pozyczek od udzialowcoéw podlega
wydaniu przez Komisj¢ decyzji o zatwierdzeniu.

(88)  Niemcy wyjasnily, Ze pozyczki s udzielane stosowanie do potrzeb budowy, a ich lgczna kwota ulega co miesigc
zmianie. Wedlug Niemiec okres, na jaki zostaje udzielona pozyczka, rozpoczyna si¢ w dniu, w ktérym pozyczka
zostaje wyplacona. Niemcy wyjasnily dalej, ze termin wymagalnosci kazdej pozyczki przypada na koniec roku (na
dzien 31 grudnia), w ktérym pozyczka zostala udzielona. W tym kontekscie Niemcy stwierdzily, ze czas trwania
przedmiotowych pozyczek zostal przedtuzony o kolejny rok. Wedlug Niemiec istnieje mozliwo$¢ wielokrotnego
przediuzania tego okresu do czasu otrzymania od Komisji oczekiwanego zatwierdzenia zastrzykéw kapitalowych.

(*') Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad
w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 (Dz.U. L 97 z 9.4.2008, s. 72).
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(89)  Niemcy stwierdzily dalej, ze termin wymagalnosci kwoty pozyczek i naleznych odsetek przypada w ostatnim dniu
(to znaczy w dniu 31 grudnia kazdego roku), jednak okres, na jaki zostaje udzielona pozyczka, mozna przedtuzy¢
o kolejny rok. Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze dzigki takiej mozliwosci okres, na jaki zostaje udzielona
pozyczka, mozna przedluza¢ do dnia wydania przez Komisje ostatecznej decyzji.

(90)  Jezeli chodzi o stope procentowa kazdej pozyczki, Niemcy wyjasnily, ze zostala ona ustalona na podstawie stopy
EURIBOR majacej zastosowanie w momencie przekazania kazdej transzy pozyczki i powigkszonej o margines
ryzyka. Wedlug Niemiec, jezeli pozyczka zostaje udzielona w dniu 1 lipca, okres, na jaki zostala ona udzielona (do
korica roku), wyniesie sze$¢ miesigcy, a stopa procentowa bedzie suma sze$ciomiesigcznej stopy EURIBOR i margi-
nesu ryzyka. Niemcy wyjasnily dalej, ze jezeli pozyczka zostaje udzielona w dniu 1 maja (czyli zostaje udzielona
na osiem miesiccy do konica roku), to referencyjna stopa bazowa zostanie obliczona w wyniku interpolacji
sze$ciomiesiecznej stopy EURIBOR i dziewieciomiesiecznej stopy EURIBOR. Niemcy wyjasnity dalej, ze od stycznia
po roku, w ktérym pozyczka zostala przedtuzona, wazna stopa procentowa bedzie dwunastomiesigczna stopy
EURIBOR powigckszona o margines ryzyka. Niemcy przedstawily zestawienie skumulowanych kwot pozyczek
i warunkéw udzielenia pozyczek w tabeli 3.

Tabela 3
Zestawienie pozyczek od udzialowcéw na rzecz FLH od dnia 13 grudnia 2006 r. do dnia 1 stycznia
2012 r.
Kwota w min EUR . Calkowita stopa
Data (skumulowana) EURIBOR Margines ryzyka procentowa
(EURIBOR + margines)
13.12.2006 [.] 3,90 [.] [.]
1.1.2007 [.] 3,90 [...] [..]
1.1.2008 [...] 473 [...] [..]
1.1.2009 [..] 3,03 [...] [..]
1.1.2010 [..] 1,25 [..] [.]
1.1.2011 [..] 1,50 [.] [.]
1.1.2012 [...] 1,94 [...] [...]

Zrédlo: informacje przekazane przez Niemcy w dniu 26 kwietnia 2012 r., zalacznik 14.

(91)  Jezeli chodzi o stopy marginesu ryzyka, Niemcy stwierdzily, ze w latach 2006-2008 zastosowano margines ryzyka
wynoszacy [...] punktéw bazowych. Niemcy wyjasnily, ze stawke te ustalono na podstawie poréwnania warunkéw
udzielenia pozyczki zawartych w nastepujacych umowach pozyczki:

a) umowie pozyczki miedzy MFAG a Sachsen LB z dnia 19/22.8.2003 r., w ktdrej ustalono margines [...]
punktéw bazowych rocznie;

b) umowie pozyczki miedzy MFAG a Sachsen LB/Nord LB z dnia 16.5.2007 r., w ktdrej ustalono margines [...]
punktéw bazowych rocznie;

¢) umowie pozyczki miedzy MFAG a Postbank z 28.6.2007 r./15.7.2007 r., w ktérej ustalono margines [...]
punktéw bazowych rocznie.

(92)  Niemcy stwierdzily, ze wyliczony $redni margines ryzyka zostal zaokraglony w gére z punktéw bazowych Srednio
do [...] punktéw bazowych.

(93)  Jezeli chodzi o margines ryzyka wynoszacy [...] punktéw bazowych, ustalony w 2009 r., Niemcy wyjasnily, ze
stawke t¢ ustalono na podstawie poréwnania warunkéw dwodch orientacyjnych ofert przedstawionych przez
Sachsen Bank i Nord LB odpowiednio w dniach 8 i 9 stycznia 2009 r., uméw pozyczki miedzy MFAG a Sachsen
LB i Postbank z dnia 19/22 sierpnia 2003 r. i z dnia 28 czerwca/15 lipca 2007 r. Niemcy stwierdzily, ze ze
wzgledow ostroznosciowych margines zostal zaokraglony w goére Srednio z [...] punktéw bazowych do [...]
punktéw bazowych.

(94) Wedlug Niemiec w 2010 r. margines ryzyka wynosit [...] punktéw bazowych. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze
warto$¢ te ustalono na podstawie poréwnania dwoch orientacyjnych ofert przedstawionych przez Sachsen
Bank (?2) i Nord LB () odpowiednio w dniach 11 i 14 stycznia 2010 r., i umowy pozyczki migdzy MFAG

(*?) Oferta pozyczki przedstawiona przez Sachsen LB z dnia 14 stycznia 2010 r., w ktérej proponowane marginesy wynoszg od 55
punktow bazowych rocznie do 80 punktéw bazowych rocznie w zalezno$ci od kwoty pozyczki (im wigksza kwota pozyczki, tym
mniejszy proponowany margines).

(*%) Oferta pozyczki przedstawiona przez Nord LB z dnia 11 stycznia 2010 r., w ktdrej proponowane marginesy ryzyka wynosza od 22
punktéw bazowych rocznie do 238 punktéw bazowych rocznie w zaleznoéci od kwoty pozyczki.
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a Sachsen LB z dnia 19/22 sierpnia 2003 r. Niemcy oznajmily, ze ze wzgledow ostroznosci Sredni margines
ponownie zostal zaokraglony w gére Srednio z [...] punktéw bazowych do [...] punktéw bazowych.

(95) Niemcy wyjasnily, Ze w 2011 r. zastosowana marza odsetkowa wynosita [...] punktéw bazowych, a obliczenia
dokonano na podstawie poréwnania dwéch orientacyjnych ofert przedstawionych przez Sachsen Bank i Nord LB
z dnia 29 czerwca 2011 r. oraz uméw pozyczki miedzy Postbank a MFAG z dnia 28 czerwca/l5 lipca 2007 r.
oraz miedzy Sachsen LB a MFAG z dnia 19/22 sierpnia 2003 r. Wedtug Niemiec réwniez w tym przypadku
wyliczony margines zostal zaokraglony w gére Srednio z [...] punktéw bazowych do [...] punktéw bazowych.

3.3.2. Stosowanie rynkowych wielkoéci poré6wnawczych w celu ustalenia kursu rynkowego FLH

(96) Niemcy stwierdzily, ze ich zdaniem zgodno$¢ pozyczek od udzialowcéw FLH z rynkiem nalezy oceni¢ na
podstawie rynkowych wielko$ci poréwnawczych, a nie na podstawie komunikatu w sprawie stép referencyjnych
z 2008 r.

(97)  Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze umowa pozyczki miedzy MFAG a Sachsen LB z dnia 19/22 sierpnia 2003 r.
faktycznie stanowi odpowiedni punkt odniesienia do okreSlenia rynkowego poziomu stép procentowych dla
pozyczek od udzialowcéw. Niemcy odrzucily argument, zgodnie z ktérym umowa pozyczki miedzy MFAG
a Sachsen LB nie stanowi odpowiedniej podstawy na potrzeby analizy poréwnawczej, poniewaz zostala zawarta
z innym beneficjentem, mianowicie z MFAG, a nie z FLH. Niemcy wskazaly, ze sama Komisja uznala MFAG
jedynie za spétke przekazujaca Srodki FLH, a nie za beneficjenta pomocy. Niemcy wyjasnily, Ze w umowie
dotyczacej przekazania kontroli, zyskow i strat migdzy MFAG a FLH spotke FLH zobowiazuje si¢ do przekazania
wszystkich swoich zyskéw na rzecz MFAG, a spotke MFAG — do pokrycia wszystkich strat poniesionych przez
spotke FLH, w zwiazku z czym roczny bilans zyskow i strat netto spétki FLH zawsze wynosi 0. W rezultacie
marza odsetkowa udzielana spélce nalezacej do grupy kapitalowej zawsze byla réwna marzy odsetkowej udzielanej
spotce dominujacej i na odwrdt.

(98)  Wedlug Niemiec, mimo ze umowe pozyczki zawarto w 2003 r., to jednak dotyczyla ona dlugoterminowej
pozyczki odnawianej do 2013 r., w przypadku ktérej odsetki ustalano kazdorazowo na trzy miesigce. W tym
wzgledzie Niemcy stwierdzily, ze margines ryzyka wynoszacy [...] punktéw bazowych mial zatem zastosowanie
w latach 2006-2008 i bedzie nadal stosowany obecnie. Ponadto Niemcy nie zgodzily si¢ z argumentem Komisji,
ze spolka Sachsen LB mogla zaoferowaé jedynie marz¢ odsetkowa wynoszaca [...] punktow bazowych ze wzgledu
na obnizony poziom odsetek zapewniany w ramach finansowania EBI, jako ze argumentacja jest réwniez niepra-
widlowa. Wedtug Niemiec finansowanie EBI nie mialo Zadnego wplywu na ustalenie marzy odsetkowej wynoszacej
[...] punktéw bazowych.

(99) Niemcy odrzucily takze uwage Komisji, ze umowy pozyczki miedzy Postbank a MFAG nie mozna przyjaé za
punkt odniesienia. Umowe zawarto na rzecz sp6tki FLH, nie zostala ona uzgodniona w innym czasie, a platnosé
nie podlegala szczegdlnym warunkom. Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze odpowiedni punkt odniesienia stanowila
wigzaca oferta finansowania przedstawiona przez Sachsen LB i Nord LB z dnia 16 maja 2007 r.

(100) Ponadto, odnoszac si¢ do watpliwosci Komisji, czy wstepne propozycje przedstawione w wiadomosci e-mail bez
zamiaru zawarcia prawnie wiazacych uméw pozyczki mozna uzna¢ za wiarygodny rynkowy punkt odniesienia (>4),
Niemcy stwierdzily, ze zar6wno Nord LB, jak i Sachsen Bank utrzymuja dlugotrwale stosunki handlowe z MFAG
i sa regularnie informowane o sytuacji ekonomicznej FLH i MFAG, w zwiazku z czym przedstawione wstepne
propozycje byly oparte na doglebnej ocenie ryzyka.

(101) Ponadto Niemcy zwrdcily uwage, ze nawet gdyby zgodny z rynkiem charakter pozyczek lub ich réwnowaznosé
z pomocg lub oba te czynniki zbadano zgodnie z komunikatem w sprawie stop referencyjnych z 2008 r., to nie
powstalaby kwestia pomocy pafistwa. Niemcy zaznaczyly, ze nowa metoda obliczania stopy referencyjnej ma
zastosowanie dopiero od dnia 1 lipca 2008 r. W zwigzku z tym w odniesieniu do uméw pozyczki zawartych
przed ta datg nalezy stosowal poprzedni komunikat w sprawie stop referencyjnych.

3.3.3. Rating kredytowy MFAG/FLH

(102) Niemcy potwierdzaja, ze spétka FLH nie zostala oceniona przez publiczne kredytowe agencje ratingowe. Niemcy
stwierdzily jednak, ze istniejg okre$lone przestanki $wiadczace o zdolnosci kredytowej spotki. Niemcy stwierdzity
dalej, ze gléwnym akcjonariuszem FLH jest spotka MFAG, ktéra posiada 94 % udzialéw w spétce FLH. Wedlug
Niemiec, w zwigzku z zawarciem umowy o podziale strat i zyskéw miedzy MFAG a FLH od dnia 6 grudnia 2000 r.,
w ktorej spotke MFAG zobowigzuje si¢ do pokrycia strat spétki FLH, rating kredytowy sp6tki FLH powinien by¢ co
najmniej taki sam (lub wyzszy) jak rating kredytowy jej spétki dominujacej MFAG.

(**) Motyw 95 decyzji o wszczgciu postepowania.



L 232/14 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 4.9.2015

(103) Niemcy stwierdzily, ze spétka MFAG nie zostala oceniona przez publiczne kredytowe agencje ratingowe. Niemcy
przedstawiaja jednak niektére wewnegtrzne ratingi kredytowe MFAG dokonywane przez banki. Niemcy stwierdzily,
ze w 2006 r. Nord LB nadal MFAG rating [...] wedlug swojej wewnetrznej skali ratingowej (przy prawdopodo-
biefistwie niewykonania zobowigzania wynoszacym [...] %), co odpowiada ratingowi kredytowemu [...] — [...]
wedlug skali ratingowej agencji Standard & Poor’s, i [...] — [...] wedlug skali agencji Moody’s oraz [...] - [...]
wedlug skali agencji Fitch. Niemcy stwierdzily dalej, ze spétka MFAG ma taka kategori¢ ratingowa od 2006 r.
Niemcy wyjasnily dalej, ze odpowiednio w dniu 2 sierpnia 2011 r. i 20 kwietnia 2012 r. ocena ta zostala
potwierdzona przez Nord LB. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze réwniez Deutsche Kreditbank AG (DKB) przedstawit
swoje wskazniki ratingowe, ktorymi potwierdzil, Ze na podstawie sprawozdan finansowych spétki MFAG za rok
2006 spolce przypisuje si¢ rating kredytowy [...] wedlug wewnetrznej skali ratingowej banku, co odpowiada
ratingowi kredytowemu [...] wedlug skali agencji Standard & Poor’s i [...] wedlug skali agencji Moody’s.

(104) Tabela 4 zawiera zestawienie ratingéw kredytowych przyznanych MFAG w latach 20062012 (okres badany).

Tabela 4
Rating kredytowy MFAG in latach 2006-2012
() ®)

3.3.4. Ocena straty z tytulu niewykonania zobowigzania (LGD)

(105) Jezeli chodzi o zabezpieczenie pozyczek i LGD, Niemcy wyjasnily, ze pozyczki s3 udzielane przez udzialowcow
sp6tki FLH w formie finansowania pomostowego, co oznacza, ze po zatwierdzeniu przez Komisj¢ pozyczki nalezy
przeksztalci¢ w kapital wlasny. W tym wzgledzie Niemcy wyjasnily dalej, ze z tego wzgledu pozyczki nie zostaly
zabezpieczone.

(106) Niemcy twierdzily, ze nie ma zadnych szczegdlnych zasad splaty pozyczek od udzialowcow, poniewaz uznano, ze
pozyczki zostang przeksztalcone w kapital wlasny, a zatem nie dojdzie do ich splaty. Wedlug Niemiec, gdyby
Komisja nie zatwierdzila finansowania $rodkéw infrastrukturalnych i w zwiazku z tym pozyczki nie zostaly
przeksztalcone w kapital wlasny, zgodnie z art. 488 ust. 3 Deutsches Biirgerliches Gesetzbuch (niemiecki Kodeks
cywilny) umowe mozna byloby rozwigza¢ w terminie 3 miesigcy. Rozwigzanie umowy skutkuje terminem wyma-
galnosci kwoty pozyczki wraz z odsetkami.

(107) Niemcy twierdza, Ze chociaz pozyczki nie byly zabezpieczone, to jednak nalezy uznaé, ze LGD spétki FLH s co
najmniej nizsze niz [...] %, a nawet sg bliskie [...] %, poniewaz warto$¢ aktywéw FLH (czyli [...] mln EUR w 2010
r.) przekracza warto$¢ zobowiazan ([...] mln EUR w 2010 r.). Zdaniem Niemiec w przypadku upadtosci aktywa
spotki FLH wystarczylyby do pokrycia przedmiotowych roszczer.

(108) Niemcy stwierdzily, ze aktywa spotki FLH, na ktére skladaja si¢ miedzy innymi grunty, budynki, instalacje
techniczne i maszyny, w Zaden sposéb nie stanowia przedmiotu zabezpieczenia wobec udzialowcow lub zewnetrz-
nych wierzycieli spétki FLH.

3.3.5. Brak korzysci wynikajacych z zastrzykéw kapitalowych

(109) Jezeli chodzi o zastrzyki kapitalowe z tytulu budowy portu lotniczego, Niemcy podkreslily, ze test prywatnego
inwestora nie ma zastosowania, poniewaz budowa portu lotniczego stanowi Srodek ogdlny polityki gospodarczej,
ktéry nie wchodzi w zakres kontroli pomocy pafistwa.

3.4. ZGODNOSC POMOCY

(110) Niemcy twierdzily, ze nawet gdyby finansowanie planowanych $rodkéw stanowito pomoc panstwa, to bylaby ona
zgodna z rynkiem wewnetrznym, poniewaz spelniataby warunki okreslone w pkt 61 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r. Po wejsciu w zycie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Niemcy
twierdzily, ze pomoc nadal bylaby zgodna ze wspdlnymi zasadami okreSlonymi w cze$ci 5 przedmiotowych

wytycznych.

3.4.1. WyrazZnie okre$lony cel stanowigcy przedmiot wspélnego zainteresowania

(111) Niemcy stwierdzily, ze finansowanie przedmiotowych inwestycji przyczynia do osiagniecia wyraznie okreslonego
celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

(*%) Poufne informacje handlowe.
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(112) W tej kwestii Niemcy utrzymywaly, ze sektor lotniczego transportu towarowego, a zwlaszcza branza przesylek
ekspresowych, odznacza si¢ silng dynamika wzrostu szczegélnie w porcie lotniczym Lipsk/Halle (w latach
2007-2010 wielko§¢ przewozéw wzrosta z 101 364 ton do 663 059 ton). W dalszej czeici o$wiadczenia Niemcy
wyjasnily, Ze operatorzy transportu lotniczego zwigkszaja swoje zdolnosci operacyjne. Wedtug Niemiec w trzech
duzych lotniczych centrach logistycznych w Niemczech — we Frankfurcie nad Menem, Monachium oraz Kolonii/
Bonn wprowadzono ograniczenia w odniesieniu do nocnych lotéw. Niemcy utrzymuja dalej, Ze zgodnie z wyro-
kiem z dnia 4 kwietnia 2012 r. w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem nie mozna juz przeprowadzaé zadnych
nocnych operagji lotniczych. Stad tez zdaniem Niemiec spétka FLH pomaga odcigzy¢ inne towarowe porty lotnicze
w Niemczech.

(113) Jezeli chodzi o wkiad portu lotniczego w poprawe polaczen regionu, Niemcy stwierdzily, ze przewidziany projekt
jest czeScig (programu ,Horyzont 2020”) strategii rozwoju portu lotniczego, zawartej w planie przegladowym
transeuropejskiej sieci transportowej z 2004 r. Strategia zaklada rozwdj lotniska okreslonego jako wspélnotowego
punktu polaczen lotniczych. Wedtug Niemiec port lotniczy polozony jest w srodkowych Niemczech (w poblizu
pieciu gtéwnych tras transeuropejskiej sieci transportowe i korytarzy paneuropejskich) i znajduje si¢ w miejscu
krzyzowania si¢ dwoéch autostrad krajowych laczacych ze soba pélnoc i potudnie Europy (A9) oraz Europe
Wschodnig i Zachodnia (A14). Lotnisko dysponuje ponadto siecig transportows, dzigki polaczeniom kolejowym
i drogowym. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze polaczenia te ulatwiajg wydajniejszy transport towaréw. Ponadto
Niemcy stwierdzily, Ze projekt jest zgodny z ,rozwoj[em] zintegrowanej sieci europejskiego transportu lotniczego”
okreSlonym w pkt 12 planu dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpieczenstwa portéw lotni-
czych w Europie (%), ktéry stanowi, Ze ,wskazane byloby poszukiwanie ukrytych mozliwosci w zakresie przepus-
towosci w regionalnych portach lotniczych, pod warunkiem ze panstwa czlonkowskie przestrzegal beda wspdl-
notowych instrumentéw prawnych odnoszacych si¢ do pomocy panstwa”.

(114) Niemcy twierdzily dalej, ze realizacja projektu korzystnie wplynie na caly region i w znacznym stopniu przyczyni
si¢ do jego gospodarczego i spolecznego rozwoju. Wedlug Niemiec projekt inwestycyjny zwlaszcza poprawi
dostep do regionu oraz atrakcyjno$¢ regionu dla inwestorow i odwiedzajacych. W tym wzgledzie Niemcy utrzy-
mywaly, Ze projekt inwestycyjny réwniez pozytywnie wplynie na zatrudnienie. Na poparcie tego argumenty
Niemcy stwierdzily, ze stopa bezrobocia w Saksonii wynosi 10,3 %, w Saksonii-Anhalt — 11,2 %, czyli powyzej
Sredniej dla Niemiec wynoszacej 6,9 %.

(115) Niemcy utrzymywaly wiec, ze pomoc pafstwa przyczynia si¢ do osiagniecia wyraZnie okreslonego celu stanowia-
cego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

3.4.2. Konieczno$¢ interwencji panstwa

(116) Niemcy utrzymywaly, ze zaden inwestor prywatny nie bylby zainteresowany finansowaniem przedmiotowych
Srodkow infrastrukturalnych. W tej kwestii Niemcy o$wiadczyly, Ze port lotniczy Lipsk/Halle boryka si¢ z proble-
mami wynikajacymi z zalegloci inwestycyjnych uwarunkowanych przeszloscig. Ponadto wedlug Niemiec przed-
miotowe $rodki dotycza dlugoterminowych inwestycji infrastrukturalnych, ktérych celem jest zaspokojenie potrzeb
portu lotniczego z uwagi na wzrost transportu towarowego w przysztoSci. Niemcy utrzymywaly, nie przedsta-
wiajac jednak dowodow, ze $rodki nie s3 ani nieproporcjonalne pod wzgledem wielkosci ani nieproporcjonalnie
kosztowne. W opinii Niemiec dalsze ograniczenie finansowania przez panstwo nie jest mozliwe, poniewaz infra-
struktura tej wielkoSci nie moze by¢ finansowana z wlasnych zasobéw operatoréw portu lotniczego.

(117) Niemcy przedstawily takze argument, zgodnie z ktérym przychody z tytulu ustug portu lotniczego nie pokrywaja
kosztéw budowy infrastruktury, uzasadniajac ten argument niedopasowaniem poziomu plynnosci i oceng scena-
riusza alternatywnego.

(118) Niemcy sa wigc zdania, ze pomoc przyniesie istotng poprawe w odniesieniu do projektu inwestycyjnego, ktorej nie
mozna osiggng na zasadach rynkowych, i istnieje konieczno$¢ interwencji pafistwa.

3.4.3. Adekwatnos$¢ $rodka pomocy

(119) Niemcy utrzymywaly, ze pomoc bedzie odpowiednim Srodkiem pomocy. W tym wzgledzie Niemcy twierdza, ze
z uwagi na lokalizacj¢ portu lotniczego na terenie bytej Niemieckiej Republiki Demokratycznej, boryka si¢ on
z zalegloSciami inwestycyjnymi i wymaga realizacji znacznych inwestycji w krotszym czasie niz inne porty
lotnicze.

(*%) Plan dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpieczefistwa portéw lotniczych w Europie, COM(2006) 819 final
z 24.1.2007.
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(120) Ponadto wedlug Niemiec przedmiotowe $rodki infrastrukturalne nie zostalyby w ogéle zrealizowane bez pomocy
panstwa. Na poparcie tego Niemcy stwierdzily, ze w 2005 r. przychody grupy MFAG wyniosly 83,8-118 mln
EUR, a spotki FLH — 47-80 mln EUR. Zdaniem Niemiec w okresie, w ktorym podjeto decyzje w sprawie projektow
infrastrukturalnych, warto$¢ inwestycji wynoszaca 255,625 mln EUR jest wigc od dwoch do trzech razy wigksza
od skonsolidowanych przychodéw MFAG oraz ponad trzy do pigciu razy wigksza od przychodéw FLH.

(121) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze stosunek przychodéw do wielkosci inwestycji $wiadczy o tym, ze zainteresowane
przedsi¢biorstwa nie podjelyby si¢ realizacji przedmiotowych $rodkéw bez publicznego finansowania.

3.4.4. Efekt zachety

(122) Jezeli chodzi o efekt zachety, Niemcy wskazaly, ze kwota i intensywno$¢ pomocy pafistwa w zakresie przed-
miotowych $rodkéw infrastrukturalnych byly uzasadnione. Niemcy twierdzily, ze przedmiotowe $rodki infrastruk-
turalne nie zostalyby w ogdle zrealizowane bez finansowania przez panstwo (zob. sekcja 3.4.3).

(123) W przeciwienstwie do opinii Komisji Niemcy zwrocily uwage, ze fakt, iz niektére projekty inwestycyjne zostaly juz
ukoriczone, nie oslabia efektu zachety, poniewaz udzialowcy podjeli zobowigzania do finansowania zanim
rozpoczeta zostala realizacja przedmiotowych Srodkéw infrastrukturalnych. Wedlug Niemiec w o$wiadczeniu
Komisji, ze projekty infrastrukturalne moga przynies¢ istotny zwrot z kapitalu, wyraznie wypacza si¢ charakter
badanych $rodkéw i jest ono sprzeczne z wczeSniejsza praktyka decyzyjna Komisji. Wedlug Niemiec Komisja
wielokrotnie juz przyznala, ze $rodki tego rodzaju zazwyczaj nie przynosza Zadnego istotnego zwrotu z kapitatu.

3.4.5. Proporcjonalno$é pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(124) Wedlug Niemiec o proporcjonalnoici przedmiotowych Srodkéw infrastrukturalnych moze Swiadczy¢ fake, ze
stanowig one wklad w ograniczenie zageszczenia ruchu w innych niemieckich towarowych portach lotniczych.

(125) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze kwota i intensywno$¢ finansowania byly ograniczone do absolutnego minimum
wymaganego do przeprowadzenia przedmiotowych $rodkéw infrastrukturalnych. Wedlug Niemiec koszty ustalano
z wyprzedzeniem na podstawie uzyskanych szacowanych kosztéw i wstepnych planéw. Ponadto Niemcy stwier-
dzily, ze wbrew twierdzeniu Komisji port lotniczy nie byl w stanie zwigkszy¢ swoich przychodéw, podwyzszajac
optlaty lotniskowe. W opinii Niemiec wynika to z faktu, ze wigkszo$¢ przedmiotowych inwestycji dotyczy srodkow
infrastrukturalnych, w odniesieniu do ktérych nie mozna nalozy¢ zadnej odrebnej oplaty.

(126) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze zasadniczo nie ma mozliwosci pokrycia kosztow inwestycji z tytulu budowy
infrastruktury portu lotniczego poprzez zwigkszenie oplat uiszczanych przez uzytkownikéw portu lotniczego.
Niemcy argumentowaly, ze poniewaz oplaty lotniskowe s3 zatwierdzane przez odpowiednie wladze sprawujace
nadzor nad portami lotniczymi w danym kraju zwigzkowym, na terenie ktérego polozony jest port lotniczy,
kosztéw inwestycji z tytutu budowy infrastruktury portu lotniczego nie mozna bylo przenies¢ na uzytkownikéw
tej infrastruktury wedlug uznania operatora. W opinii Niemiec kazde dalsze zwigkszenie oplat lotniskowych
w porcie lotniczym Lipsk/Halle nie byloby zgodne z rynkiem ani wykonalne w stosunku do przedsigbiorstw
lotniczych uzytkujagcych port lotniczy. Wedlug Niemiec nalezy pamigtal, ze oplaty pobierane przez FLH juz teraz
przekraczaja normalny poziom oplat obowiazujacy na rynku.

(127) Ponadto Niemcy twierdzg, ze przewidziana intensywno$¢ pomocy byla uzasadniona. Wedtug Niemiec jedynie
przewidziany zakres publicznego finansowania mégt zagwarantowa¢ realizacje inwestycji w wymaganym zakresie
i w wymaganych ramach czasowych. Niemcy stwierdzily, ze o braku mozliwoéci finansowania tego rodzaju
Srodkéw infrastruktury regionalnego portu lotniczego ze Srodkéw prywatnych $wiadczy wystarczajaco zaréwno
praktyka decyzyjna Komisji, jak i fakt, Ze nie istnieje ani jeden znany przypadek finansowania tego rodzaju
srodkéw przez inwestorow prywatnych na wiasny koszt.

(128) Niemcy twierdzily, ze Komisja wielokrotnie i czesto zatwierdzala intensywno$¢ pomocy na poziomie do 100 %.
Wedtug Niemiec z praktyki Komisji dotyczacej inwestycji podobnych do przedmiotowych inwestycji wynika, ze
realizacja tego rodzaju inwestycji wymaga intensywnosci pomocy na poziomie minimum 75 %.

(129) Niemcy stwierdzily, ze skoro spétka FLH powstala w interesie publicznym Niemiec, przedmiotowe $rodki infras-
trukturalne nie opieraly si¢ na zadnym biznesplanie, obliczeniach rentownosci czy sprawozdaniach finansowych.
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(130) Na wniosek Komisji Niemcy przedstawily obliczenia niedopasowania poziomu plynnosci, ktérych podsumowanie
znajduje si¢ w tabeli 5 i w tabeli 6.

Tabela 5

Obliczenia niedopasowania poziomu plynnoéci — Scenariusz I - Inwestycje finansowane w ramach
zastrzykow kapitalowych dokonanych w roku 2014

Scenariusz 1 — Inwestycje finansowane w ramach zastrzykoéw

kapitatowych dokonanych w roku 2014 W min EUR
Stopa dyskontowa (') [...] %
Warto$¢ biezaca netto X przeplywéw pieni¢znych FLH [...]
w latach 2006-2055
Warto$¢ biezaca netto zgloszonych inwestycji z tytutu 189,4
srodkéw M1-M16.2 (w tym koszty wchodzgce w zakres
polityki publicznej)
Warto$¢ biezaca netto niedopasowania poziomu plyn- 166,9
nosci
Intensywno$¢ pomocy (?) 88,1 %

(") Wysoko$¢ stopy dyskontowej ustalono z wykorzystaniem kapitalowego modelu wyceny aktywéw: r, = rp + £; (MRP)
R¢ = stopa podstawowa = [...] % w dniu 30 grudnia 2005 r.
8, = czynnik beta = [...] w dniu 1 stycznia 2006 r.
MRP = premia z tytulu ryzyka przed opodatkowaniem = [...]% w dniu 1 stycznia 2006 r.
(%) Warto$¢ biezaca netto niedopasowania poziomu plynnoscijwarto$¢ biezaca netto inwestycji = 166,9 mln EUR/189,4 mln
EUR = 88,10 %.

Tabela 6

Obliczenia niedopasowania poziomu plynnoSci — Scenariusz II - Inwestycje finansowane w ramach
zastrzykow kapitalowych dokonanych réwnoczes$nie z inwestycjami

Scenariusz I — Inwestycje finansowane w ramach zastrzykow

kapitatowych dokonanych w czasie zapotrzebowania na $rodki W mln EUR
finansowe (1)

Stopa dyskontowa [...] %

Warto$¢ biezaca netto X przeplywdéw pieni¢znych FLH [...]

w latach 2006-2055

Warto$¢ biezaca netto zgloszonych inwestycji z tytutu 189,4

srodkéw M1-M16.2 (w tym koszty wchodzgce w zakres
polityki publicznej)

Warto$¢ biezaca netto niedopasowania poziomu plyn- 142,1
nosci
Intensywno$¢ pomocy (?) 75,00 %

(") Ramy czasowe inwestycji pokrywaja si¢ z finansowaniem w formie zastrzykéw kapitatlowych.
() Warto$¢ biezaca netto niedopasowania poziomu plynnosécijwartos¢ biezaca netto inwestycji = 142,1 mln EUR/189,4 mln
EUR = 75,00 %.

3.4.6. Unikniecie nadmiernego negatywnego wplywu na konkurencje i wymiane handlowa miedzy
pafistwami czlonkowskimi

(131) Jezeli chodzi uniknigcie nadmiernego negatywnego wplywu na konkurencje i wymiang handlowa miedzy
panstwami czlonkowskimi, Niemcy podkreslily, ze ogélny bilans $rodkéw infrastrukturalnych w porcie lotniczym
Lipsk/Halle bedzie dodatni, a $rodki nie bedg mialy nadmiernego wplywu na wymian¢ handlows i konkurencje
migdzy panstwami czlonkowskimi. W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily, ze przedmiotowe $rodki infrastruktu-
ralne nie maja ekspansywnego charakteru i nie maja zadnego wplywu na wielko§¢ ruchu. Niemcy zwrécily uwage,
ze Komisja przyznala juz w innych decyzjach, ze $rodki, ktére nie stanowig srodkéw o charakterze ekspansywnym,
nie majg zadnego istotnego wplywu na konkurencj¢ migdzy portami lotniczymi.

(132) Niemcy podzielity potencjalnych konkurentéw spétki FLH na trzy gléwne kategorie: (i) porty lotnicze polozone
w sasiedztwie portu lotniczego Lipsk/Halle; (i) inne niemieckie towarowe porty lotnicze; oraz (i) gléwne unijne
towarowe porty lotnicze.
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(133) Jezeli chodzi o porty lotnicze polozone w sasiedztwie portu lotniczego Lipsk/Halle, Niemcy zwrécily uwage, ze
zaden z tych portéw lotniczych nie specjalizuje si¢ w lotniczym transporcie towarowym. Ponadto Niemcy stwier-
dzily, Ze zaden z nastgpujacych portéw lotniczych: Altenburg-Nobitz, Berlin Brandenburgia, Drezno, Erfurt, Hof,
Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt i Praga faktycznie nie konkuruje z portem lotniczym Lipsk/Halle. Na potwier-
dzenie tego Niemcy stwierdzily, ze w przypadku niektérych z tych portéw lotniczych odlegto$¢ geograficzna byta
zbyt duza, porty lotnicze sa polozone w réznych regionach gospodarczych, obszary cigzenia sa zupelnie inne lub
porty lotnicze sg bardzo male.

(134) W odniesieniu do pozostalych niemieckich towarowych portow lotniczych Niemcy stwierdzily, ze konkurencja
portu lotniczego Lipsk/Halle jest ograniczona, poniewaz duze niemieckie lotnicze centra logistyczne (Frankfurt nad
Menem, Monachium i Kolonia/Bonn), ktére konkurujg z portem lotniczym Lipsk/Halle, borykaly si¢ z ogranicze-
niami przepustowosci lub ograniczeniami w zakresie nocnych lotéw.

(135) Zdaniem Niemiec nie dochodzito réwniez do konkurencyjnych zbieznosci z innymi unijnymi towarowymi
portami lotniczymi, gtéwnie z portem lotniczym w Brukseli i portem lotniczym Vatry. W tym wzgledzie Niemcy
stwierdzily, ze ze wzgledu na centralne polozenie portu lotniczego Lipsk/Halle w $rodku Europy port lotniczy ma
unikalng mozliwo$¢ obstugiwania zaréwno Europy Zachodniej, jak i Wschodniej, natomiast ani port lotniczy
w Brukseli, ani port lotniczy Vatry nie byl w stanie zagwarantowaé wystarczajacego dostepu do coraz istotniej-
szych rynkéw Europy Srodkowej i Wschodniej. Jezeli chodzi o port lotniczy Vatry, Niemcy wskazaly, Ze jest to
bardzo niewielki port lotniczy, i przykladowo w 2010 r. wielko$¢ tadunku lotniczego w porcie lotniczym Lipsk/
Halle 80-krotnie przewyzszala wielkos¢ tadunku lotniczego w porcie lotniczym Vatry. Ponadto wedtug Niemiec
w poréwnaniu z portem lotniczym Lipsk/Halle polaczenia z siecig kolejowa i drogowa w przypadku portu
lotniczego Vatry s3 znacznie gorsze. W odniesieniu do portu lotniczego w Brukseli Niemcy utrzymywaly, ze
chociaz w ostatnich latach w porcie lotniczym Lipsk/Halle nastapit wzrost iloSci przewozonych tadunkéw, w tym
samym okresie w porcie lotniczym w Brukseli odnotowano spadek pod tym wzgledem. Ponadto wedlug Niemcy
na port lotniczy w Brukseli nalozono znaczne ograniczenie nocnych lotéw, przez co konkurencja z nim byla
ograniczona.

(136) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze wbrew opinii Komisji wszyscy potencjalni uzytkownicy majg réwny i niedyskry-
minujacy dostep do infrastruktury portu lotniczego. Wedlug Niemiec poszczegdlni uzytkownicy portu lotniczego
nie otrzymywali Zadnych nieuzasadnionych rabatow uzaleznionych od wolumenu. Ponadto w opinii Niemiec juz
wezesniejsza decyzja Komisji w sprawie finansowania portu lotniczego Lipsk/Halle (27) dotyczyta kwestii rownego
i niedyskryminujgcego dostgpu do portu lotniczego.

(137) W zwiazku z powyzszym Niemcy sa zdania, Ze mozna uzna¢ pomoc pafistwa, o ile w ogéle miala ona miejsce, za
zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4. UWAGI OSOB TRZECICH
4.1. MITTELDEUTSCHE AIRPORT HOLDING (MFAG)

(138) W dniu 26 pazdziernika 2011 r. spétka MFAG wraz ze spotka FLH przekazaly swoje uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postegpowania. Uwagi spotki MFAG s3 zasadniczo zgodne z uwagami Niemiec.

4.1.1. Pojecie dzialalno$ci gospodarczej i zakres polityki publicznej

(139) Spotka MFAG stwierdzita dalej, ze budowa infrastruktury portu lotniczego Lipsk/Halle nie stanowi dziatalnosci
gospodarczej. Wedlug spétki MFAG przedmiotowe finansowanie nie jest wiec objete zakresem stosowania art. 107
ust. 1 Traktatu. W tym wzgledzie spétka MFAG utrzymywala, ze inwestor prywatny nie zrealizowalby przed-
miotowych $rodkéw i nadal ich nie bedzie realizowal. W zwiazku z tym Spélka MFAG stwierdzila, ze rynek
infrastruktury portu lotniczego nie istnieje. W tym kontekscie spétka MFAG twierdzila dalej, ze porty lotnicze nie
sa w stanie finansowaé swoich inwestycji infrastrukturalnych we wlasnym zakresie. Spétka MFAG wyrazita obawe,
ze stosowanie zasad pomocy paristwa wobec infrastruktury portu lotniczego spowoduje ograniczenie inwestycji
w infrastrukture portu lotniczego.

(140) Spdtka MFAG stwierdzita takze, ze port lotniczy Lipsk/Halle zostal wybudowany w interesie publicznym i test
prywatnego inwestora nie ma zastosowania do finansowania infrastruktury portu lotniczego. W tym wzgledzie
spotka MFAG utrzymywala, Ze w Unii nie odnotowano ani jednego przypadku wybudowania ani znacznego
rozbudowania portu lotniczego przez inwestora prywatnego z jego wlasnych srodkéw. W zwiazku z tym zdaniem
spotki MFAG zamiast stosowaé test prywatnego inwestora Komisja musi poddaé ocenie kwestig, czy infrastruktura
jest udostgpniona wszystkim jej uzytkownikom w sposéb otwarty i niedyskryminujacy. Spétka MFAG stwierdzita
nastepnie, ze taki dostep jest zapewniany w porcie lotniczym Lipsk/Halle. Spétka MFAG uwaza wiec, ze u podstaw
Srodkéw infrastrukturalnych nie lezy zaden biznesplan ani mozliwo$¢ osiagniecia zysku w perspektywie dlugo-
terminowe;j.

(*”) Decyzja 2008/948/WE.
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(141) Ponadto spdétka MFAG wyjasnila nastepnie, ze budowa portu lotniczego umozliwila realizacje celéw polityki
regionalnej oraz zapewnila wsparcie dla regionu znajdujacego si¢ w niekorzystnej sytuacji gospodarczej. Spotka
MFAG podkreslifa, ze stanowi to normalny obowigzek pafistwa, ktérego nie moga wykonywaé inwestorzy
prywatni, a zatem nie mozna go ocenia¢ na podstawie zasad pomocy panstwa.

(142) Spotka MFAG utrzymywala ponadto, ze nawet jezeli — quod non — finansowanie infrastruktury jako takie stano-
wiloby dziatalno$¢ gospodarcza, przedmiotowe Srodki sa objete zakresem polityki publicznej, a zatem nie stanowia
pomocy panstwa.

(143) Jezeli chodzi o dzialalno$¢ objeta zakresem polityki publicznej, spotka MFAG stwierdzila, ze Komisja musi
rozrézniaé ochrong ruchu lotniczego przed zewnetrznymi zagrozeniami, ochrong ruchu lotniczego przed zagro-
zeniami operacyjnymi oraz ochrone oséb trzecich przed zagrozeniami operacyjnymi wynikajacymi z ruchu lotni-
czego. W tym wzgledzie sptka MFAG stwierdzila, ze ochrong przed zewnetrznymi zagrozeniami oraz ochrong
praw oséb trzecich nalezy uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej. Spétka MFAG stwierdzila, ze w swojej
praktyce decyzyjnej Komisja traktowala Srodki w obszarze bezpieczenstwa przeciwpozarowego, zeglugi
powietrznej i kontroli ruchu lotniczego, w szczegdlnosci dziatalno$¢ Deutscher Wetterdienst (Niemiecka Stuzba
Meteorologiczna) i Deutsche Flugsicherung (Niemiecka Stuzba Zeglugi Powietrznej) jako wchodzace w zakres
polityki publiczne;.

4.1.2. Zgodno$é¢ pozyczek od udziatlowcéw FLH z rynkiem

(144) Wedlug spotki MFAG pozyczki od udzialowcéw zostaly udzielone na warunkach rynkowych. Spétka MFAG
stwierdzila, ze nalezy wzig¢ pod uwage ratingi kredytowe MFAG przyznane przez Nord LB i Deutsche Kreditbank
AG. W tym wzgledzie sptka MFAG wyjasnila, ze Nord LB i Deutsche Kreditbank AG zaliczyly MFAG i FLH do
kategorii ratingowej [...] ze Srednim prawdopodobienstwem niewykonania zobowigzania na poziomie [...] %.
Spotka MFAG wyjasnila, ze kategoria ratingowa [...] jest poréwnywalna z zewnetrzng kategorig ratingowa agencji
Standard&Poor’s [...] - [...], Moody’s [...] — [...] oraz Fitch [...] - [...].

(145) Spétka MFAG stwierdzita dalej, Ze poziom zabezpieczenia pozyczek od udzialowcéw na rzecz FLH jest réwniez
wysoki. Ponadto spétka MFAG wyjasnita, ze pozyczki na rzecz FLH zostang wykorzystane do finansowania
trwalych inwestycji infrastrukturalnych. Spétka MFAG wyjasnila réowniez, ze aktywa spétki FLH nie stanowia
przedmiotu zabezpieczenia splaty kredytu hipotecznego (,Grundpfandrechte”). Spotka MFAG jest wigc zdania, ze
ze wzgledu na bardzo dobry rating kredytowy i wysoki poziom zabezpieczenia marze ryzyka nalezy ustali¢
maksymalnie na poziomie [...] punktéw bazowych.

(146) Poniewaz marze ryzyka zwigzanego z pozyczkami na rzecz FLH ustalono na poziomie [...] — [...] punktéw
bazowych, spétka MFAG uwaza, Ze pozyczek udzielono na warunkach rynkowych i nie wystepuje tu zaden
element pomocy paristwa.

4.1.3. Zgodno$¢ pomocy
(147) Spotka MFAG jest zdania, ze w kazdym przypadku zastrzyki kapitalowe bylyby zgodne z rynkiem wewnetrznym.

(148) Spdtka MFAG stwierdzila, ze port lotniczy Lipsk/Halle wywiera istotny pozytywny wplyw na zatrudnienie w regio-
nie, zwazywszy na fakt, ze 5100 pracownikéw (w tym pracownicy spotki MFAG, przedsigbiorstw lotniczych,
restauracji, przedsigbiorstw gastronomicznych, organéw publicznych i innych podmiotéw) jest zatrudnionych
bezposrednio w porcie lotniczym, a posrednio zatrudnionych jest okolo 8 100 pracownikéw.

(149) Ponadto spotka MFAG podkreslita, ze wobec ograniczen przepustowosci i ograniczen nocnych lotéw w innych
portach lotniczych (takich jak porty lotnicze Frankfurt nad Menem, Monachium, Berlin, Diisseldorf i Hamburg)
port lotniczy Lipsk/Halle odgrywa istotna role pod wzgledem ograniczenia zageszczenia ruchu w tych innych
niemieckich portach lotniczych, przyczyniajac si¢ w ten sposob do zapewnienia bezpieczenstwa dostaw w calych
Niemczech.

(150) Jezeli chodzi o niedyskryminujacy charakter oplat lotniskowych, spétka MFAG stwierdzila, Ze system oplat lotni-
skowych w porcie lotniczym Lipsk/Halle nie mial na celu preferencyjnego traktowania wylacznie jednego przed-
sigbiorstwa lotniczego, wiec od wszystkich przedsigbiorstw lotniczych pobierane sg takie same oplaty za ladowa-
nie. Wedlug spotki MFAG wszyscy uzytkownicy korzystaja wigc z infrastruktury w sposéb réwny i niedyskrymi-
nujacy.

(151) Jezeli chodzi o konieczno$¢ pomocy i zwiazany z nig efekt zachety, spotka MFAG stwierdzila, ze Srodkéw nie
zrealizowano by bez pozyczek od udzialowcdw ani bez zastrzykéw kapitatowych. Wedlug spétki MFAG catkowita
kwota inwestycji wynoszaca 225,6 mln EUR stanowi dwu- lub trzykrotnos$¢ Sredniego obrotu spétki MFAG oraz
ponad pieciokrotno$¢ Sredniego rocznego obrotu spétki FLH w okresie, w ktorym podjeto decyzje w sprawie
projektow infrastrukturalnych. Wedlug spétki MFAG fakt, ze $rodki zostaly juz czeSciowo zrealizowane, nie
wyklucza istnienia efektu zachety, poniewaz Srodki te zaczgto realizowaé dopiero po otrzymaniu gwarancji
finansowych oraz po podjeciu decyzji przez udzialowcéw publicznych, ktérzy zapewnili rowniez tymczasowe
finansowanie w ramach pozyczek od udzialowcow.
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(152) Spétka MFAG stwierdzita, ze przedmiotowe Srodki nie spowodowaly niekorzystnego zakldcenia konkurencji.
Ponadto spotka MFAG uwaza, ze nie wystgpuje niekorzystny wplyw na port lotniczy w Brukseli ani na port
lotniczy Vatry. Wedlug sp6tki MFAG port lotniczy w Brukseli zostal objety ograniczeniami w zakresie nocnych
lotoéw, co spowodowalo, ze DHL podjal decyzje o przeniesieniu dzialalnosci do portu lotniczego Lipsk/Halle
w perspektywie dlugofalowe;j. Jezeli chodzi o port lotniczy w Vatry, spétka MFAG stwierdzita, ze wedtug artykutow
prasowych dzialalno$¢ towarowa w przedmiotowym porcie lotniczym jest bardzo ograniczona (jedynie okolo 5-6
lotéw tygodniowo).

4.2. ARBEITSGEMEINSCHAFT DEUTSCHER VERKEHRSFLUGHAFEN (ADV)

(153) ADV przekazalo swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postegpowania w dniu 27 pazdziernika 2011 r. Uwagi
SDV s3 w pelni zgodne z uwagami spotki MFAG. ADV zwrécilo uwage, ze port lotniczy Lipsk/Halle odgrywa
wazng role w rozwoju regionalnym.

4.3. DEUTSCHE FLUGSICHERUNG (DFS)

(154) Przedsi¢cbiorstwo DFS przedstawilo swoje uwagi pismem z dnia 28 paZzdziernika 2011 r.

(155) Przedsigbiorstwo DFS stwierdzilo, ze projekty infrastrukturalne M3-M8 i M10 (zob. tabela 2) przyczyniaja si¢ do
bezpiecznego i sprawnego zarzadzania ruchem lotniczym w porcie lotniczym Lipsk/Halle. W tym wzgledzie
przedsi¢biorstwo DFS oznajmito, ze Srodek M3 przyczynil si¢ do zmniejszenia obcigzenia na drogach kotowania
i wiaduktach na drodze kolowania, srodek M5 byl pilnie potrzebny, aby kotowanie w poludniowej czesci portu
lotniczego odbywalo si¢ bez przeszkdd, natomiast Srodek M8 stanowil baze operacji ratunkowych i operacji
w sytuacjach nadzwyczajnych. Przedsigbiorstwo DFS stwierdzito dalej, ze Srodek M10 bedzie stanowil pomoc
w pracach DFS prowadzonych zgodnie z art. 29b ust. 2 Luftverkehrsgesetz (ustawa o transporcie lotniczym,
,LuftVG”) w celu poprawy ochrony ludzi przed nadmiernym hatasem.

4.4. AKCJONARIUSZ/UDZIALOWIEC MFAG LUB FLH
4.4.1. Landkreis Nordsachsen

(156) Landkreis Nordsachsen przedstawil swoje uwagi pismem z dnia 27 pazdziernika 2011 r.

(157) Landkreis Nordsachsen stwierdzil, ze port lotniczy stanowi wazng site napedowa rozwoju gospodarczego i zatrud-
nienia w regionie. Ponadto Landkreis Nordsachsen zwrdcit uwage, ze ze wzgledéw historycznych port lotniczy
w wiekszym stopniu niz inne niemieckie porty lotniczego wymaga dalszych inwestycji. Stwierdzil, ze nalezy
przyjaé szersza wykladni¢ pojecia dziatalnosci objetej zakresem polityki publicznej.

(158) Landkreis Nordsachsen oznajmit dalej, Ze oplaty lotniskowe nie sa wystarczajacym Zrédlem finansowania niezbed-
nych inwestycji. W jego opinii planowane zastrzyki kapitalowe mialy efekt zachety. Na zakoniczenie Landkreis
Nordsachsen stwierdzit w swoich uwagach, ze bez omawianego finansowania port lotniczy nie bylby w stanie
zrealizowaé przedmiotowego projektu infrastrukturalnego.

4.4.2. Miasto Drezno

(159) Miasto Drezno, akcjonariusz mniejszosciowy spotki MFAG, przedstawito swoje uwagi dnia 28 pazdziernika 2011 r.
Uwagi miasta Drezno byly zgodne z uwagami spotki MFAG i powiatu Nordsachsen.

(160) Miasto Drezno stwierdzito, ze przedmiotowy port lotniczy jest najwigkszym pracodawca w regionie i zatrudnia
bezposrednio 5 100 oséb. W zwigzku z tym miasto Drezno podkreslito, ze przedmiotowy port lotniczy stanowi
wazny Srodek pobudzajacy gospodarke regionu. Co wigcej, miasto Drezno argumentowalo, ze z uwagi na zezwo-
lenie na realizacj¢ lotdw nocnych port lotniczy Lipsk/Halle odgrywa wazng role w odcigzaniu innych niemieckich
portéw lotniczych.

(161) Miasto Drezno stwierdzilo, ze koszty inwestycji w infrastrukture portu lotniczego nie mogg by¢ w catosci finan-
sowane z oplat lotniskowych wnoszonych przez uzytkownikéw portu lotniczego. Stwierdzilo takze, ze w prze-
sztodci rozwéj portéw lotniczych byl ogélnie finansowany ze $rodkéw publicznych. Ponadto wedlug miasta
Drezno oplaty lotniskowe w Niemczech nie sa swobodnie ustalane przez operatoréw portéw lotniczych, ale
wymagaja oficjalnego zatwierdzenia przez organy publiczne.

(162) Miasto Drezno stwierdzito réwniez, ze $rodki infrastrukturalne w porcie lotniczym Lipsk/Halle nie wywieraly
nadmiernego wplywu na rynek wewnetrzny, poniewaz wszystkie konkurujgce ze sobg niemieckie i zagraniczne
porty lotnicze dzialaly na poziomie zblizonym do swojej maksymalnej przepustowosci, natomiast port lotniczy
Vatry prawie nie prowadzi zadnej dzialalnosci.
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4.4.3. Miasto Lipsk

(163) Dnia 28 pazdziernika 2011 r. Komisja otrzymala uwagi od miasta Lipsk bedacego akcjonariuszem spotki MFAG.
Uwagi miasta Lipsk byly w pelni zgodne z uwagami miasta Drezno i sp6tki MFAG.

4.5. SPEDYTORZY EADUNKU LOTNICZEGO I PRZEDSIEBIORSTWA PROWADZACE DZIALALNOSC W ZAKRESIE DORE-
CZANIA PRZESYLEK EKSPRESOWYCH

4.5.1. European Air Transport Leipzig (EAT)

(164) W dniu 27 pazdziernika 2011 r. przedsigbiorstwo EAT, czyli spotka zajmujaca si¢ fadunkami lotniczymi z siedziba
w porcie lotniczym Lipsk/Halle, przedstawilo swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania. EAT
twierdzilo, ze jest w caloSci spdtka zalezna przedsigbiorstwa Deutsche Post AG i Ze port lotniczy Lipsk/Halle
jest jego gtéwnym wezlem lotniczym.

(165) EAT stwierdzilo, ze zgodnie z jego wiedza wszyscy potencjalni uzytkownicy maja réwny i niedyskryminujacy
dostep do infrastruktury przedmiotowego portu lotniczego. Przedsigbiorstwo wyjasnilo ponadto, ze dostgp ten
w jest szczegdlnosci zapewniany dzigki przejrzystemu systemowi ustalania cen, ktéry ma zastosowanie do wszyst-
kich uzytkownikéw.

4.5.2. Lufthansa Cargo

(166) Lufthansa Cargo przedstawilo swoje uwagi dnia 26 pazdziernika 2011 r. Uwagi tego przedsigbiorstwa sg w pelni
zgodne z uwagami przedsi¢biorstwa EAT. Lufthansa Cargo potwierdzila, ze wszyscy potencjalni uzytkownicy maja
réwny i niedyskryminujacy dostep do przedmiotowego portu lotniczego.

4.5.3. Emons Spedition

(167) Emons Spedition przedstawito swoje uwagi dnia 18 pazdziernika 2011 r. Uwagi tego przedsi¢biorstwa sa w pelni
zgodne z uwagami przedsigbiorstwa EAT. Emons podkreslito, ze finansowanie publiczne modernizacji infrastruk-
tury portu lotniczego ma zasadnicze znaczenie dla przedmiotowego portu lotniczego i jego uzytkownikdw.

4.5.4. Spero Logistics Europe

(168) Spero Logistics Europe przedstawito swoje uwagi dnia 28 pazdziernika 2011 r. Uwagi tego przedsigbiorstwa sa
w peli zgodne z uwagami przedsigbiorstw EAT i Emons Spedition.

(169) Spero stwierdzilo ponadto, Ze zezwolenie na obsluge lotéw nocnych ma szczegdlne znaczenie dla lotniczego
transportu towarowego. Spero wyjasnilo, ze zdecydowalo si¢ na wybér portu lotniczego Lipsk/Halle ze wzgledu na
jego polozenie geograficzne (w centrum Europy, co zapewnia dostep do najwickszych rynkow europejskich
i krétszy czas lotu do Azji).

4.5.5. Deutsch Russische Wirtschaftsallianz e.V. (niemiecko-rosyjski sojusz gospodarczy)

(170) Dnia 25 pazdziernika 2011 r. Deutsch Russische Wirtschaftsallianz (,Wirtschaftsallianz”) utrzymywal, ze rozwoj
przedmiotowego portu lotniczego ma zasadnicze znaczenie dla wzrostu gospodarczego w regionie.

(171) Wirtschaftsallianz utrzymywal, ze port lotniczy Lipsk/Halle odgrywal wazng role w kontekscie projektu SALIS
utworzonego celem $wiadczenia specjalnych ustug transportowych na potrzeby operacji prowadzonych przez
NATO w Afganistanie. Wirtschaftsallianz argumentowal, ze w tamtym czasie warunki umozliwiajace realizacje
tego projektu istnialy wylacznie w Lipsku. Wirtschaftsallianz wyjasnit ponadto, ze warunki te obejmowaly w szcze-
g6lnodci zgodno$¢ z wymogami w zakresie bezpieczefistwa okreSlonymi w dyrektywach NATO, licencj¢ na
prowadzenie dzialalnosci calodobowo, 3 000 metréw paséw startowych, wystarczajagce obszary na potrzeby
przechowywania i zaladunku oraz mozliwosci obstugi technicznej rosyjskiego statku powietrznego wykorzysty-
wanego w projekcie SALIS.

4.5.6. Inni spedytorzy i inne zrzeszenia

(172) Komisja otrzymala takze uwagi od Skyline Air Services, Netzwerk Logistik Leipzig-Halle e.V., Kithne+Nagel, Jet-
Speed, Jade Cargo, Baring, Air Cargo Club Deutschland, Aerologic i Volga-Dnepr. Uwagi tych podmiotéw byly
w pelni zgodne z uwagami przedsi¢biorstwa EAT, gdyz podkre§lano w nich znaczenie portu lotniczego Lipsk/Halle
dla rozwoju regionalnego i dostgpnosci.

4.6. PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZE PROWADZACE PRZEWOZY PASAZERSKIE I STOWARZYSZENIA TURYSTYCZNE

4.6.1. Germanwings

(173) Germanwings, spotka zalezna przedsigbiorstwa Deutsche Lufthansa AG, przedstawila swoje uwagi dnia
26 pazdziernika 2011 r.
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(174) Germanwings stwierdzil, Ze budowa i rozwdj infrastruktury portu lotniczego nie mogly by¢ w pei finansowane
z oplat lotniskowych. Przedsi¢biorstwo wyjasnilo, ze bardzo wysoki odsetek Srodkéw wskazanych w decyzji
0 wszczeciu postepowania byt zwigzany ze Srodkami w zakresie bezpieczefistwa lotniczego lub $rodkami wdra-
zajacymi zasady bezpieczefistwa. Germanwings stwierdzit ponadto, ze Srodki te nie wchodzag w zakres zasad
pomocy panstwa.

(175) Germanwings podkreslil, Ze Komisja powinna wzig¢ pod uwage szczegdlng sytuacje, w jakiej znajdowal si¢ port
lotniczy Lipsk/Halle, i zaleglosci inwestycyjne w zakresie infrastruktury tego portu lotniczego wynikajace ze
zjednoczenia Niemiec.

(176) Co wiecej, Germanwings utrzymywal, ze infrastruktura w porcie lotniczym Lipsk/Halle jest dostepna dla wszyst-
kich potencjalnych uzytkownikéw bez jakiejkolwiek dyskryminacji lub faktycznego preferencyjnego traktowania
okreslonego przedsigbiorstwa lotniczego.

4.6.2. Inne przedsigbiorstwa lotnicze i stowarzyszenia turystyczne

(177) Komisja otrzymata takze uwagi od Austrian Airlines, Alltours, Bundesverband der Deutsche Luftverkehrswirtschaft,
Deutscher Reise Verband i Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft. Uwagi tych podmiotéw s3 w pelni
zgodne z uwagami Germanwings.

4.7. PRZEDSIEBIORSTWA ZLOKALIZOWANE W POBLIZU PRZEDMIOTOWEGO PORTU LOTNICZEGO I STOWARZY-
SZENIA

4.7.1. BMW Werk Leipzig (BMW)

(178) BMW przedstawito swoje uwagi pismem z dnia 27 pazdziernika 2011 r.

(179) BMW stwierdzilo, ze port lotniczy Lipsk/Halle odgrywa wazng role dla lokalnego przemystu oraz ze ma pozy-
tywny zewnetrzny wplyw na region i zlokalizowane w nim przedsigbiorstwa. Ponadto przedsigbiorstwo to bylo
zdania, ze Komisja powinna uwzgledni¢ zaleglosci inwestycyjne w porcie lotniczym Lipsk/Halle sprzed zjedno-
czenia Niemiec. Z uwagi na znaczenie przedmiotowego portu lotniczego dla regionu BMW stwierdza, ze nalezy
uzna¢ finansowanie publiczne za zgodne z rynkiem wewnetrznym.

4.7.2. EADS Elbe Flugzeugwerke (EADS)

(180) EADS przedstawilo swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania pismem z dnia 27 pazdziernika
2011 r.

(181) Przedsi¢biorstwo podkreslalo, ze port lotniczy Lipsk/Halle ma bardzo duze znaczenie dla gospodarki regionu i ze
przedmiotowy port stanowit gléwny czynnik wplywajacy na decyzje EADS o lokalizacji siedziby swojej spotki
zaleznej w tym regionie.

4.7.3. European Energy Exchange AG (EEX)

(182) EEX, przedsigbiorstwo zajmujace si¢ obrotem energia z siedziba w Lipsku, przedstawilo swoje uwagi dnia
27 pazdziernika 2011 r.

(183) EEX twierdzilo, ze port lotniczy Lipsk/Halle ma bardzo duze znaczenie dla regionu i pracownikéw EEX. Przed-
sigbiorstwo ponadto utrzymywalo, Ze nie widzi zadnej mozliwosci zastgpienia wspétpracy z FLH ustugami innych
europejskich portéw lotniczych jako opcji alternatywne;.

4.7.4. Industrie- und Handelskammer Halle-Dessau [Izba Przemyslowo-Handlowa miast Halle/Dessau]
(IHK)

(184) IHK przedstawita swoje uwagi dnia 26 pazdziernika 2014 r.

(185) IHK twierdzita, Ze istniejg pozytywne wspolzaleznosci wynikajace z konkurencji na unijnym rynku ustug portu
lotniczego. W tym wzgledzie IHK stwierdzila, Ze modernizacja infrastruktury w jednej lokalizacji pozytywnie
wplynela takze na inne porty lotnicze. W tym sensie izba ta utrzymywala ponadto, ze dominowaly pozytywne
efekty sieciowe wynikajace z programu infrastrukturalnego realizowanego w porcie lotniczym Lipsk/Halle. W opinii
[HK nalezy wziag¢ pod uwage stabos¢ strukturalng regionu i zaleglosci inwestycyjne we wschodnich Niemczech.
Poza tym IHK twierdzila, ze bez inwestycji publicznych nie mozna bylo wyobrazi¢ sobie realizacji duzych
inwestycji uzupelniajacych prowadzonych przez sektor prywatny.

4.7.5. Inne stowarzyszenia

(186) Komisja otrzymala takze uwagi od Handwerkskammer zu Leipzig, Industrie- und Handelskammer zu Leipzig,
Wirtschaftsinitiative Mitteldeutschland i Leipziger Messe. Uwagi tych podmiotéw sa w pelni zgodne z uwagami
BMW i EADS.

4.8. INICJATYWA OBYWATELSKA MIASTA SCHKEUDITZ SKIEROWANA PRZECIWKO HALASOWI

(187) Przedstawiciele inicjatywy obywatelskiej przedstawili swoje uwagi dnia 24 sierpnia 2011 r.
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(188) Przedstawiciele inicjatywy obywatelskiej twierdzili, Ze jej czlonkowie zauwazyli, iz poludniowy pas startowy byt
uzytkowany praktycznie wylacznie przez DHL. Wedlug przedstawicieli inicjatywy obywatelskiej DHL byto prak-
tycznie jedynym uzytkownikiem pasa startowego i poludniowo-wschodniej cz¢ici przedmiotowego portu lotni-
czego. Przedstawiciele inicjatywy wyjasnili, Ze ze wzgledu na intensywne uzytkowanie tej infrastruktury przez DHL
nie mozna bylo zalozy¢, ze inwestycje byly zwigzane z przewozem oséb.

5. UWAGI NIEMIEC DO UWAG OSOB TRZECICH

(189) Niemcy rozpoczely swoje uwagi od stwierdzenia, ze w 34 uwagach otrzymanych od oséb trzecich poparto
wdrozenie zgloszonych $rodkow.

(190) Niemcy stwierdzily, ze uwagi oséb trzecich potwierdzaly ich stanowisko, zgodnie z ktérym przedmiotowe $rodki
infrastrukturalne wchodzg w zakres polityki publicznej. W tym kontekscie Niemcy zaznaczyly, ze DFS podkreslalo,
iz $rodki M3-M8 i M10 stanowily $rodki realizowane w ramach wykonywania obowiazkéw rzadowych. Niemcy
podkreslaly réwniez, ze wiele 0séb trzecich utrzymuje, iz zasady pomocy pafistwa nie majg zastosowania do
przedmiotowych $rodkow.

(191) Ponadto Niemcy zauwazyly, ze w uwagach wyraznie wykazano, iz finansowanie publiczne jest zgodnie z kryteriami
okreslonymi w art. 107 ust. 3 Traktatu. Niemcy stwierdzily, ze w szczegdlnoSci miasta, wladze lokalne i izby
handlowe oraz przedsigbiorstwa z siedziba w omawianym regionie podkreslaja gospodarcze i regionalne znaczenie
przedmiotowego portu lotniczego. Wedlug Niemiec nie ulega zatem watpliwosci, Ze budowa i eksploatacja portu
lotniczego stuzy jasno sprecyzowanemu celowi stanowigcemu przedmiot wspdlnego zainteresowania. Ponadto
Niemcy twierdzily, ze uwagi osob trzecich potwierdzaja tez konieczno$¢ i proporcjonalnos¢ finansowania publicz-
nego.

(192) W odniesieniu do mozliwego nadmiernego negatywnego wplywu na konkurencje i wymiane handlowa Niemcy
zwrocily uwage na to, ze port lotniczy Vatry ani port lotniczy w Brukseli nie przedstawily uwag dotyczacych
decyzji o wszczeciu postepowania. Wedlug Niemiec $wiadczy to o tym, Ze przedmiotowe Srodki nie maja
negatywnego wplywu na zaden ze wspomnianych portéw lotniczych. Niemcy zaznaczyly, ze opini¢ t¢ popieraja
takze inne osoby trzecie, takie jak Lufthansa Cargo, Austrian Airlines, Germanwings i Jade Cargo. Niemcy stwier-
dzily poza tym, ze Alltours, Deutscher Reise Verband, BARING i Aircargo Club Deutschland takze utrzymuja, iz
nie istnieje Zadna zbiezno$¢ konkurencyjna miedzy obszarami cigzenia portu lotniczego Lipsk/Halle a portu
lotniczego Bruksela lub portu lotniczego Vatry.

(193) W odniesieniu do wymogu réwnego i niedyskryminujgcego dostepu do przedmiotowego portu lotniczego Niemcy
zwrocily uwage, Ze uwagi oséb trzecich potwierdzaja, iz oplaty lotniskowe zostaly ustalone w sposéb niedys-
kryminujacy.

6. OCENA

(194) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakldca lub grozi zakloceniem konkurencji poprzez sprzy-
janie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw, jest niezgodna ze rynkiem wewngtrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi”.

(195) Kryteria wymienione w art. 107 ust. 1 Traktatu majg charakter laczny. Dlatego tez aby stwierdzi¢, ze przed-
miotowe §rodki stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, $Srodki te musza spelniaé
nastepujace warunki:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych;
b) sprzyjaé niektérym przedsigbiorstwom lub produkgji niekt6rych towardw;
¢) zaklocaé lub grozi¢ zakléceniem konkurencji;

d) wplywa¢ na wymiang¢ handlowa miedzy pafnstwami czlonkowskimi.

6.1. POJECIE PRZEDSIEBIORSTWA I DZIALALNOSCI GOSPODARCZE]
6.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa

(196) Jezeli chodzi o istnienie lub nieistnienie pomocy pafistwa, nalezy w pierwszej kolejno$ci okresli¢, czy beneficjent
prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza i czy mozna zatem uznaé go za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu (28).

(%%) Zob. sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wiochom, Rec. 1998, s. [-3851 i sprawy polaczone C-180/98 do 184/98 Rec. 2000, s. I-
6451.
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(197) W tej kwestii Niemcy twierdzily, Ze pojecie ,przedsigbiorstwa” w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu nie ma
zastosowania do portéw lotniczych, przynajmniej w odniesieniu do finansowania infrastruktury regionalnych
portéw lotniczych. Niemcy byly zdania, ze budowa takiej infrastruktury nie jest dzialalno$cig gospodarcza, ale
0gblnym Srodkiem stuzacym realizacji celow polityki transportowej, gospodarczej i regionalnej. Ponadto Niemcy
utrzymywaly, zZe budowa infrastruktury portu lotniczego nie stanowi dziatalnosci gospodarczej, poniewaz inwestor
prywatny nie podjalby si¢ takiej dzialalnosci. W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily dalej, Ze koszty stale w odnie-
sieniu do infrastruktury, sprzetu i eksploatacji ponoszone przez porty lotnicze sa wyzsze niz przecigtne. Ponadto
swobode ich dzialania ograniczajg rygorystyczne obowigzki i warunki prawne. Niemcy uwazajg ponadto, ze
odniesienia do wyroku w sprawie Aéroports de Paris i do wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle sg
nieistotne w kontekscie przedmiotowych Srodkéw. Jezeli chodzi o wyrok w sprawie Aéroports de Paris, Niemcy
stwierdzily, ze wyrok nie dotyczy budowy infrastruktury portu lotniczego, tylko eksploatacji portu lotniczego.
Ponadto Niemcy uwazajg, ze wyrok w sprawie Aéroports de Paris nie dotyczy interpretacji pojecia ,przedsiebior-
stwa” w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu tylko naruszenia zakazu naduzywania pozycji dominujacej w rozu-
mieniu art. 102 Traktatu. Jezeli chodzi o wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, Niemcy uwazaja, ze
przedmiotowy wyrok Sadu nie ma zadnego skutku jako wcze$niejsze orzecznictwo, poniewaz podlega odwolaniu.

(198) Jezeli chodzi o pojecie ,przedsigbiorstwa”, nalezy zwrocié uwage, ze Trybunal Sprawiedliwosci konsekwentnie
definiuje przedsigbiorstwa jako podmioty prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od ich statusu praw-
nego czy wiasnosci i sposobu ich finansowania (2°). Dzialalnoscia gospodarczg jest kazda dzialalno$¢ polegajaca na
oferowaniu towaréw lub ustug na rynku (*°). Charakter gospodarczy danej dzialalnosci jako takiej nie zalezy od
tego, czy dana dziatalno$¢ generuje zyski (*!).

(199) W wyroku w sprawie Aéroports de Paris (*2) Trybunal orzekl, ze dziatalno$¢ portu lotniczego polegajaca na
$wiadczeniu ustug portu lotniczego na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych i réznych ustugodawcéw roéwniez stanowi
dzialalno$¢ gospodarczg. W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle (**) Sad wyjasnil, ze dziatalno$¢ portu
lotniczego jest dzialalno$cig gospodarcza, ktérej nieodlacznym elementem jest budowa infrastruktury portu lotni-
czego.

(200) Komisja przypomina, ze w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad stwierdzil, ze od 2000 r. nie
mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy pafistwa w odniesieniu do finansowania infrastruktury portu
lotniczego (3*). W rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.) eksploa-
tacje i budowe infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawaé za wchodzace w zakres kontroli pomocy panstwa.

(201) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad orzekt takze, Ze nie ma znaczenia, czy budowa lub rozwoj
infrastruktury portu lotniczego stanowi realizacje celéw polityki regionalnej, gospodarczej czy transportowej.
Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem nie ma znaczenia, jakie cele sg realizowane za posrednictwem okre$lonych
srodkéw, ale raczej jakie skutki te Srodki wywotuja (*°).

(202) Ponadto w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, ze o istnieniu rynku ustug w zakresie
infrastruktury portu lotniczego $wiadczy fakt, ze port lotniczy Lipsk/Halle konkurowal z innymi regionalnymi
portami lotniczymi, w szczegdlnosci z portem lotniczym Vatry (Francja) i portem lotniczym w Brukseli (Belgia),
o utworzenie europejskiej sortowni przesylek lotniczych DHL.

(*%) Zob. cz¢s¢ 2.1 komunikatu Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa w odniesieniu do
rekompensaty z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4) oraz powijzane
orzecznictwo, w szczeg6lnoéci sprawy polaczone C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., Rec. 2000, s. 1-6451, a takze sprawa C-
222/04 Cassa di Risparmio di Firenze i in., Zb.Orz. 2006, s. 1-289, sprawa C-205/03 P FENIN przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2006, s.
1-6295 i sprawa C-49/07 MOTOE, Zb.Orz. 2008, s. [-4863.

(*%) Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599, pkt 7; sprawa C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998,
s. 1-3851, pkt 36; sprawa Pavlov i in., pkt 75.

(*') Sprawy polaczone C-209/78 do 215/78 i C-218/78 Van Landewyck, Rec. 1980, s. 3125, pkt 88; sprawa C-244/94 FFSA i in., Rec.
1995, s. [-4013, pkt 21; oraz sprawa C-49/07 MOTOE, Zb.Orz. 2008, s. 1-4863, pkt 27 i 28.

(*?) Sprawa T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3929, potwierdzona sprawg C-82/01, Rec. 2002, s. [-9297,
pkt 75-79.

(*}) Sprawy polaczone T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji (,wyrok
w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle”), Zb.Orz. 2011, s. II-1311, w szczegdlnosci pkt 93 i 94; potwierdzone wyrokiem w sprawie
C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji z 2012 r., dotychczas nieopublikowany.

(**) Zob. wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 106.

(*%) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 102 i nastgpne.



4.9.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 232/25

(203) Zgodnie z orzecznictwem nalezy takze stwierdzié, ze na potrzeby badania dzialalnosci operatora portu lotniczego
w kontekscie publicznego finansowania rodkéw w zakresie rozbudowy infrastruktury dziatalnosci polegajacej na
budowie lub rozbudowie infrastruktury nie nalezy oddziela¢ od dzialalnosci w zakresie pézniejszej jej eksploata-
Gji (39).

(204) Ponadto w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad orzek}, ze: ,Pasy startowe sa bowiem zasadniczymi
elementami umozliwiajagcymi operatorowi portu lotniczego prowadzenie jego dzialalnoSci gospodarczej. Budowa
paséw startowych pozwala zatem na wykonywanie w porcie lotniczym podstawowej dzialalno$ci gospodarczej, do
ktérej prowadzenia on stuzy, badz — gdy chodzi o budowe dodatkowego pasa lub rozbudowe istniejacego —
rozwdj tej dzialalnosci”.

(205) W $wietle orzecznictwa cytowanego w motywach 196 i 204 Komisja zauwaza, ze infrastruktura bedaca przed-
miotem niniejszej decyzji bedzie bezposrednio eksploatowana na zasadach komercyjnych przez FLH, operatora
portu lotniczego, albo bedzie posrednio wspierata i umozliwiala komercyjng eksploatacje przedmiotowego portu
lotniczego jako catosci.

(206) W tym wzgledzie Komisja odnotowuje, ze zgodnie z niemieckim prawem, w szczegdlnosci [...], operator portu
lotniczego ustala oplaty i przekazuje je Federalnemu Ministerstwu Transportu do zatwierdzenia. Komisja zauwaza,
ze operatorzy portow lotniczych ustalaja oplaty lotniskowe w ramach ograniczen regulacyjnych w celu uniknigcia
jakiejkolwiek nieuzasadnionej dyskryminacji wéréd uzytkownikéw portu lotniczego i ewentualnego naduzycia
pozycji dominujacej przez operatora portu lotniczego. Komisja uznaje jednak, ze powyzsze nie wyklucza uwzgled-
niania przez operatoréw portéw lotniczych koniecznych inwestycji i ich kosztéw przy ustalaniu poziomu oplat
lotniskowych. Potwierdzaja to w szczegdlnosci wymogi okre$lone w [...] i [...] [...].

(207) Komisja zauwaza dalej, ze budowa i rozwdj infrastruktury bedacej przedmiotem niniejszej decyzji umozliwi FLH
jako operatorowi portu lotniczego Lipsk/Halle zwigkszenie jego zdolnosci operacyjnych i skali dziatalnosci gospo-
darczej. FLH, operator portu lotniczego, $wiadczy ustugi lotnicze za wynagrodzeniem wynikajacym w szczegdlnosci
z oplat lotniskowych, ale réwniez z innych przychodéw zwiazanych z eksploatacja infrastruktury i $wiadczeniem
ustug pomocniczych, takich jak np. wynajem hangaréw, co nalezy uznaé za wynagrodzenie z tytulu $wiadczonych
ustug.

(208) Komisja uznaje zatem, ze infrastruktura bedaca przedmiotem niniejszej decyzji jest infrastrukturg wykorzystywana
do celéw komercyjnych. Dlatego tez FLH jest przedsi¢biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

6.1.2. Dzialalno$¢ objeta zakresem polityki publicznej

(209) Nie kazdy jednak rodzaj dzialalnosci wykonywanej przez port lotniczy ma charakter gospodarczy (*’). Poniewaz
sklasyfikowanie podmiotu jako przedsigbiorstwa zawsze zalezy od konkretnej dzialalnosci, konieczne jest doko-
nanie rozréznienie rodzajéw dzialalnosci danego portu lotniczego i ustalenie, w jakim stopniu maja one charakter
gospodarczy. Jezeli dany port lotniczy prowadzi zaréwno dzialalno$¢ gospodarcza, jak i dzialalno$¢ pozagospo-
darczg, uznaje si¢ go za przedsigbiorstwo jedynie w odniesieniu do jego dzialalnosci gospodarczej.

(210) Trybunat orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji paiistwa w wykonywaniu jego prerogatyw
wladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i na ogé6t nie wchodza w zakres stosowania zasad pomocy
panistwa (*%). Na og6t uznaje si¢, ze w porcie lotniczym dzialalno¢ taka jak dziatania prowadzone przez kontrole
ruchu lotniczego, policj¢, stuzbe celng, straz pozarna, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wyko-
nania wymienionych dzialai stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (*°).

(*%) Sprawa C-205/03P FENIN przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2006, s. -6295, pkt 88; i wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle,
pkt 95.

(*’) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 98.

(*%) Sprawa C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599, pkt 7 i 8; oraz sprawa C-30/87 Bodson/Pompes funebres des
régions libérées, Rec. 1988, Rec. 2479, pkt 18.

(*%) Zob. w szczegblnosci sprawa C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec. 1994, s. -43, pkt 30; i sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati
przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, s. [-2207, pkt 71.
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(211) Finansowanie publiczne tego rodzaju dzialalnosci pozagospodarczej nie stanowi pomocy paistwa, ale powinno
by¢ Scisle ograniczone do rekompensowania kosztéw ponoszonych z tytulu takiej dzialalnosci i nie mozna go
wykorzystywa¢ w odniesieniu do innych rodzajéw dzialalnoci (+°). Kazda ewentualna nadwyzka rekompensaty
z tytulu kosztéw poniesionych w zwiazku z dzialalnocia pozagospodarcza przyznana przez organy publiczne
moze stanowi¢ pomoc pafistwa. Ponadto jezeli oprécz prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej port lotniczy
prowadzi dzialalno$¢ pozagospodarcza, niezbedne jest oddzielne ksiegowanie kosztéw w celu unikniecie jakiego-
kolwiek przenoszenia funduszy publicznych z dzialalnosci pozagospodarczej na dzialalno$¢ gospodarcza.

(212) Publiczne finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji
pomiedzy portami lotniczymi. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania korzysci,
jezeli organy publiczne zwalniajg przedsi¢biorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalnosci
gospodarczej (*). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest to, Ze jedne
cywilne porty lotnicze muszg ponosi¢ pewne koszty nieodlacznie zwigzane ze swoja dzialalnoscig, a inne cywilne
porty lotnicze nie musza ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jezeli koszty
te dotyczg dzialalnosci, ktéra na ogét uznaje si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarcza.

(213) W $wietle motywow 209 i 212 Komisja musi zatem zbadaé charakter Srodkéw infrastrukturalnych realizowanych
w porcie lotniczym Lipsk/Halle, bedacych przedmiotem niniejszej decyzji.

(214) Niemcy twierdzily, ze zgloszone $rodki M1-M11 dotycza dzialalno$ci wchodzacej w zakres polityki publicznej i ze
finansowanie tej dziatalnosci jest $ciSle ograniczone do zakresu kosztéw koniecznych do realizacji tych srodkéw.
Niemcy byly zatem zdania, ze koszty te nie wchodza w zakres zasad pomocy panstwa. W tym wzgledzie Niemcy
utrzymywaly, ze Srodki M1-M11 wchodza w zakres jednej z nastepujacych kategorii:

(i) $rodki chronigce lotnictwo cywilne przed aktami bezprawnej ingerencji (*?), ktére podlegaja niemieckiej Luftsi-
cherheitsgesetz (ustawa o bezpieczefistwie lotniczym, ,LuftSiG”), w szczegdlnosci z jej § 8;

(ii) $rodki odnoszace si¢ do bezpieczefistwa operacyjnego podlegajace § 45 Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (roz-
porzadzenie dotyczace udzielania zezwolen w ruchu lotniczym ,LuftVZO”); lub

(ili) Srodki zwigzane z ochrong oséb trzecich przed ryzykiem operacyjnym wiazacym si¢ z transportem lotniczym
(takim jak zagrozenie halasem).

(215) Jezeli chodzi o $rodki zwigzane z bezpieczefistwem operacyjnym, Komisja uwaza, ze zapewnianie bezpiecznych
operacji w porcie lotniczym stanowi zwykly element dzialalnoci gospodarczej zwigzanej z eksploatacjg portu
lotniczego (). W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze nie mozna rowniez uznaé, iz koszty zwiazane z wymogami
i normami regulacyjnymi wchodzg w zakres polityki publicznej. Na podstawie bardziej szczegbtowego przegladu
dotyczacego poszczegéblnych dzialan i kosztéw Komisja stwierdza, ze $rodki majace na celu zapewnienie bezpie-
czefistwa operacji w portach lotniczych nie stanowia dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej. Kazde
przedsigbiorstwo, ktére chce by¢ operatorem na danym rynku, musi zapewni¢ bezpieczenstwo instalacji (w
przypadku portéw lotniczych takimi instalacjami sa na przyklad pasy startowe, drogi kolowania i plyty postojowe)
i zgodno$¢ z normami regulacyjnymi.

(216) Jezeli chodzi i pasy startowe, drogi kolowania i plyty postojowe, Komisja uznaje, Ze sa one zasadniczymi
elementami umozliwiajagcymi operatorowi portu lotniczego prowadzenie jego dzialalnosci gospodarczej. Budowa
paséw startowych, drég kolowania i plyt postojowych umozliwia zatem operatorowi portu lotniczego wykony-
wanie swojej podstawowej dzialalnosci gospodarcze;.

(217) W odniesieniu do $rodkéw objetych § 8 LuftSiG, kontrola ruchu lotniczego, $wiadczenie ustug meteorologicznych
i dzialania strazy pozarnej mogg zasadniczo by¢ uznane za dzialania wchodzace w zakres polityki publicznej.

(*0) Sprawa C-343/95 Cali & Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. I-1547. Decyzja Komisji N 309/02 z dnia
19 marca 2003 r., Bezpieczenistwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachéw z 11 wrzesnia 2001 r. (Dz.U. C 148
z 25.6.2003, s. 7). Decyzja Komisji N 438/02 z dnia 16 pazdziernika 2002 r., Dotowanie zarzagdéw portéw w wykonywaniu zadan
wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej (Dz.U. C 284 z 21.11.2002, s. 2).

(*1) Zob. m.in. sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. 2005, s. 1-01627, pkt 36, oraz orzecznictwo
cytowane w tym wyroku.

(*) Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajacym
wspolne zasady w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (Dz.U. L 355 z 30.12.2002, s. 1).

(¥}) Decyzja Komisji z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy
Ostrawa, motyw 16, dotychczas nieopublikowana w Dz.U.
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(218) Jezeli chodzi o obowiazujace ramy prawne, Niemcy stwierdzily, ze w odniesieniu do strazy pozarnej nie istnieja
zadne przepisy prawne wyraZnie obcigzajace operatora portu lotniczego kosztami strazy pozarnej. Ponadto
Komisja zauwaza, ze zwrot kosztéw strazy pozarnej wchodzi w zakres kompetencji prawnych krajow zwigzko-
wych i ze koszty te pokrywaja zwykle wlasciwe wladze regionalne. Zwrot tych kosztéw ogranicza si¢ do zakresu
koniecznego do pokrycia tych kosztow.

(219) W odniesieniu do kontroli ruchu lotniczego i $wiadczenia ustug meteorologicznych Komisja zauwaza, ze art. §
27d i § 27f LuftVG stanowig, ze w przypadku szeregu okreslonych portéw lotniczych koszty zwigzane z § 27¢
LuftVG pokrywa panstwo. Porty lotnicze kwalifikuja si¢ do pokrycia kosztéw jako ,uznane porty lotnicze” zgodnie
z § 27d i § 27f LuftVG, jezeli Federalne Ministerstwo Transportu uznalo konieczno$¢ ze wzgledéw bezpieczeristwa
i ze wzgledow zwigzanych z polityka transportows (*4). Niemieckie porty lotnicze, ktére nie zostaly uznane, nie
kwalifikujg si¢ do pokrycia kosztéw zgodnie z § 27d i § 27f LuftVG i w zwiazku z tym muszg z zasady ponosi¢
koszty zwigzane ze Srodkami okre$lonymi w § 27c¢ LuftVG we wlasnym zakresie. Koszty te sa nieodlacznie
zwigzane z eksploatacjg portéw lotniczych. Poniewaz tylko niektére porty lotnicze musza ponosié te koszty we
wlasnym zakresie, te porty, na ktérych nie spoczywa taki obowiazek, moga uzyskiwac korzy$¢, nawet jezeli mozna
uznad, ze kontrola i $rodki bezpieczenstwa lotniczego oraz $wiadczenie ustug meteorologicznych majg charakter
pozagospodarczy Port lotniczy Lipsk/Halle zostal uznany za taki port lotniczy, w zwiazku z czym kwalifikuje si¢
do pokrycia kosztéw zgodnie z § 27d i § 27f LuftVG. Inne porty lotnicze musza ponosic te koszty we wlasnym
zakresie. W zwigzku z powyzszym pokrywanie kosztéw portu lotniczego Lipsk/Halle zwigzanych z kontrolg
lotniczg i §rodkami bezpieczenstwa oraz $wiadczeniem ustug meteorologicznych zgodnie z § 27d i § 27f LuftVG
przynosi portowi lotniczemu Lipsk/Halle korzys¢.

(220) Jezeli chodzi o $rodki objete § 8 LuftSiG, wydaje si¢, ze Niemcy uwazaja, iz wszystkie koszty zwigzane ze
§rodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, moga ponosi¢ wlasciwe organy publiczne. Komisja zauwaza jednak,
ze zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG zwrot moze obejmowaé wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymy-
waniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dziatan okreslonych w § 5 LuftSiG. Wszystkie
inne koszty musi pokrywa¢ operator portu lotniczego. W zwiazku z powyzszym w zakresie, w jakim publiczne
finansowanie przyznane spétce FLH zwolnito wigc to przedsigbiorstwo z poniesienia kosztéw, ktore musiato
ponosi¢ zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane finansowanie publiczne nie jest wylaczone z kontroli na
podstawie unijnych zasad pomocy panstwa. W kazdym razie niezaleznie od klasyfikacji prawnej tych kosztéow jako
wchodzacych lub niewchodzacych w zakres polityki publicznej, wykazano, ze koszty te musi ponosi¢ operator
portu lotniczego zgodnie z obowigzujgcymi ramami prawnymi. W zwigzku z tym gdyby panstwo mialo pokrywaé
te koszty, operator portu lotniczego bytby zwolniony z kosztu, ktéry w normalnych okoliczno$ciach musiatby
poniesé.

(221) W $wietle ustalen okreslonych w motywach 215 i 220 Komisja uznaje za stosowne wyciagniecie bardziej
szczegbtowych wnioskéw dotyczacych kosztéw inwestycji rzekomo wchodzgcych w zakres polityki publicznej.

M1 — Nabycie gruntow, przemieszczenie, redukcja hatasu i powigzane planowanie ochrony krajobrazowej, M2 — Obiekt do
testowania silnikow i M10 — Dodatkowa redukcja hatasu

(222) Niemcy stwierdzily, ze $rodki M1, M2 i M10 wchodza w zakres polityki publicznej, poniewaz maja na celu
ochrong oséb trzecich przed ryzykiem operacyjnym wiazacym si¢ z transportem lotniczym, taka jak ochrona
wlhascicieli doméw i Srodowiska przed skutkami zagrozenia halasem.

(223) Komisja uznaje, ze koszty zwigzane ze $rodkami M1, M2 i M10 stanowig zwykle koszty, jakie przedsigbiorstwo
musialoby ponies¢ w celu zbudowania instalacji zgodnych z okre§lonymi standardami regulacyjnymi. Ponadto nie
mozna oddziela¢ tych $rodkéw od dzialalnosci gospodarczej przedmiotowego portu lotniczego. Ilustruje to
w szczegblnosci fakt, ze bez tych $rodkéw przedmiotowy port lotniczy nie méglby obstugiwaé lotéw nocnych
ani ukierunkowywa¢ swojej dziatalnosci w szczeg6lnosci na lotniczy transport towarowy w nawiazaniu do decyzji
zatwierdzajacej plany budowy poludniowego pasa startowego w porcie lotniczym Lipsk/Halle i strategii
rozbudowy.

(224) W zwiagzku z tym Komisja stwierdza, ze Srodkéw M1, M2 i M10 nie mozna uznaé za wchodzace w zakres polityki
publiczne;j.

(* § 27d ust. 1 LuftVG: ,Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen werden an den
Flugpldtzen vorgehalten, bei denen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung einen Bedarf aus Griinden der
Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt”.
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M3 (droga kotowania i wiadukt na drodze kotowania E7), M4 (przedtuzenie pdtnocnego pasa startowego (koszty planowa-
nia)), M5 (przygotowanie terenu pod budowg drogi kotowania Victor), M6 (réwnolegla droga kotowania Victor), M12
(procedura zatwierdzenia plandw rozbudowy w czesci potudniowej (pasa startowego i plyty postojowej), M13 (rozbudowa
pdtnocnej plyty postojowej), M14 (rozbudowa wschodniej plyty postojowej), M15 (dostosowanie infrastruktury) oraz M16
(dodatkowe $rodki infrastrukturalne, takie jak rozbudowa hangaréw w strefie pétnocnej i budowa nowego terminalu lotniczego
i hangaru dla malych statkow powietrznych)

(225 W omawianym przypadku przewiduje si¢, ze rozbudowa pasa startowego zapewni mozliwos¢ startu samolotu
transportowego o duzej maksymalnej masie startowej bez nakladania jakichkolwiek ograniczen dotyczacych
fadunku handlowego, natomiast rozbudowa plyty postojowej powinna zapewni¢ lepszy rozklad operacji lotni-
czych. Ponadto jezeli chodzi o drogi kolowania, Komisja zauwaza, ze w porcie lotniczym drogi kolowania lacza
pasy startowe z plytami postojowymi, hangarami, terminalami i innymi obiektami. Dzi¢ki tym polaczeniom statek
powietrzny moze zwolni¢ pas startowy, pozwalajac innemu statkowi powietrznemu wylagdowaé lub wystartowac.
Drogi kotowania i wiadukty na drodze kolowania sg wigc nieodlgcznie zwigzane z pasami startowymi, za kt6rych
uzytkowanie operator portu lotniczego otrzymuje oplaty. Ponadto informacje przekazane przez Niemcy potwier-
dzaja, ze wdrozenie tych $rodkow jest niezbedne, biorgc pod uwage wielko$¢ i natezenie ruchu. Gdyby prace
budowlane nie zostaly zrealizowane, port lotniczy nie skorzystatby z oczekiwanego wzrostu natezenia ruchu badz
tez biezace poziomy natgzenia ruchu wymagalyby zmniejszenia w celu zapewnienia bezpiecznej obstugi statkow
powietrznych. Komisja uznaje, ze nie stoi to w sprzecznosci z faktem, ze w przypadku ograniczonej wielko§é
ruchu lotniczego mozna bezpiecznie korzystaé jedynie z okreslonej liczby drég kolowania i wiaduktéow na drodze
kolowania.

(226) W tym wzgledzie Komisja przypomina, ze pasy startowe, drogi kolowania i plyty postojowe sa zasadniczymi
elementami umozliwiajacymi operatorowi portu lotniczego prowadzenie jego dzialalnosci gospodarczej. Budowa
paséw startowych, drg kolowania i plyt postojowych umozliwia zatem operatorowi portu lotniczego wykony-
wanie jego podstawowej dzialalnosci gospodarczej i nie mozna jej od takiej dzialalnosci oddzielad.

(227) Komisja zauwaza, ze operator portu lotniczego realizuje srodki M3, M4, M5, M6, M12, M13, M14, M15 i M16 na
zasadach komercyjnych. Srodki te stanowia zatem infrastrukture wykorzystywana do celéw komercyjnych i nie
mozna uznaé, ze wchodzg one w zakres polityki publicznej.

M11 — Zagospodarowanie terenu w potudniowo-wschodniej strefie etap I

(228) Komisja zauwaza, ze Srodek M11 wigze si¢ z wyposazeniem istniejagcych budynkéw w instalacje elektryczna
i wodociggowa, instalacj¢ odprowadzajaca Scieki i wody opadowe oraz dodatkowe $rodki redukcji hatasu.

(229) W $wietle oceny przeprowadzonej w motywach 215 i 220 $rodki te nie dotycza dzialan, ktére zazwyczaj wchodza
w zakres kompetencji pafistwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej. Przyczyniaja si¢ one raczej do
modernizacji infrastruktury wykorzystywanej do celéw komercyjnych, a co za tym idzie wiaza si¢ z dzialalnoscia
gospodarcza 1 w zwigzku z tym nie mozna ich uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej.

M5 (nowy budynek strazy pozarnej) i M9 (sprzgt gasniczy)

(230) W odniesieniu do budynku strazy pozarnej i sprzetu gasniczego, jak okreslono w motywie 218, takg dziatalnos¢
mozna ogllnie uzna¢ za wchodzaca w zakres polityki publicznej.

(231) Jezeli chodzi o ramy prawne, Niemcy stwierdzily, Ze w odniesieniu do budynku strazy pozarnej i sprzetu gasni-
czego nie istniejg zadne przepisy prawne bezwzglednie obcigzajace operatora portu lotniczego kosztami strazy
pozarnej. Ponadto Komisja zauwaza, Ze zwrot kosztéw budowy nowego budynku strazy pozarnej i zakupu sprzetu
gasniczego wchodzi w zakres kompetencji prawnych krajéw zwiazkowych i ze koszty te pokrywaja zwykle
wlaSciwe wladze regionalne zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Niemcy. Zwrot tych kosztéw ogra-
nicza si¢ do zakresu koniecznego do pokrycia tych kosztow.

(232) W zwiazku z powyzszym koszty zwiazane z budowa nowego budynku strazy pozarnej i zakupu sprzetu gasni-
czego mozna uzna¢ za wchodzace w zakres polityki publiczne;.

M5 (wielofunkcyjny hangar) i M9.3 (sprzet do zimowego utrzymania portu lotniczego)

(233) W odniesieniu do wielofunkcyjnego hangaru Niemcy twierdzily, ze jego budowa wchodzi w zakres polityki
publicznej, poniewaz w naglych przypadkach bedzie wykorzystywany jako schronienie. Wedlug Niemiec koszty
budowy takiego hangaru réwniez wchodza w zakres polityki publicznej, poniewaz obecnie jest on wykorzysty-
wany do przechowywania sprzetu zimowego utrzymania portu lotniczego niezbednego do zapewnienia
bezpiecznej eksploatacji portu lotniczego w okresie zimowym.
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(234) W odniesieniu do budowy wielofunkcyjnego hangaru w porcie lotniczym Lipsk/Halle, Komisja zauwaza, ze taki
budynek moze by¢ wykorzystywany do réznych celéw. Ponadto, jak juz stwierdzono w motywie 215, koszty
sprzetu zimowego utrzymania portu lotniczego (M9.3) niezbednego do zapewnienia bezpiecznej eksploatacji portu
lotniczego stanowia normalne koszty zwiazane z prowadzeniem dzialalno$ci gospodarczej i nie mozna ich uznaé
za wchodzgce w zakres polityki publicznej. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze koszty budowy wielofunkcyjnego
hangaru réwniez nie wchodza w zakres polityki publicznej.

(235) Powyzsze ustalenie nie wyklucza jednak, aby Niemcy mogly powierzaé portom lotniczym wykonywanie szcze-
gblnych zadan wchodzacych w zakres ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym w sytuacjach
nadzwyczajnych.

M7 — Dodatkowe stanowiska do odladzania

(236) Niemcy twierdzg, ze dodatkowe stanowiska do odladzania sa niezbedne w celu zapewnienia bezpiecznej i szybkiej
obstugi statkéw powietrznych w porcie lotniczym. W opinii Niemiec rozbudowa istniejacych stanowisk do
odladzania jest konieczna ze wzgledu na wzrost ruchu w porcie lotniczym w celu uniknigcia opdznient lotéow
regularnych. Ponadto Niemcy podkreslaja, ze przychody z tytulu ustug odladzania $wiadczonych przez port
lotniczy nie pokrywaja kosztéw utworzenia infrastruktury.

(237) Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze to, czy dzialalno§¢ jest rentowna, nie ma decydujacego znaczenia dla zakwa-
lifikowania dzialalnosci jako gospodarczej (*°). Po drugie, Komisja zauwaza, Ze ustugi odladzania s3 $wiadczone na
rzecz przewoznikow lotniczych odplatnie. Sa to niezbedne ustugi Swiadczone przez kazdy port lotniczy w ramach
prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej. Im wigcej takich ustug jest $wiadczonych, tym wigcej statkéw powietrz-
nych moze wystartowaé z portu lotniczego, dzigki czemu port lotniczy moze zwickszy¢ swoje przychody.

(238) W konsekwencji Komisja uznaje, ze ustugi odladzania s3 nieodlacznie zwigzane z wykorzystywaniem portu
lotniczego do celéw komercyjnych i nie mozna ich oddziela¢ od takiej dzialalnosci, a wigc $wiadczenie takich
ustug nalezy uznaé za dzialalno$¢ gospodarczy.

M8 — Lotnisko dla $migtowcow

(239) Srodek ten obejmuje utworzenie miejsca postojowego dla $smiglowcow, ktore bedzie wykorzystywane wylacznie
jako baza powietrznych stuzb ratunkowych

(240) Komisja uwaza, ze utworzenie lotniska dla $migtowcéw ulatwi ratownictwo z powietrza. W zwigzku z tym mozna
uznal, ze zapewnienie lotniska dla $miglowcéw na potrzeby stuzb ratunkowych wchodzi w zakres polityki
publicznej. Wysoko$¢ rekompensaty musi by¢ SciSle zwigzana z kosztami takich ustug.

M9 — Dodatkowe $rodki infrastrukturalne

(241) Dodatkowe $rodki infrastrukturalne obejmuja przebudowe posterunku kontrolnego I, budowe funkcjonalnego
budynku bezpieczenstwa na potrzeby policji federalnej i regionalnej, stuzb celnych, farmy dla zwierzat oraz
ogrodzenia otaczajacego teren portu lotniczego (wyposazonego min. w urzadzenia dozorowania w postaci
kamer cyfrowych i czujniki ruchu). Wedlug Niemiec $rodki te sg niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego
przed aktami bezprawnej ingerencji i w zwiazku z tym wchodza w zakres stosowania § 8 LuftSiG.

(242) Jezeli chodzi o $rodki objete § 8 LuftSiG, wydaje si¢, ze Niemcy uwazaja, iz wszystkie koszty zwigzane ze
Srodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, mogg ponosi¢ wlasciwe organy publiczne. Komisja zauwaza jednak,
ze zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG zwrot moze obejmowaé wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymy-
waniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dziatan okreslonych w § 5 LuftSiG. Wszystkie
inne koszty musi pokrywac operator portu lotniczego. W zwiazku z powyzszym w zakresie, w jakim publiczne
finansowanie przyznane spélce FLH zwalnia wigc to przedsigbiorstwo z poniesienia kosztéw, ktére musialo
ponosi¢ zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane finansowanie publiczne nie jest wylaczone z kontroli na
podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

(243) W odniesieniu do kosztéw zwiazanych z uzytkowaniem funkcjonalnego budynku bezpieczefistwa przez
niemieckie stuzby meteorologiczne Komisja zauwaza, ze zgodnie z § 27f LuftVG w przypadku szeregu okreslo-
nych portéw lotniczych koszty zwigzane z § 27c LuftVG pokrywa pafistwo. Porty lotnicze kwalifikujg sie do
pokrycia kosztéw jako ,uznane porty lotnicze” zgodnie z § 27f LuftVG, jezeli Federalne Ministerstwo Transportu
uznalo koniecznos¢ ze wzgledéw bezpieczenstwa i ze wzgledéw zwiazanych z polityka transportowq. Niemieckie
porty lotnicze, ktére nie zostaly uznane, nie kwalifikujg si¢ do pokrycia kosztéw zgodnie z § 27f LuftVG i w
zwigzku z tym muszg z zasady ponosi¢ koszty zwigzane ze Srodkami okreslonymi w § 27¢ LuftVG we wilasnym
zakresie. Koszty te s3 nieodlacznie zwigzane z eksploatacja portéw lotniczych. Poniewaz tylko niektére porty

(¥) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 115.
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lotnicze musza ponosic¢ te koszty we wlasnym zakresie, te porty, na ktorych nie spoczywa taki obowiazek, moga
uzyskiwaé korzy$¢, nawet jezeli mozna uznad, ze dziatalno§¢ niemieckich stuzb meteorologicznych ma charakter
pozagospodarczy. Port lotniczy Lipsk/Halle zostal uznany za taki port lotniczy, w zwigzku z czym kwalifikuje si¢
do pokrycia kosztow zgodnie z § 27f LuftVG. Inne porty lotnicze muszg ponosic te koszty we wlasnym zakresie.
W zwigzku z powyzszym pokrywanie kosztéw portu lotniczego Lipsk/Halle zwigzanych ze $wiadczeniem ustug
meteorologicznych zgodnie z § 27f LuftVG przynosi portowi lotniczemu Lipsk/Halle korzys¢.

6.1.3. Wniosek

(244) W $wietle ustalen przedstawionych w sekgji 6.1.1 spotka FLH jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu.

(245) W odniesieniu do ustalen przedstawionych w sekcji 6.1.2 finansowania nastgpujacych $rodkéw nie mozna uznaé
za wchodzace w zakres polityki publicznej: M1 — nabycie gruntéw, przemieszczenie, redukcja hatasu i powigzane
planowanie ochrony krajobrazowej, M2 — obiekt do testowania silnikéw, M3 — droga kolowania i wiadukt na
drodze kolowania E7, M4 — przedluzenie péinocnego pasa startowego (koszty planowania), M5 — przygotowanie
terenu pod budowe drogi kolowania Victor, M5 — wielofunkcyjny hangar, M6 — réwnolegla droga kolowania
Victor, M7 — dodatkowe stanowiska do odladzania, M9.3 — sprzet zimowego utrzymania portu lotniczego, M10 —
dodatkowa redukcja hatasu, M11 — zagospodarowanie czgsci ladowej w potudniowo-wschodniej strefie — etap I,
M12 - procedura zatwierdzenia planéw rozbudowy w czesci poludniowej (pasa startowego i plyty postojowej),
M13 - rozbudowa péinocnej plyty postojowej, M14 — rozbudowa wschodniej plyty postojowej, M15 — dostoso-
wanie infrastruktury, oraz M16 — dodatkowe $rodki infrastrukturalne, takie jak rozbudowa hangaréw w strefie
poinocnej i budowa nowego terminalu lotniczego i hangaru dla malych statkéw powietrznych. Finansowanie tych
dzialan umozliwia operatorowi portu lotniczego prowadzenie jego podstawowej dzialalno$ci gospodarczej i nie
mozna go od tej dzialalnosci oddzielaé.

(246) W odniesieniu do $rodkéw: M5 — nowy budynek strazy pozarnej, M9 — sprzet gasniczy i M8 — lotnisko dla
$miglowcéw Komisja stwierdza, ze $Srodki te mozna uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej (zob. sekcja
6.1.2).

(247) W odniesieniu do $rodka M9 — dodatkowe $rodki infrastrukturalne obejmujace przebudowe posterunku kontro-
Inego I, budowe funkcjonalnego budynku bezpieczefistwa na potrzeby policji federalnej i regionalnej, stuzb
celnych, farmy dla zwierzat oraz ogrodzenia otaczajgcego teren portu lotniczego (wyposazonego min. w urzadzenia
dozorowania w postaci kamer cyfrowych i czujniki ruchu) Komisja stwierdza, ze dzialania te moga wchodzi¢
w zakres polityki publicznej. W zakresie, w jakim $rodki te sa objete § 8 ust. 3 LuftSiG, zgodnie z przywolanym
przepisem prawa niemieckiego zwrot moze obejmowac jednak wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzy-
mywaniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dzialan okreslonych w § 5 LuftSiG.
Wszystkie inne koszty musi pokrywal operator portu lotniczego. W zwigzku z powyzszym w zakresie,
w jakim publiczne finansowanie przyznane spélce FLH zwalnia wigc to przedsigbiorstwo z poniesienia kosztéw,
ktére musialo ponosi¢ zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane finansowanie publiczne nie jest wylaczone
z kontroli na podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

(248) W odniesieniu do kosztéw zwiazanych z uzytkowaniem funkcjonalnego budynku bezpieczefistwa przez
niemieckie stuzby meteorologiczne (w zwiazku ze $rodkiem M9) Komisja uznaje, Ze z powodéw przedstawionych
w motywie 243 pokrywanie kosztéw portu lotniczego Lipsk/Halle zwiazanych ze $wiadczeniem ustug meteoro-
logicznych zgodnie z § 27f LuftVG przynosi portowi lotniczemu Lipsk/Halle korzy$¢, nawet jezeli $wiadczenie
ustug meteorologicznych mozna uznaé za majace charakter pozagospodarczy.

6.2. CHARAKTER POMOCOWY POZYCZEK OD UDZIALOWCOW NA RZECZ SPOEKI FLH
6.2.1. Zwigzek miedzy pozyczkami od udzialowcéw a zastrzykami kapitatlowymi

(249) Przed dokonaniem oceny, czy pozyczki od udziatlowcéw na rzecz FLH stanowiag pomoc pafstwa, konieczne jest

ustalenie, czy pozyczki od udzialowcéw i zastrzyki kapitalowe nalezy uzna¢ za oddzielne $rodki, czy za jeden
srodek.

(250) Z dowodéw wynika, ze decyzje dotyczace obu operacji zostaly podjete w tym samym czasie w ramach szerszego
planu finansowania poprawy infrastruktury portu lotniczego oraz ze udzialowcy spétki FLH mieli zamiar prze-
ksztalcenia zaciagnietych pozyczek w kapital wlasny. Niemcy o$wiadczyly jednak, Ze zastrzykéw kapitalowych nie
przyznano nieodwolalnie i ze FLH nie posiada bezposrednich uprawnienn do podwyzszenia kapitatu.

(251) W tych okoliczno$ciach Komisja uznaje, ze pozyczki od udzialowcéw i zastrzyki kapitalowe mozna uznaé za
oddzielne Srodki.
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6.2.2. Korzy$¢ gospodarcza

(252) Aby sprawdzié, czy przedsi¢biorstwo uzyskalo korzys$¢ gospodarcza dzigki pozyczce udzielonej na warunkach
preferencyjnych, Komisja stosuje ,zasad¢ kredytodawcy gospodarki rynkowe;j”. Zgodnie z tg zasada kapital udostep-
niony przedsigbiorstwu przez panstwo w sposob bezposredni lub posredni w okolicznosciach, ktére odpowiadaja
normalnym warunkom rynkowym, nie powinien kwalifikowaé si¢ jako pomoc pafistwa (*9).

(253) W przedmiotowym przypadku, Komisja musi ocenié¢, czy warunki pozyczek od udzialowcéw (zob. tabela 3)
udzielonych spélce FLH przynosza jej korzy$¢ gospodarcza, ktérej przedsigbiorstwo bedace beneficjentem nie
uzyskatoby w normalnych warunkach rynkowych.

(254) ‘W opinii Niemiec ,zasada kredytodawcy gospodarki rynkowej” byta w pelni przestrzegana, poniewaz pozyczek od
udzialowcéw udzielono na warunkach rynkowych. W celu uzasadnienia warunkéw udzielenia przedmiotowych
pozyczek Niemcy dokonujg poréwnania warunkéw udzielenia pozyczek od udzialowcéw z warunkami propono-
wanymi przez inne banki (zob. argumenty przedstawione w sekcjach 3.3.1 i 3.3.2).

(255) Zgodnie ze swojg praktyka decyzyjng oraz w celu okreslenia, czy finansowanie bedgce przedmiotem oceny zostalo
przyznane na preferencyjnych warunkach, Komisja moze — wobec braku innych wskaznikéw zastepczych —
poréwnal stope procentowa danej pozyczki ze stopa referencyjna Komisji. Stope referencyjna Komisji okresla
si¢ zgodnie z metodyka przedstawiona w komunikacie w sprawie stép referencyjnych z 2008 r.

(256) ‘W komunikacie w sprawie stop referencyjnych z 2008 r. okreslono metodg ustalania stép referencyjnych i dyskon-
towych, ktore stosuje si¢ zastepczo dla stopy rynkowej. Poniewaz jednak stopa referencyjna Komisji jest jedynie
wskaznikiem zastepczym, jezeli w szczegdlnym przypadku Komisja dysponuje innymi wskaZnikami stopy procen-
towej, ktora pozyczkobiorca moglby uzyskaé na rynku, moze ona przeprowadzi¢ swoja oceng¢ w oparciu o te
wskazniki.

Rating kredytowy spdtki FLH

(257) Aby moc oceni¢ warunki pozyczek od udzialowcéw, Komisja w pierwszej kolejnosci musi dokonac oceny
zdolnosci kredytowej FLH.

(258) Spotka FLH nie zostala oceniona przez agencje ratingowa. Niemcy argumentujg jednak, ze ze wzgledu na umowy
o pokrycie strat zawarte miedzy FLH a MFAG nalezy wzig¢ pod uwage rating kredytowy spétek dominujacych.

(259) Komisja zauwaza, ze zgodnie z prawem niemieckim FLH i MFAG ponoszg odpowiedzialno$¢ za wszelkie pozyczki
zaciggniete przez FLH w czasie obowigzywania umowy o pokrycie strat, nawet jezeli umowa zostanie p6Zniej
uniewazniona.

(260) Na tej podstawie Komisja jest zdania, ze za rating kredytowy FLH nalezy uzna¢ przynajmniej rating kredytowy jej
spolki dominujacej, tj. MFAG.

(261) Spétka MFAG réwniez nie zostala oceniona przez publiczne agencje ratingowe. Niemcy przedstawily jednak pewne
wewnetrzne ratingi kredytowe MFAG, ktére zestawiono w tabeli 4.

(262) W $wietle motywéw 257-261 Komisja uznaje, ze FLH posiadata co najmniej nizszy rating kredytowy niz MFAG,
tj. [...] wedlug skali ratingowej agencji Standard & Poor’s w 2006 r. i [...] wedlug skali ratingowej agencji Standard
& Poor’s w latach 2007-2012.

Strata z tytulu niewykonania zobowigzania (lub poziom zabezpieczenia):

(263) Jezeli mozna uznaé, ze poziom zabezpieczenia przedmiotowych pozyczek od udziatlowcoéw byt wysoki, w takich
przypadkach zgodnie z praktyka rynkowg zaleca si¢ zwigkszenie ratingu przedmiotowego instrumentu dtuznego
(wratingu emisji”) o jeden stopien w pordwnaniu z ratingiem emitenta (+). W zwigzku z powyzszym Komisja musi
okresli¢ strate z tytulu niewykonania zobowigzania (*¥) (,LGD”) w odniesieniu do przedmiotowych pozyczek od
udziatowcow.

(*¢) Komunikat Komisji do panstw czlonkowskich — Stosowanie art. 92 i 93 Traktatu EWG oraz art. 5 dyrektywy Komisji 80/723/EWG
w odniesieniu do przedsigbiorstw publicznych w sektorze wytworczym (Dz.U. C 307 z 13.11.1993, s. 3, pkt 11). Komunikat ten
dotyczy sektora wytworczego, ale ma zastosowanie do innych sektorow gospodarki. Zob. réwniez sprawa T-16/96 Cityflyer, Rec.
1998, s. 11-757, pkt 51.

(*’) Zob. np. Moody’s, Updated Summary Guidance for Notching Bonds, Preferred Stocks and Hybrid Securities of Corporate Issuers (luty 2007 r.).

(*%) Poziom zabezpieczen mozna zmierzy¢ jako stratg z tytulu niewykonania zobowigzania (LGD), ktdra oznacza przewidywang strate
wyrazong jako warto$¢ procentowa ekspozycji dluznika na ryzyko, z uwzglednieniem wartosci odzyskiwalnej z zabezpieczenia
i masy upadloiciowej; w konsekwencji LGD jest odwrotnie proporcjonalne do wartosci zabezpieczen.
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(264) Poniewaz przedmiotowe pozyczki mialy stuzy¢ wylacznie jako krétkoterminowy instrument finansowania pomos-
towego, nie byly zabezpieczone. Niemcy argumentujg jednak, ze poziom LGD powinien by¢ co najmniej nizszy
niz 30 %, poniewaz warto$¢ aktywéw FLH ([...] mln EUR w 2010 r.), ktére nie postuzyly jako zabezpieczenie,
przekracza warto$¢ zobowigzan ([...] mln EUR w 2010 r.).

(265 W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze warto$¢ ksiggowa aktywow jest niewystarczajaca, by umozliwi¢ oszaco-
wanie wartosci likwidacyjnej w przypadku niewyplacalnosci lub upadtosci portu lotniczego. W dokumencie opub-
likowanym przez Bazylejski Komitet Nadzoru Bankowego w czerwcu 2006 r. zalecono, aby uznawaé, ze poziom
LGD dla naleznosci uprzywilejowanych od przedsigbiorstw niezabezpieczonych uznanym zabezpieczeniem wynosi
okolo 45 % (*). W zwigzku z tym zgodnie z komunikatem w sprawie stop referencyjnych z 2008 r. poziom
zabezpieczenia przedmiotowych pozyczek od udzialowcow jest ,standardowy”, a zwigzany z nimi poziom LGD
zawiera si¢ w $rednim przedziale (30 % < LGD < 60 %).

(266) Komisja uznaje zatem, ze poziom zabezpieczenia nie jest wystarczajacy, by umozliwi¢ zwigkszenie ratingu kredy-
towego spotki o jeden stopien.

Analiza poréwnawcza warunkéw pozyczek od udzialowcow udzielonych FLH w odniesieniu do rynkowych wskaznikéw zastep-
czych w oparciu o spready swapu ryzyka kredytowego (spready CDS):

(267) Aby ocenié, czy pozyczki od udzialowcow udzielone spélce FLH byly zgodne z warunkami rynkowymi, Komisja
przeprowadzifa analiz¢ poréwnawcza w odniesieniu do wskaznikéw zastepczych w oparciu o spready swapu
ryzyka kredytowego (spready CDS).

(268) Zgodnie z metodyka, na ktérej opiera si¢ komunikat w sprawie stop referencyjnych z 2008 r., Komisja jest zdania,
ze stopy procentowe pozyczek mozna uznaé za zgodne z warunkami rynkowymi, w przypadku gdy pozyczki sa
wycenianie wedlug stopy co najmniej réwnej stopie referencyjnej okreslanej za pomoca nastgpujacego wzoru:

Stopa referencyjna = stopa bazowa + margines ryzyka + oplata

(269) Stopa bazowa odzwierciedla koszt, jaki ponosza banki z tytulu zapewnienia plynnosci (koszt finansowania).
W przypadku finansowania o stalej stopie procentowej (tj. stopa procentowa jest stala przez caly okres splaty
pozyczki) wlasciwe jest okreslenie stopy bazowej w oparciu o stopy swap (°°) przy uwzglednieniu terminu
zapadalno$ci oraz waluty odpowiadajacych terminowi zapadalnosci oraz walucie dtugu. Margines ryzyka kompen-
suje pozyczkodawcy ryzyko zwigzane z finansowaniem okreslonego dlugu, a w szczegdlnosci ryzyko kredytowe.
Margines ryzyka mozna okresli¢ na podstawie whasciwej proby spreadéw CDS (°!) odnoszacych si¢ do podmiotéw
referencyjnych (np. obligacji spétek) o ratingach zblizonych do ratingéw pozyczek udzielonych FLH. Ponadto
stuszne wydaje dodanie 10-20 punktéw bazowych jako wartosci przyblizonej oplat bankowych, ktére zwykle
muszg uiszczaé przedsigbiorstwa (°2).

(270) Komisja uznaje, ze oceniane Srodki finansowania nie majg charakteru typowej pozyczki. Do celéw biezacej oceny
przyjmuje si¢, ze pozyczki sa udzielane w formie odnawialnego instrumentu kredytowego, ktéry jest odnawialny
co roku na nowych warunkach oprocentowania. W zwiazku z tym przyjmuje si¢, ze termin zapadalno$ci wynosi
jeden rok.

(271) Pozyczek udzielono w oparciu o zmienng stope procentows z uwzglednieniem jednorocznej stopy EURIBOR jako
stopy referencyjnej. Oceny marginesu ryzyka mozna dokona¢ na podstawie proby spreadéw CDS odnoszacych sie
do kazdego odpowiedniego momentu. W tabeli 7 zestawiono liczbe obserwacji (spolek ze wszystkich sektorow
posiadajacych taki sam rating kredytowy jak FLH, z wylaczeniem instytucji finansowych i rzadu) oraz odpowia-
dajace im spready CDS.

(*%) Dokument Migdzynarodowa konwergencja pomiaru kapitatu i standardéw dotyczgcych funduszy wlasnych, opublikowany przez Bazylejski
Komitet Nadzoru Bankowego w czerwcu 2006 r.
(*%) Stopa swap jest stopa dla instrumentéw o dluzszym terminie wymagalnosci odpowiadajaca migdzybankowej oferowanej stopie
referencyjnej (stopie IBOR). Jest ona wykorzystywana na rynkach finansowych jako stopa odniesienia przy ustalaniu stopy finan-
sowania.
Swap ryzyka kredytowego (CDS) jest umowa dotyczacg (zbywalnego) kredytowego instrumentu pochodnego zawarta miedzy
dwoma kontrahentami, nabywca zabezpieczenia i sprzedawcy zabezpieczenia, na mocy ktérej zachodzi przekazanie ryzyka kredy-
towego na rzecz podstawowego podmiotu referencyjnego z nabywcy zabezpieczenia na sprzedawca zabezpieczenia. Nabywca
zabezpieczenia placi sprzedawcy zabezpieczenia wynagrodzenie w kazdym okresie az do terminu zapadalno$ci umowy CDS lub
do wystgpienia uzgodnionego wczesniej wydarzenia kredytowego u podstawowego podmiotu referencyjnego (zaleznie od tego, ktore
ze zdarzen wystapi jako pierwsze). Okresowe wynagrodzenie placone przez nabywce zabezpieczenia (wyrazone jako odsetek lub
w formie punktéw bazowych zabezpieczanej kwoty — wartosci ,nominalnej”) jest nazywane spreadem CDS. Spready CDS mozna
stosowac jako przyblizony wskaznik zastepczy koszt ryzyka kredytowego.
Zob. np. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (s. 3) lub dane Bloomberga dotyczace oplat gwaran-
cyjnych za emisj¢ obligacji. W pozostalej czgsci niniejszej decyzji, aby otrzymac ostrozne szacunki, zastosowano oplate w wysokosci
20 punktéw bazowych.

(51

(52
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Tabela 7
Przeglad obserwacji spélek posiadajacych rating kredytowy odpowiadajacy ratingowi FLH
. . . | Kwartyl 1 kty | Kwartyl 2 kty | Kwartyl 3 kt
Data Rating kredytowy | Liczba obserwacji warb);zovgg)u ey warb); zov&ile))u ey Warb};zovsg)u ey
13.12.2006 [..] 34 4 5 7

1.1.2008 [..] 4 10 12 22
1.1.2009 [...] 15 73 107 141
1.1.2010 [...] 16 16 19 24
1.1.2011 [...] 18 12 17 21
1.1.2012 [..] 21 15 20 39

(272) Margines ryzyka stopy referencyjnej okresla si¢ na podstawie $redniej wazonej spreadéw CDS z drugiego kwartyla
(zob. tabela 7).

(273) W tabeli 8 przedstawiono poréwnanie wartosci faktycznej stopy procentowej przyjetej w odniesieniu do ocenia-
nych pozyczek od udzialowcéw oraz wartosci stopy referencyjne;j.

Tabela 8
Przeglad poréwnawczy faktycznej stopy procentowej FLH i stopy referencyjnej FLH
Faktyczna stopa procentowa (%) Referencyjna stopa procentowa (%)
Data . .

Stopa Margines Stopa Margines
bazowa ryzyka Oplata Suma bazowa ryzyka Oplata Suma
13.12.2006 3,90 [..] 0 [..] 3,90 [...] [..] [...]
1.1.2008 473 [...] 0 [...] 473 [...] [...] [...]
1.1.2009 3,03 [...] 0 [...] 3,03 [...] [...] [...]
1.1.2010 1,25 [..] 0 [..] 1,25 [..] [.] [...]
1.1.2011 1,50 [...] 0 [...] 1,50 [...] [...] [...]
1.1.2012 1,94 [...] 0 [...] 1,94 [...] [...] [...]

(274) Zgodnie z praktyka rynkows stopa referencyjna okreslana na podstawie spreadéw CDS musi uwzglednia¢ oplate
bankowa w wysokosci okoto [...]Jpunktéw bazowych (°%). Aby otrzymaé ostrozne szacunki, w przedmiotowym
przypadku dodaje si¢ oplate bankowa w wysokosci [...] punktéw bazowych.

(275) Zdaniem Komisji wyniki przedstawione w tabeli 8 wskazuja, ze udzielone pozyczki byly faktycznie zgodne
z warunkami rynkowymi. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze we wszystkich latach — z wyjatkiem 2009 -
faktyczna stopa procentowa FLH byla wyzsza od stopy referencyjnej. Nizsza warto$¢ faktycznej stopy procentowej
w 2009 r. réwnowazg jednak wyzsze wartosci oprocentowania wigkszych wolumenéw pozyczek od udzialowcow
w latach 2010-2012.

(276) Ponadto Komisja zauwaza, ze powyzsze wyniki zostaly réwniez potwierdzone przez pozyczki referencyjne wymie-
nione przez Niemcy w sekcjach 3.3.1 i 3.3.2.

6.2.3. Wniosek
(277) W $wietle ustalert przedstawionych w sekcjach 6.2.1 i 6.2.2 Komisja uznaje, ze pozyczki od udzialowcéw na rzecz

FLH zostaly udzielone na warunkach rynkowych, w zwiazku z czym nie stanowia pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu.

(*}) Zob. np. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (s. 3) lub dane Bloomberga dotyczace oplat gwaran-
cyjnych za emisje obligacji.
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6.3. CHARAKTER POMOCOWY ZASTRZYKOW KAPITALOWYCH NA RZECZ FLH
6.3.1. Zasoby panstwowe i mozliwo$¢ przypisania ich pafistwu

(278) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panistwa, muszg by¢ finansowane z zasoboéw panistwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych $rodkéw.

(279) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazda korzy$¢ przyznang z zasobow panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (°*). Dla celéw stosowania art. 107 ust. 1
Traktatu zasoby wiladz lokalnych stanowia zasoby panstwowe (°%).

(280) Trybunat orzekt réwniez, ze kwestia, czy dany Srodek zostal przyznany bezposrednio przez panstwo, czy przez
podmioty prywatne lub publiczne utworzone lub powolane przez panstwo w celu zarzadzania tym $rodkiem, nie
wplywa na to, czy dany $rodek nalezy uznawaé za pomoc panstwa (°9).

(281) W analizowanym przypadku przedmiotowe $rodki, tj. zastrzyki kapitalowe na rzecz FLH, zostang przyznane
czgSciowo z budzetu wladz lokalnych (kraju zwigzkowego Saksonia-Anhalt, kraju zwigzkowego Saksonia oraz
wlasciwych miast i gmin) i cze¢Sciowo z funduszy przyznanych z budzetu wladz krajowych, ktére zostanag
przekazane FLH za po$rednictwem spotki MFAG pelniacej funkcje organu posredniczacego. W tym kontekscie
Komisja zauwaza, ze fundusze przekazywane za posrednictwem MFAG zostaly przeznaczone przez wladze lokalne
do przekazania spdtce FLH.

(282) W zwigzku z tym panstwo sprawowalo w sposéb ciagly kontrole posrednig lub bezposrednia nad przedmioto-
wymi zasobami. Komisja uznaje zatem, Ze odnosne Srodki sa finansowane przy uzyciu zasoboéw panstwowych.
Ponadto decyzj¢ o przyznaniu takich zasobéw pafistwowych mozna przypisal organom publicznym, poniewaz
udziatowiec publiczny spétki FLH zgodzit sie dokonaé zastrzykéw kapitatowych.

6.3.2. Korzy$¢ gospodarcza

(283) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza kazda korzys¢ gospodarcza, ktorej dane przedsigbiorstwo
nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa (°’). Znaczenie ma wylacznie
wplyw $rodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji panistwa (°%). Korzy$¢ wystepuje zawsze,
ilekro¢ sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji panstwa.

(284) Komisja przypomina dalej, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji przed-
sighiorstwa w okoliczno$ciach odpowiadajacych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany za
pomoc panstwa” (°°). W analizowanym przypadku, aby ustalié, czy finansowanie portu lotniczego Lipsk/Halle ze
srodkéw publicznych przyznaje spétce FLH korzy$¢, ktérej nie uzyskataby w normalnych warunkach rynkowych,
Komisja musi poréwnaé postepowanie organdéw publicznych zapewniajacych bezposrednie dotacje inwestycyjne
i zastrzyki kapitalowe z postgpowaniem prywatnego inwestora dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie
dtugoterminowej (°0).

(285) W ocenie nalezy pomina¢ wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port
lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunatu, ze wlaiciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego
inwestora jest to, czy ,w podobnych okoliczno$ciach inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozli-
wosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym, wzgledéw zwigzanych z polityka
regionalng i wzgledow sektorowych, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital” (°1).

(286) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy pafistwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy jego dzialania osadzi¢ w kontekscie
okresu, w ktérym wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pdzZniejszej” (¢2).

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

(**) Sprawy polaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, Zb.Orz. 2011, s. 1I-1999, pkt 108.

(*6) Sprawa 78/76 Steinike i Weinlig przeciwko Niemcom, Rec. 1977, s. 595, pkt 21.

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

(*%) Sprawa 17373 Republika Wloska przeciwko Komisji Europejskiej, Rec. 1974, s. 709, pkt 13.

(*°) Sprawa C-482[99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, s. 1-4397, pkt 69.

(°9) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”), Rec. 1991, s. [-1603, pkt 23; sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko
Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3871, pkt 84.

(°!) Sprawa C-40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s. [-2321.

(°?) Sprawa Stardust Marine, pkt 71.
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(287) Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...] szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej
korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej oplacalnosci inwestycji zrealizowanej przez dane pafstwo
cztonkowskie lub pdzniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postgpowania nie mogg wystarczy¢
do wykazania, ze to panstwo czlonkowskie wydalo — przed lub réwnoczes$nie z przyznaniem tej korzysci —
taka decyzje w charakterze akcjonariusza” (3).

(288) Aby moc zastosowaé test prywatnego inwestora, Komisja musi osadzi¢ swoja analiz¢ w okresu, w ktérym podej-
mowano poszczegblne decyzje o przekazywaniu Srodkéw publicznych na rzecz FLH. Komisja musi réwniez
oprze¢ swojg ocen¢ na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowaly wilasciwe wiladze lokalne w momencie
podejmowania decyzji w sprawie przedmiotowych zastrzykéw kapitalowych.

(289) Niemcy podkreslity réwniez, ze infrastruktura jest konieczna w celu stworzenia miejsc pracy (od portu lotniczego
uzaleznionych jest 5 106 miejsc pracy). Komisja zauwaza jednak, ze dokonujac oceny zgodnosci z testem prywat-
nego inwestora, nie mozna bra¢ pod uwage wzgledow regionalnych ani politycznych.

(290) W tym konkretnym przypadku w odniesieniu do infrastruktury i inwestycji zwigzanych z infrastruktura wydaje sie,
ze Niemcy kwestionuja zastosowanie testu prywatnego inwestora.

(291) Niemcy twierdzily, Ze testu prywatnego inwestora nie mozna stosowac do infrastruktury transportowej, poniewaz
w tym przypadku nie istniejg inwestorzy prywatni, z ktérymi mozna poréwnaé inwestora publicznego. W opinii
Niemiec inwestorzy prywatni nie sg zainteresowani portami lotniczymi, tym bardziej w sytuacji, w ktdrej
niezbedne sg szeroko zakrojone inwestycje. W tym kontekscie Niemcy twierdzily, ze oznaczaloby to, iz inwestycje,
ktérych nie podjeliby si¢ operatorzy prywatni, automatycznie nie sg objete zakresem stosowania zasad pomocy
panstwa.

(292) Komisja nie moze si¢ zgodzi¢ z tym argumentem Niemiec. Nie da si¢ bowiem wykluczy¢ stosowania zasady
prywatnego inwestora jedynie ze wzgledu na fakt, ze sektor prywatny nie jest zaangazowany w finansowanie
infrastruktury portu lotniczego. Trudna sytuacja gospodarcza nie zwalnia inwestora publicznego z obowigzku
podejmowania rozwaznych decyzji, czyli zachowania poréwnywalnego z zachowaniem inwestora prywatnego
w identycznej sytuacji. W tym kontek$cie Komisja zauwaza, ze w orzecznictwie Trybunalu Sprawiedliwosci
wyjasniono, ze inwestycja w dzialalno$¢ gospodarcza, ktérej nie podjeliby si¢ inwestorzy prywatni dzialajacy
w warunkach gospodarki rynkowej, zawiera elementy pomocy panstwa (°4).

(293) Wedlug Niemiec udziatlowcy FLH, podejmujac decyzje o zwigkszeniu kapitatu wlasnego portu lotniczego i prze-
ksztalceniu pozyczek w kapital whasny, nie dzialali w taki sam sposob, jak inwestor prywatny. Komisja zauwaza,
ze Niemcy stwierdzily, ze podwyzszen kapitatu dokonano bez zwigzanego z tym biznesplanu i analizy dlugoter-
minowej rentownosci.

(294) Pomimo znacznej niepewnosci nierozerwalnie zwigzanej z projektem, np. niepewnosci wynikajacej z dtugotermi-
nowego charakteru projektu inwestycyjnego (ponad 50 lat), nigdy nie opracowano biznesplanu ex ante ani nie
przeprowadzono analizy wrazliwosci Zadnego z podstawowych zatozen dotyczacych rentownosci. Takie postepo-
wanie nie odpowiada analizie, ktéra przeprowadzilby ostrozny inwestor w odniesieniu do projektu na taka skale.

(295) Na tej podstawie Komisja uznaje, ze spotka FLH uzyskala korzy$¢ gospodarcza dzigki zastrzykom kapitalowym
dokonanym na jej rzecz przez udzialowcéw publicznych i MFAG (w zakresie, w jakim dotacje na inwestycje nie
byly zwigzane wylacznie z dzialaniami wchodzacymi w zakres polityki publicznej, jak stwierdzono w sekgji 6.1.2).

6.3.3. Selektywnos¢

(296) Aby wejs¢ w zakres art. 107 ust. 1 Traktatu, Srodek pomocy pafistwa musi sprzyjaé ,niektérym przedsigbiorstwom
lub produkgji niektérych towaréw”. W zwiazku z tym tylko te Srodki, ktére przynosza korzy$¢ przedsigbiorstwom
w sposéb selektywny, wchodza w zakres pojecia pomocy pafistwa.

(297) W omawianym przypadku zastrzyki kapitatowe przynosza korzys¢ wylacznie spolce FLH. Srodek jest zatem
selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

6.3.4. Zaklocenie konkurencji oraz wplyw na wymiane handlowa

(298) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsi¢biorstw konkurujgcych na rynku wewnetrznym, nalezy uznaé, ze wspomniana pomoc ma wplyw na te
przedsi¢biorstwa (°%). Korzy$¢ gospodarcza uzyskana z tytutu zastrzykéw kapitatowych przyznanych na rzecz
operatora portu lotniczego wzmacnia jego pozycje gospodarczg, poniewaz operator portu lotniczego bedzie
mogl rozpoczaé komercyjng dziatalno$¢ portu lotniczego bez ponoszenia kosztéw inwestycyjnych zwigzanych
z przedmiotows dzialalnoscia.

(3) Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (EDF), z 2012 r., dotychczas nieopublikowana w Zb.Orz.,
pkt 85.

(°%) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 115.

(%%) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, s. 1I-717.
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(299) Jak wyjasniono w sekgji 6.1.1, obstuga portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. Konkurencja ma miejsce
z jednej strony migdzy portami lotniczymi w celu przyciagnigcia przedsigbiorstw lotniczych oraz zwiazanego
z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego) i z drugiej strony miedzy operatorami portéw lotniczych,
ktére moga konkurowal ze sobg o powierzenie im zarzadzania danym portem lotniczym. Ponadto Komisja
podkresla, ze w szczegdlnosci w odniesieniu do spedytoréw, przedsigbiorstw lotniczych specjalizujacych sig
w lotniczym transporcie towarowym, a takze przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych przewozy pasazerskie
i operator6w lotéw czarterowych porty lotnicze, ktére nie sa polozone na tych samych obszarach cigzenia
i ktére znajduja sie¢ w réznych pafistwach cztonkowskich, moga réwniez ze sobg konkurowaé o przyciagniecie
takich przedsigbiorstw lotniczych.

(300) Sady potwierdzily, ze port lotniczy Lipsk/Halle konkuruje z portami lotniczymi w innych panstwach czlonkow-
skich, w szczegdlnosci z portem lotniczym w Brukseli (Belgia) i z portem lotniczym Vatry (Francja), zwlaszcza
w zakresie lotow towarowych (°%). Ponadto port lotniczy Lipsk/Halle obecnie obstuguje okolo 890 000 ton
fadunku lotniczego i jest drugim co do wielkosci towarowym portem lotniczym w Niemczech.

(301) Niemcy stwierdzily, ze konkurencja migdzy portem lotniczym Lipsk/Halle a innymi niemieckimi towarowymi
portami lotniczymi byla ograniczona, poniewaz duze niemieckie lotnicze centra logistyczne (Frankfurt nad Menem,
Monachium i Kolonia/Bonn), ktére konkurujg z portem lotniczym Lipsk/Halle, borykaly si¢ z ograniczeniami
przepustowosci lub z ograniczeniami w zakresie nocnych lotéw.

(302) Wedtug Niemiec nie dochodzito réwniez do nakladania si¢ konkurencyjnych dzialalnosci z innymi europejskimi
towarowymi portami lotniczymi, gtéwnie z portem lotniczym w Brukseli i z portem lotniczym Vatry. Jezeli chodzi
o port lotniczy w Vatry, Niemcy zwrdcily uwage, ze jest to bardzo maly port lotniczy, a w 2010 r. wielko§é
fadunku lotniczego w porcie lotniczym Lipsk/Halle 80-krotnie przewyzszala wielkos¢ tadunku lotniczego w porcie
lotniczym Vatry. W odniesieniu do portu lotniczego w Brukseli Niemcy utrzymywaly, ze chociaz w ostatnich
latach w porcie lotniczym Lipsk/Halle nastapit wzrost ilosci przewozonych ladunkéw, w tym samym okresie
w porcie lotniczym w Brukseli odnotowano spadek pod tym wzgledem. Ponadto wedlug Niemcy na port lotniczy
w Brukseli nalozono znaczne ograniczenie nocnych lotéw, przez co konkurencja z nim byla ograniczona.

(303) Na podstawie informacji przekazanych przez osoby trzecie Komisja odnotowuje, ze z portu lotniczego Lipsk/Halle
korzystajg r6zni migdzynarodowi operatorzy transportu lotniczego, tacy jak Wirtschaftsallianz w ramach projektu
SALIS, Jade Cargo, Volga-Dnepr Group, Baring itp. Ponadto port lotniczy Lipsk/Halle stanowi europejska sortownie
DHL. Zgloszone $rodki infrastrukturalne obejmuja dalsza rozbudowe infrastruktury portu lotniczego, aby mozna
bylo w nim obslugiwa¢ wigksze samoloty bez zadnych ograniczen maksymalnej masy startowej. W tej kwestii
Komisja zauwaza dalej, ze w porcie lotniczym wykorzystuje si¢ dwa pasy startowe (potudniowy i pétnocny pas
startowy o dlugosci 3 600 metréw).

(304) Na podstawie powyzszego Komisja uznaje, Ze potencjalna korzy$¢ gospodarcza, jaka moze uzyskal spétka FLH
dzigki zastrzykom kapitalowym na finansowanie réznych projektéw w zakresie rozwoju i rozbudowy infrastruk-
tury portu lotniczego Lipsk/Halle, wzmacnia pozycj¢ spétki w stosunku do jej konkurentéw na unijnym rynku
podmiotéw $wiadczgcych ustugi portu lotniczego, w szczegdlnosci w zakresie transportu towarowego.

(305 W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze badane finansowanie publiczne zaktoca lub grozi zaktdceniem konkurencji
i wplywa na wymian¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

6.3.5. Wniosek

(306) W $wietle ustalen w motywach 278-305 Komisja stwierdza, ze publiczne finansowanie przyznane na rzecz FLH
w postaci zastrzykéw kapitalowych stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

6.4. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(307) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa 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 koncowej.

(308) Poniewaz zastrzyki kapitalowe podlegaja decyzji Komisji i nie zostaly jeszcze przekazane do dyspozycji FLH,
Komisja uznaje, ze Niemcy zastosowaly si¢ do zakazu okreslonego w art. 108 ust. 3 Traktatu (/).

6.5. ZGODNOSC POMOCY
6.5.1. Ramy prawne majace zastosowanie
(309) Poniewaz zastrzyki kapitalowe na rzecz FLH stanowia pomoc panstwa, Komisja musi zbadal, czy t¢ pomoc

ustalong w motywie 306 mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(°%) Port lotniczy Lipsk/Halle, pkt 93 i decyzja 2008/948/WE, motyw 8.
(¢7) Sprawa T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. 1I-127.
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(310) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
Traktatu, zgodnie z ktora pomoc pafistwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna
oceni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, ktéry stanowi, Ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju
niektérych dzialan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrz-
nym.

(311) 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. ¢) Traktatu.

(312) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja bedzie stosowata okreslone w nich zasady
do wszystkich zgloszonych $rodkéw pomocy inwestycyjnej, wzgledem ktérych musi podjaé decyzje, poczawszy od
dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku projektéw zgloszonych przed ta data (%9).

(313) W motywie 308 Komisja stwierdzita juz, ze bezposrednie i roczne zastrzyki kapitalowe nie stanowig pomocy
niezgodnej z prawem, udzielonej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

(314 W omawianym przypadku Komisja odnotowuje, ze port lotniczy Lipsk/Halle przyjmujacy ponad 800 000 ton
fadunku jest portem lotniczym specjalizujagcym si¢ w lotach towarowych. Komisja odnotowuje dalej, ze przed-
miotowe $rodki dotycza strategii rozbudowy portu lotniczego majacej na celu wejscie na rynek transportu towa-
rowego.

(315) Zgodnie z pkt 22 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja nie zdobyla jeszcze wystarczajacego
do$wiadczenia w zakresie oceny zgodno$ci pomocy na rzecz portéw lotniczych specjalizujacych si¢ w transporcie
towarowym, aby mogla podsumowaé swojg praktyke w formie konkretnych kryteriow zgodnosci. W przypadku
powyzszych kategorii przedsigbiorstw Komisja bedzie zatem stosowaé wspdlne zasady zgodnosci okreslone
w sekcji 5 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w drodze analizy poszczegdlnych przypadkéw.

6.5.2. Ocena zgodno$ci pomocy z rynkiem wewnetrznym

(316) W celu dokonania oceny, czy Srodek pomocy panstwa mozna uznaé¢ za zgodny z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, Komisja zasadniczo analizuje, czy $rodek pomocy opracowano w sposéb
gwarantujacy, ze pozytywny wplyw na osiagniecie celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania prze-
waza nad ewentualnym negatywnym wplywem pomocy na wymiang handlows i konkurencje.

(317) W komunikacie w sprawie unowoczesnienia polityki w dziedzinie pomocy panstwa () wzywa si¢ do ustalenia
i zdefiniowania wspdlnych zasad majacych zastosowanie do oceny zgodnos$ci wszystkich $rodkéw pomocy ze
wspélnym rynkiem, przeprowadzanej przez Komisje. Srodek pomocy zostanie uznany za zgodny z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu, pod warunkiem ze spelnione zostang lacznie nastepujace
warunki:

a) przyczynianie si¢ do osiagni¢cia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowa-
nia;

b) konieczno$¢ interwencji pafistwa;

¢) adekwatnos$¢ Srodka pomocy;

d) efekt zachety;

e) proporcjonalno$¢ pomocy (pomoc ograniczona do minimum);

f) uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej migdzy pafstwami czton-
kowskimi;

g) przejrzysto§¢ pomocy: panstwa czlonkowskie, Komisja, podmioty gospodarcze i podmioty zainteresowane
muszg miec tatwy dostep do wszystkich stosownych aktéw i istotnych informacji dotyczacych pomocy udzie-
lonej na mocy takich aktow, jak okreslono w sekcji 8.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

6.5.2.1. Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okre§lonego celu stanowiacego
przedmiot wspélnego zainteresowania

(318) Srodek pomocy pafistwa musi mie¢ cel stanowigcy przedmiot wspélnego zainteresowania zgodnie z art. 107 ust. 3
Traktatu. Pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych zazwyczaj jest uznawana za przyczyniajaca si¢ do
osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli pomoc ta (i) zwicksza mobilno§é
i poprawia laczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotdéw wewnatrzunijnych; lub (i)
przeciwdziata zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gtéwnych wezlach lotniczych Unii; lub (iii) pociaga
za sobg rozwdj danego regionu.

(°8) Pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(%) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw —
Unowocze$nienie unijnej polityki w dziedzinie pomocy panstwa, COM(2012) 209 final.
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(319) Celem zastrzykéw kapitatowych, ktorych dotyczy niniejsza decyzja, jest finansowanie srodkéw infrastrukturalnych
w porcie lotniczym Lipsk/Halle specjalizujacym si¢ w lotniczym transporcie towarowym. Jak stwierdzily Niemcy,
sektor lotniczego transportu towarowego, zwlaszcza branza przesylek ekspresowych, odznacza sig silng dynamika
wzrostu. Niemcy stwierdzily dalej, ze ograniczenia nocnych lotéw obowiazuja w trzech duzych lotniczych
centrach logistycznych w Niemczech — we Frankfurcie nad Menem, Monachium oraz Kolonii/Bonn. W tej kwestii
Niemcy oznajmily, ze zgodnie z wyrokiem niemieckiego Federalnego Sadu Administracyjnego z dnia 4 kwietnia
2012 r. w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem nie mozna juz przeprowadza¢ zadnych nocnych operacji
lotniczych. Niemcy stwierdzily zatem, ze spétka FLH przyczynia si¢ do uniknigcia powaznego zalamania prze-
pustowosci w zakresie lotniczych lotéw towarowych w Niemczech.

(320) Niemcy stwierdzily dalej, ze przewidziany projekt jest cz¢scia strategii rozwoju portu lotniczego jako wspdlnoto-
wego punktu polgczen zawartej w planie przegladowym transeuropejskiej sieci transportowej (program ,Horyzont
2020”) z 2004 r. Port lotniczy Lipsk/Halle potozony jest w srodkowych Niemczech (w poblizu pigciu gléwnych
tras transeuropejskiej sieci transportowej i korytarzy paneuropejskich) i znajduje si¢ w miejscu krzyzowania sig
dwoch autostrad krajowych faczacych pétnoc i potudnie Europy (A9) oraz Europg Wschodnig i Zachodnia (A14).
Lotnisko dysponuje ponadto siecig transportows, dzigki polaczeniom kolejowym i drogowym.

(321) Ponadto wedtug Niemiec dzigki polozeniu w centrum Europy i polaczeniu z infrastruktura kolejowa i drogowa
port lotniczy ma dostep do rynku liczacego okoto 7 mln oséb w obrebie 100 km i wykazuje duzy potencjal
wzrostu. Jak przedstawiono w motywie 319, sektor lotniczego transportu towarowego odznacza si¢ silng dyna-
mika wzrostu (Srednie tempo wzrostu miedzynarodowego przewozu oséb wynosito w latach 2007-2011 okoto
5,0 %, a ruchu towarowego — okolo 4,3 %) ('°). W wyniku wprowadzania ograniczen lotéw nocnych przepusto-
wos¢ portéw lotniczych ulega jednak ograniczeniu (zob. motyw 319).

(322) Jak stwierdzono w motywie 319, oczekuje si¢ stopniowego i zarazem znacznego wzrostu ruchu towarowego
w porcie lotniczym. Jezeli chodzi o wielko$ci przewozéw towarowych, Niemcy stwierdzily, ze w pordwnaniu
z innymi portami lotniczymi port lotniczy Lipsk/Halle odnotowuje stale stopy wzrostu (o ile w 2007 r. obstuzono
101 364 ton tadunku, warto$¢ ta wzrosta do 442 453 ton w 2008 r., 524 084 ton w 2009 r. i 663 059 ton
w 2010 r.). W uzupehieniu tego stwierdzenia Niemcy wskazaly, ze wielko$¢ przewozow towarowych wzrosta
0 18,5% w 2009 r. i 26,5% w 2010 r. Zdaniem Niemiec oczekiwano dalszego wzrostu wielkosci przewozéw
towarowych. W tym wzgledzie Niemcy wyjasnily, ze do 2020 r. przewidywano obstuge okolo 820 000 ton
przewozow towarowych (7!). Niemcy stwierdzily jednak, ze prognoza ta sprawdzi si¢ juz w roku 2015 (72). Wzrost
prognozowany jest takze w sektorze przewozéw towarowych, co jest przede wszystkim konsekwencja wprowa-
dzenia dalszych ograniczeni lotéw nocnych na innych niemieckich lotniskach (Frankfurt nad Menem i in.).

(323) Komisja zwraca uwage, ze wdrozenie projektu bedzie mialo pozytywny wplyw na caly region i pozytywnie
wplynie na jego rozwdj gospodarczy i spoleczny. Niemcy stwierdzily, ze obecnie w porcie lotniczym obecnych
jest 133 przedsi¢biorstw, ktére w 2010 r. zatrudnialy lacznie 5106 oséb (wzrost o 14,4 % w poréwnaniu
z rokiem 2009). Niemcy stwierdzily dalej, ze projekt inwestycyjny poprawi zwlaszcza dostep do regionu oraz
atrakcyjnos¢ regionu dla inwestoréw i odwiedzajacych. Komisja zauwaza, ze zostalo to potwierdzone w uwagach
osob trzecich (zob. sekcja 4). Ponadto powinno to wywrzeé pozytywny wplyw na zatrudnienie, biorac pod uwage
fakt, ze w regionie Lipsk/Halle bezrobocie znacznie przewyzsza Srednig dla Niemiec (6,9 %) (stopa bezrobocia
w Saksonii wynosi 10,3 %, w Saksonii-Anhalt — 11,2 %).

(324) Komisja moze zatem stwierdzi¢, ze budowa oraz uzytkowanie infrastruktury przyczyniaja si¢ do osiagniecia
wyraznie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktérym w tym przypadku jest
rozwdj portu lotniczego o duzym wolumenie lotniczego transportu towarowego zgodnie z polityka unijna,
z nalezytym uwzglednieniem aspektéw regionalnych w taki sposéb, ze przedmiotowe kryterium zgodnosci jest
w tym przypadku spelione.

6.5.2.2. Konieczno$¢ interwencji panstwa

(325) Srodek pomocy panstwa musi by¢ ukierunkowany na sytuacje, w ktérej pomoc moze spowodowaé istotng
poprawe, jaka nie moze nastapi¢ samoistnie w wyniku dzialania rynku, np. poprzez usunigcie niedoskonatosci
rynku lub rozwigzanie problemu zwigzanego ze sprawiedliwoscia lub spdjnoscia.

(7% IATA, Passenger and freight forecasts 2007 to 2011, pazdziernik 2007 r.
(") Na podstawie szacunkéw sprzed 2011 r.
(") Na podstawie szacunkéw z 2011 r.
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(326) Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy Lipsk/Halle boryka si¢ z problemami wynikajacymi z zaleglosci inwestycyj-
nych uwarunkowanych przeszloscig. Niemcy byly zdania, Ze finansowanie ogranicza si¢ do niezbednego i przewi-
dzianego w prawie minimum, zaré6wno pod wzgledem kwoty, jak i intensywnos$ci pomocy. Ponadto wedtug
Niemiec przedmiotowe $rodki dotycza dlugoterminowych inwestycji infrastrukturalnych, ktérych celem jest spro-
stanie potrzebom portu lotniczego zwigzanym z przyszlym wzrostem transportu towarowego i przewozu oséb.
Niemcy twierdzily, ze $rodki nie s ani nieproporcjonalne pod wzgledem wielkosci ani nieproporcjonalnie kosz-
towne. Niemcy stwierdzily, ze koszty ograniczono do minimalnego poziomu w nastgpstwie przegotowanych
weze$niej planéw i oszacowan kosztow. W opinii Niemiec dalsze ograniczenie finansowania przez panstwo nie
jest mozliwe, poniewaz infrastruktura o takiej wielko$ci nie moze by¢ finansowana ze $rodkéw wiasnych opera-
toréw portu lotniczego.

(327) Niemcy przedstawily argument, zgodnie z ktérym przychody z tytulu ustug nie pokrywaja kosztéw budowy
infrastruktury, na poparcie czego powolaly si¢ na niedopasowanie poziomu plynnosci i oceng scenariusza alter-
natywnego.

(328) Komisja stwierdza, Ze pomoc przyniesie znaczng poprawe w odniesieniu do projektu inwestycyjnego, ktorej nie
mozna osiaggnaé na zasadach rynkowych, i ze interwencja panistwa jest konieczna.

6.5.2.3. Adekwatnos$¢ srodka pomocy

(329) Srodek pomocy musi stanowi¢ instrument polityki wasciwy do osiggniecia celu stanowiacego przedmiot wspol-
nego zainteresowania.

(330) Jak wyjasniono w sekeji 6.5.2.2, Niemcy wykazaly, ze finansowanie projektu w ramach zastrzykéw kapitalowych
stanowi instrument wlasciwy dla poprawy stanu infrastruktury portu lotniczego Lipsk/Halle. Finansowanie niezbed-
nych prac infrastrukturalnych nie zostaloby zapewnione w ramach zadnej innej formy pomocy w mniejszym
stopniu zakl6cajacej konkurencje.

(331) Komisja stwierdza, ze przedmiotowy $rodek pomocy jest wlasciwym instrumentem polityki.

6.5.2.4. Efekt zachety

(332) Pomoc musi przynie$¢ zmiang zachowania danych przedsigbiorstw w taki sposéb, aby podjely one dodatkowsa
dzialalnos¢, ktérej nie prowadzilyby bez pomocy lub ktérg prowadzilyby w ograniczony badZz inny sposéb lub
w ograniczonej badz innej lokalizacji.

(333) Po pierwsze, prace nad indywidualng inwestycja mozna rozpoczaé dopiero po zlozeniu wniosku do organu
przyznajacego pomoc. Jesli prace rozpoczng si¢ przed zlozeniem wniosku do organu przyznajacego pomoc,
zadna pomoc przyznana w odniesieniu do tej indywidualnej inwestycji nie zostanie uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

(334) Niemcy twierdzily, ze prace nie rozpoczely si¢ przed zlozeniem wniosku o przyznanie pomocy do organu
przyznajacego pomoc. W zwigzku z tym Komisja moze uzna¢, ze kryterium to zostalo spelnione.

(335) Po drugie, projekt inwestycyjny w porcie lotniczym moze sam w sobie by¢ atrakcyjny z gospodarczego punktu
widzenia. Nalezy zatem potwierdzi¢, czy bez pomocy pafistwa nie podjeto by sie inwestycji lub nie podjeto by sie
jej w takim samym zakresie. W przypadku uzyskania takiego potwierdzenia Komisja uzna, Ze $rodek pomocy ma
efekt zachety.

(336) Efekt zachety okreSlany jest na podstawie analizy scenariusza alternatywnego poprzez pordwnanie pozioméw
zamierzonej dzialalnoci przy zalozeniu udzielenia i nieudzielenia pomocy.

(337) Jezeli zaden scenariusz alternatywny nie jest znany, istnienie efektu zachety mozna zalozy¢é w przypadku niedo-
pasowania poziomu plynnosci do kosztéw kapitalu, tj. w sytuacji, w ktérej na podstawie biznesplanu przygoto-
wanego ex ante mozna wykaza¢, ze istnieje wyrazona wartoscig biezacg netto réznica migdzy dodatnimi i ujemnymi
przeplywami pienieznymi (wraz z kosztami inwestycji w aktywa trwale) w okresie uzytkowania inwestycji (73).

(338) W badanym przypadku Niemcy przedstawily obliczenie niedopasowania poziomu plynnosci, z ktérego wynika, ze
niedopasowanie poziomu plynno$ci wynosi co najmniej 142,1 mln EUR (zob. tabela 5 i tabela 6). Ponadto
z oceny scenariusza alternatywnego wynika, ze gdyby inwestycje infrastrukturalne w catosci finansowano w ramach
pozyczek, port lotniczy nie bytby w stanie zapewni¢ niezbednego finansowania.

(339) W zwiazku z tym Komisja moze uznal, ze pomoc inwestycyjna ma efekt zachety.

() Nie wyklucza to przewidywania, ze poczatkowe straty zostang zrekompensowane przyszlymi korzy$ciami.
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6.5.2.5. Proporcjonalno$¢ pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(340) Kwota pomocy musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do przyciggniecia dodatkowych inwestycji lub
zainicjowania dzialalno$ci w danym obszarze.

(341) Aby pomoc inwestycyjna na rzecz portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi ograniczaé si¢ do kosztow
dodatkowych (po odliczeniu dodatkowych przychodéw) wynikajacych z realizacji projektu lub dziatalnosci,
ktére objeto pomocy, zamiast alternatywnego projektufalternatywnej dziatalnosci, ktérych beneficjent podjatby
sie¢ w scenariuszu alternatywnym, tj. jezeli nie uzyskalby pomocy. Jezeli zaden scenariusz alternatywny nie jest
znany, aby kwota pomocy byla proporcjonalna, nie powinna przekraczaé wartosci niedopasowania poziomu
plynnosci projektu inwestycyjnego (tzw. ,niedopasowanie poziomu plynnosci do kosztéw kapitatu”), ktérg ustala
si¢ na podstawie biznesplanu przygotowanego ex ante jako warto$¢ biezacg netto réznicy miedzy dodatnimi
i yjemnymi przeplywami pieni¢znymi (wraz z kosztami inwestycji) w okresie uzytkowania inwestycji. W przypadku
pomocy inwestycyjnej przedmiotowy biznesplan powinien obejmowaé okres gospodarczego korzystania z danego
skladnika aktywow.

(342) Poziom intensywno$ci pomocy w zadnym przypadku nie powinien przekroczy¢ faktycznego niedopasowania
poziomu plynnosci projektu inwestycyjnego.

(343) Jak stwierdzono w sekcjach 6.5.2.2 i 6.5.2.3, Niemcy przedstawily uzupelniajace obliczenie niedopasowania
poziomu plynnoéci w odniesieniu do zgloszonego projektu, ktére to niedopasowanie wynosi 142,1 min EUR
i stanowi uzasadnienie intensywno$ci pomocy na poziomie 75 % (zob. tabela 6), pod warunkiem ze zastrzyki
kapitalowe zostalyby dokonane réwnocze$nie z realizowanymi inwestycjami. Poniewaz jednak zastrzyki kapita-
fowe zostang dokonane dopiero po ich zatwierdzeniu przez Komisj¢ w 2014 r., niedopasowanie poziomu
plynnosci okre$lone przez Niemcy wynosi 166,9 mln EUR i stanowi uzasadnienie intensywnosci pomocy na
poziomie 88,1 % (zob. tabela 5).

(344) Ze wzgledu na brak progu maksymalnych dopuszczalnych pozioméw intensywnosci pomocy w przypadku towa-
rowych portéw lotniczych intensywno$¢ pomocy ogranicza si¢ do niedopasowania poziomu plynnosci projektu
inwestycyjnego. Komisja moze zatem uzna¢, ze kwota pomocy jest proporcjonalna i ograniczona do minimum.

6.5.2.6. Uniknig¢cie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany
handlowej mi¢dzy panstwami czlonkowskimi

(345) Nalezy odpowiednio ograniczy¢ negatywne skutki pomocy tak, aby ogélny bilans srodka byl dodatni.

(346) W celu dalszego ograniczenia wszelkich zaklécen konkurencji port lotniczy, w tym kazda inwestycja, na ktora
przyznano pomoc, musi by¢ otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i nie moze by¢ przeznaczony
dla jednego konkretnego uzytkownika. W przypadku fizycznego ograniczenia przepustowosci przydzialu nalezy
dokona¢ na podstawie istotnych, obiektywnych, przejrzystych i niedyskryminujacych kryteriow.

(347) Niemcy stwierdzily, Ze ogélny bilans wplywu $rodka na konkurencj¢ i wymiang¢ handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi jest dodatni. W tym wzgledzie, po pierwsze, Niemcy potwierdzily, ze dostgp do nowej infra-
struktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw (przedsigbiorstw lotniczych i operatoréw trans-
portu lotniczego) w sposéb réwny i niedyskryminujacy.

(348) Po drugie, Niemcy stwierdzily, ze przedmiotowe $rodki infrastrukturalne nie stanowig $rodkéw o charakterze
ekspansywnym. Jezeli chodzi o potencjalny wplyw na konkurentéw portu lotniczego Lipsk/Halle, Niemcy stwier-
dzily, ze porty lotnicze w s3siedztwie portu lotniczego Lipsk/Halle nie specjalizuja si¢ w lotniczym transporcie
towarowym. Ponadto, jezeli chodzi o porty lotnicze Altenburg-Nobitz, Berlin Brandenburgia, Drezno, Erfurt, Hof,
Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt i Praga, Niemcy stwierdzily, ze w przypadku niektérych z tych portéw lotni-
czych odleglo$¢ geograficzna byla zbyt duza, porty lotnicze byly polozone w réznych regionach gospodarczych,
obszary ciazenia byly zupelnie inne lub porty lotnicze byly bardzo male.

(349) W odniesieniu do pozostalych niemieckich towarowych portéw lotniczych Niemcy stwierdzily, ze konkurencja
portu lotniczego Lipsk/Halle byla ograniczona, poniewaz duze niemieckie lotnicze centra logistyczne (Frankfurt
nad Menem, Monachium i Kolonia/Bonn), ktére konkurujg z portem lotniczym Lipsk/Halle, borykaly si¢ z ograni-
czeniami przepustowosci lub z ograniczeniami w zakresie nocnych lotéw.

(350) Wedtug Niemiec nie dochodzito rowniez do nakladania si¢ konkurencyjnych dzialalnosci z innymi europejskimi
towarowymi portami lotniczymi, gléwnie z portem lotniczym w Brukseli i z portem lotniczym Vatry. Jezeli chodzi
o port lotniczy w Vatry, Niemcy zwrdcily uwage, ze jest to bardzo maly port lotniczy, a w 2010 r. wielko§é
fadunku lotniczego w porcie lotniczym Lipsk/Halle 80-krotnie przewyzszala wielkos¢ tadunku lotniczego w porcie
lotniczym Vatry. W odniesieniu do portu lotniczego w Brukseli Niemcy utrzymywaly, ze chociaz w ostatnich
latach w porcie lotniczym Lipsk/Halle nastapit wzrost ilosci przewozonych ladunkéw, w tym samym okresie
w porcie lotniczym w Brukseli odnotowano spadek pod tym wzgledem. Ponadto Niemcy utrzymuja, Ze na
port lotniczy w Brukseli nalozono znaczne ograniczenia w zakresie nocnych lotéw, przez co konkurencja
z tym portem lotniczym byla ograniczona.
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(351) Komisja moze zatem uznad, ze negatywne skutki pomocy sa w wystarczajacym stopniu ograniczone. Dlatego tez
Komisja moze stwierdzi¢, ze kryterium zgodnosci z rynkiem wewnetrznym zostalo spetnione.

6.5.2.7. Przejrzystos¢ pomocy

(352) Niemcom przypomina si¢ o obowigzkach w zakresie przejrzystosci w odniesieniu do publikowania informacji na
temat udzielonej pomocy okreslonych w sekeji 8.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

6.5.3. Wniosek

(353) Komisja uznaje zatem, ze w omawianym przypadku wszystkie wspélne warunki zgodnosci z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu zostaly spelnione.

(354) W Swietle przeprowadzonej oceny Komisja stwierdza, ze przedmiotowy S$rodek jest zgodny z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu w zakresie, w jakim ogranicza si¢ on do finansowania
niedopasowania poziomu plynnosci projektu inwestycyjnego.

7. WNIOSEK

(355) W $wietle ustalenia dokonanego w sekcji 6.1.1 spotka FLH jest przedsi¢biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu. Na podstawie oceny przedstawionej w sekcji 6.1.2 Komisja stwierdza, ze mozna uzna, iz finansowanie
nastepujacych $rodkéow: M5 — nowy budynek strazy pozarnej, M9 — sprzet gasniczy i M8 — lotnisko dla $mig-
fowcow, wchodzi w zakres polityki publicznej. Na podstawie oceny przedstawionej w sekcji 6.1.2 finansowania
wszystkich pozostalych srodkéw nie mozna wylaczy¢ z kontroli na podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

(356) Na podstawie ustaleft w sekcji 6.2.1 Komisja uznaje, ze pozyczki od udzialowcédw na rzecz FLH zostaly udzielone
na warunkach rynkowych, w zwigzku z czym nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu.

(357) W $wietle ustalen w sekcji 6.3 Komisja stwierdza, ze publiczne finansowanie przyznane na rzecz FLH w postaci
zastrzykéw kapitalowych stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Poniewaz zastrzyki
kapitalowe podlegaja decyzji Komisji i nie zostaly przekazane do dyspozycji FLH, Komisja uznaje, ze Niemcy
zastosowaly si¢ do zakazu okreSlonego w art. 108 ust. 3 Traktatu.

(358) Na podstawie oceny przedstawionej w sekcji 6.5 Komisja uznaje, ze w omawianym przypadku wszystkie wspdlne
warunki zgodnosci z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu zostaly spelnione.
W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze przedmiotowe $rodki s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu w zakresie, w jakim ograniczaja si¢ one do finansowania niedopasowania poziomu
plynnosci projektu inwestycyjnego.

(359) Komisja zauwaza, ze w dniu 17 czerwca 2014 r. Niemcy poinformowaly Komisje, ze w drodze wyjatku zgadzaja
si¢ na przyjecie niniejszej decyzji w jezyku angielskim,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pozyczki od udzialowcéw przyznane na rzecz Flughafen Leipzig/Halle GmbH nie stanowia pomocy panstwa w rozu-
mieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 2

1. W zakresie, w jakim zastrzyki kapitalowe na rzecz Flughafen Leipzig/Halle GmbH pokrywaja koszty wchodzace
w zakres polityki publicznej, w przypadku ktérych operator portu lotniczego jest uprawniony do zwrotu na podstawie
art. 8 ust. 3 LuftSiG, oraz koszty lotniska dla $miglowcow, zastrzyki kapitalowe nie stanowig pomocy panistwa w rozu-
mieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. W zakresie, w jakim zastrzyki kapitalowe na rzecz Flughafen Leipzig/Halle GmbH ograniczaja si¢ do niedopaso-
wania poziomu plynnosci projektu inwestycyjnego i nie pokrywaja kosztéw zwiazanych z zakresem polityki publicznej,
okreslonych w ust. 1, zastrzyki kapitalowe stanowig pomoc panstwa, ktéra jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
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3. W zakresie, w jakim zastrzyki kapitalowe przekraczajg kwoty uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym w ust. 1
i 2, stanowig one pomoc panstwa, ktora jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. )
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 23 lipca 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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