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DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/1584
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy panstwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) wdrozonej przez Wlochy na rzecz
Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL Sp.A i réinych przewoznikéw
lotniczych prowadzacych dzialalno$é w porcie lotniczym Alghero

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 6838)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczeg6lnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

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

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Dnia 22 grudnia 2003 r. Komisja otrzymala skarge od wloskiego przewoznika lotniczego Air One S.p.A. (,Air
One”) zawierajacg zarzut, ze operatorzy kilku wloskich portéw lotniczych przyznali spélce Ryanair Ltd.
(»Ryanair”) pomoc niezgodng z prawem za poSrednictwem szeregu uméw okreslajacych warunki dzialania w tych
portach lotniczych. Portami lotniczymi, ktérych dotyczyla skarga, byly Alghero, Pescara i Rzym, kt6rymi
zarzadzaly odpowiednio Societa di Gestione dell'Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. (,So.Ge.A.AL"), SAGA
S.p.A. i Aeroporti di Roma S.p.A., a takze Piza, Treviso i Bergamo (Orio al Serio).

(2) W piSmie z dnia 11 czerwca 2004 r. spotka Air One wezwala Komisje do zajecia stanowiska w kwestii jej skargi
zgodnie z art. 265 Traktatu i zlozyla do Sadu skarge na bezczynnos¢. Sad oddalit te skarge ().

(3)  Pismem z dnia 9 lipca 2004 r. Komisja przekazala Wlochom wersje skargi nieopatrzong klauzulg poufnosci. Po
wyrazeniu przez Komisje zgody na przedluzenie terminu Wilochy przedstawily uwagi w sprawie skargi w
pismach z dnia 5 pazdziernika 2004 r. i 5 listopada 2004 r.

(4)  Pismem z dnia 14 marca 2005 r. Komisja zwrdcila si¢ o dodatkowe informacje. Po wyrazeniu przez Komisje
zgody na przedtuzenie terminu Wlochy dostarczyly wymagane informacje w piSmie z dnia 17 czerwca 2005 r.
Dalsze informacje zostaly przekazane przez Whochy w pismie z dnia 30 czerwca 2005 r.

(5) W piSmie z dnia 21 listopada 2005 r. spotka Air One zwrdcila si¢ do Komisji o objecie postgpowaniem
wyjasniajagcym takze portu lotniczego Bari i portu lotniczego Brindisi. W pi$mie z dnia 18 maja 2006 r. spétka
Air One formalnie wezwala Komisje do zajecia stanowiska zgodnie z art. 265 Traktatu. Komisja odpowiedziata
pismem z dnia 14 lipca 2006 r.

(6)  Pismami z dnia 26 paZdziernika 2006 r. i 10 stycznia 2007 r. spétka Air One ograniczyla swoje zastrzezenia do
domniemanego przyznania pomocy w ramach uméw zawartych pomiedzy operatorem portu lotniczego Alghero,
So.Ge.A.AL, a Ryanairem. W pi$mie z dnia 12 lutego 2007 r. spétka Air One wezwala Komisj¢ do spelnienia
wymogu okre$lonego w art. 265 Traktatu.

(') Dz.U.C38212.2.2008,s.191Dz.U.C40212.2.2013,s. 15.
() Wyrok z dnia 10 maja 2006 r. w sprawie T-395/04 Air One SpA przeciwko Komisji Europejskiej, Zb.Orz. 2006, s. [I-1347.
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(7)  Komisja zwrécila si¢ o dodatkowe informacje od Wloch pismami z dnia 27 czerwca 2006 r. i 30 listopada
2006 r. Te dodatkowe informacje zostaly czgSciowo udzielone w piSmie Wloch z dnia 17 stycznia 2007 r.
Pismem z dnia 19 lutego 2007 r. Komisja zwrdcita si¢ do Whoch o udzielenie dodatkowych informacji. Wiochy
odpowiedzialy na to wezwanie pismami z dnia 16 i 26 marca 2007 r.

(8) W dniu 12 wrzesnia 2007 r., po zbadaniu informacji dostarczonych przez Wtochy, Komisja podjela decyzje o
wszczeciu postgpowania wyjasniajacego okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu (,decyzja z 2007 r.”). Decyzja z
2007 r. zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (}). Komisja wezwala zainteresowane
strony do przedstawienia uwag na temat $rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania.

(9) W pismach z dnia 15 i 22 pazdziernika 2007 r. Wlochy wezwaly Komisj¢ do przedtuzenia terminu na skladanie
uwag dotyczacych oceny zawartej w decyzji z 2007 r. Komisja przedluzyla termin pismem z dnia
23 pazdziernika 2007 r. Wlochy przedstawily swoje uwagi dotyczace decyzji z 2007 r. w dniu 14 listopada
2007 r.

(10) Komisja opublikowata sprostowanie do decyzji z 2007 r. dnia 12 lutego 2008 r. ().

(11) Dnia 18 lutego 2008 r. Ryanair przedstawil swoje uwagi dotyczace oceny zawartej w decyzji z 2007 r. Spétka
So.Ge.A.AL przedstawila swoje uwagi w piSmie z t3 samg data. Spétka So.Ge.A.AL przedstawila dalsze informacje
w piSmie z dnia 16 czerwca 2008 r. W dniu 20 lutego 2008 r. Wlochy przestaly Komisji uwagi Regionu Autono-
micznego Sardynii (,RAS”).

(12) Uwagi Ryanaira i spotki So.Ge.A.AL zostaly przekazane Wlochom w piSmie z dnia 28 lutego 2008 r.

(13) Pismem z dnia 20 czerwca 2008 r. spotka Air One uzupelnila swojg pierwotng skarge. W dniu 10 grudnia
2008 r. Komisja przeslala to pismo Wlochom w celu uzyskania ich stanowiska. Pismem z dnia 15 stycznia
2009 r. wladze wloskie wystapily o przedluzenie terminu na zglaszanie uwag dotyczacych skargi spotki Air One.
Komisja zgodzila si¢ na przedluzenie tego terminu pismem z dnia 20 stycznia 2009 r. Dnia 13 lutego 2009 r.
Wilochy przestaly Komisji swoje uwagi.

(14) Dnia 1 wrzesnia 2008 r. Komisja skontaktowala si¢ z przedsigbiorstwem Ecorys Netherlands BV (,Ecorys”) w
sprawie przeprowadzenia wyceny ekonomicznej w odniesieniu do szeregu trwajacych postepowan wyjasniajacych
w sprawie pomocy pafstwa, w tym w odniesieniu do postgpowania dotyczacego portu lotniczego Alghero.
Analiza dotyczyla miedzy innymi postgpowania operatora portu lotniczego So.Ge.A.AL i wiladz lokalnych w
odniesieniu do uméw zawartych miedzy So.Ge.A.AL a przewoZnikami lotniczymi oraz zakresu, w jakim
porozumienia z przewoznikami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero byly zgodne z
testem prywatnego inwestora. Ecorys przedlozyt sprawozdanie koficowe dnia 30 marca 2011 r. (,sprawozdanie
opracowane przez Ecorys”).

(15) W piSmie z dnia 5 marca 2010 r. Ryanair przedstawil Komisji dalsze informacje na temat trwajacych postepowan
wyjasniajagcych w sprawie pomocy panstwa dotyczacych Ryanaira, z ktérych jedno dotyczylo portu lotniczego
Alghero.

(16) W dniu 30 marca 2011 r. Komisja przestala Wlochom wezwanie do udzielenia dodatkowych informacji. W tym
samym pi$mie Komisja przekazala Wlochom angielska wersje sprawozdania opracowanego przez Ecorys.

(17) W dniu 8 kwietnia 2011 r. Komisja wystapila do Ryanaira z wezwaniem do udzielenia informacji. Ryanair
odpowiedzial na to wezwanie pismem z dnia 22 lipca 2011 r.

(18) Pismami z dnia 23 i 30 maja 2011 r. Wlochy wystapily o przedluzenie terminu na przedstawienie informacji, do
przedlozenia kt6érych Komisja wezwala w piSmie z dnia 30 marca 2011 r. W tym samym piSmie Wlochy
zwrdcily si¢ o przetlumaczenie na jezyk wloski angielskiej wersji sprawozdania opracowanego przez Ecorys. Dnia
1 czerwca 2011 r. Wlochy potwierdzily prosbe o tlumaczenie. Dnia 1 sierpnia 2011 r. Komisja przestala
Wlochom tlumaczenie sprawozdania opracowanego przez Ecorys na jezyk whoski.

(19) Pismami z dnia 31 sierpnia 2011 r. i 9 wrzes$nia 2011 r. Wlochy (zaréwno RAS, jak i wloskie ministerstwo
transportu) odpowiedzialy na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 30 marca 2011 r.

(20) Pismem z dnia 19 pazdziernika 2011 r. Komisja przekazala Wlochom odpowiedZ Ryanaira z dnia 22 lipca
2011 r. Pismem z dnia 16 listopada 2011 r. Wlochy zwrécily si¢ o przedluzenie terminu na skladanie uwag. W
tym samym piSmie Wlochy zwrécily sie o przetlumaczenie na jezyk wloski sprawozdania ekonomicznego z

() DzU.C12217.1.2008, s. 7.
(*) Zob. przypis 1.
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oceny dotyczacej testu prywatnego inwestora (,sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2011 r.”)
dolaczonego do odpowiedzi Ryanaira. Pismem z dnia 17 listopada 2011 r. Komisja wyrazila zgode na
przedluzenie terminu. W dniu 23 stycznia 2012 r. Komisja przestala Wlochom wloska wersje sprawozdania
dotyczgcego testu prywatnego inwestora z 2011 r. W dniu 15 lutego 2012 r. Whochy przedstawily swoje uwagi
na temat uwag Ryanaira, w szczegélnosci na temat sprawozdania dotyczgcego testu prywatnego inwestora z
2011 r.

(21) W dniu 17 lutego 2012 r. Komisja przestala Ryanairowi wezwanie do udzielenia informacji dotyczacych szeregu
trwajacych postgpowan wyjasniajacych w sprawie pomocy panstwa, w tym postepowania dotyczacego portu
lotniczego Alghero. Ryanair odpowiedzial na to wezwanie pismem z dnia 16 kwietnia 2012 r.

(22) Dnia 27 czerwca 2012 r. Komisja rozszerzyla formalne postepowanie wyjasniajace, aby uwzgledni¢ podjete przez
Wilochy dodatkowe $rodki, ktore nie byly przedmiotem skargi zlozonej przez spétke Air One (.decyzja z
2012 1) (). Decyzja z 2012 r. zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Komisja wezwala
zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat $rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania.

(23)  Wilochy przedstawily swoje uwagi dotyczace decyzji z 2012 r. w dniach 31 sierpnia 2012 r., 3 pazdziernika
2012 r., 19 pazdziernika 2012 r., 22 pazdziernika 2012 r. i 20 lutego 2013 r. Komisja otrzymala uwagi od
czterech zainteresowanych stron, tj. od spélek So.Ge.A.AL, Ryanair, Airport Marketing Services Ltd. (,AMS”) i
Unioncamere. Uwagi Ryanaira obejmowaly zaktualizowane sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora
(»sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2013 r.”). Nastepnie Komisja przekazala uwagi zaintere-
sowanych stron Wlochom, ktére mialy mozliwos$¢ udzielenia na nie odpowiedzi. Uwagi Wloch dotyczace uwag
przedlozonych przez zainteresowane strony otrzymano w dniach 6 wrze$nia 2013 r. i 13 listopada 2013 r.

(24) W dniach 20 grudnia 2013 r, 17, 24 i 31 stycznia 2014 r. otrzymano szereg uwag od Ryanaira. W dniu
9 stycznia 2014 r. i 5 lutego 2014 r. Komisja przekazala Wlochom wszystkie uwagi majace zwiazek z portem
lotniczym Alghero. W dniu 24 lutego 2014 r. Wlochy zwrdcily si¢ o przettumaczenie na jezyk wloski uwag od
Ryanaira przekazanych im pismem Komisji z dnia 5 lutego 2014 r. Pismem z dnia 8 kwietnia 2014 r. Komisja
przekazata Wlochom wloska wersje uwag Ryanaira, zgodnie z ich wnioskiem.

(25) Pismem z dnia 23 grudnia 2013 r. Komisja wezwala Wlochy do przedstawienia dodatkowych informacji na
temat $rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania. Po przedluzeniu pierwotnie wyznaczonego terminu
Wilochy przedstawily czesciowa odpowiedZ na wezwanie Komisji w dniu 18 lutego 2014 r. W dniu 4 marca
2014 r. przypomniano Wlochom o ich obowigzku przestawienia wyczerpujacej odpowiedzi na wszystkie pytania
skierowane do nich w piSmie Komisji z dnia 23 grudnia 2013 r. Wlochy przedstawily wymagane informacje w
piSmie z dnia 25 marca 2014 r.

(26) W dniu 14 marca 2014 r. Komisja poinformowala Wlochy i strony zainteresowane postgpowaniem
wyjasniajacym, Ze w dniu 20 lutego 2014 r. przyjeto wytyczne Komisji dotyczace pomocy parfistwa na rzecz
portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (,wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z
2014 r.") (%), oraz wezwala je do zglaszania uwag w terminie 20 dni roboczych od daty publikacji wytycznych
dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. Wlochy nie udzielity odpowiedzi na pismo Komisji
z dnia 14 marca 2014 r.

(27)  Komisja zwrdcita si¢ do Wloch o dalsze informacje pismem z dnia 21 marca 2014 r. Po przedluzeniu pierwotnie
wyznaczonego terminu Wlochy przedstawily wymagane informacje w dniu 25 kwietnia 2014 r. i 8 maja 2014 r.

(28)  Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej w dniu 4 kwietnia 2014 r. Wytyczne te zastapily wytyczne z 2005 r. dotyczace finansowania portéw
lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z
regionalnych portéw lotniczych (,wytyczne dotyczace pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r.”) ().

(29) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
zaproszono panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych zastosowania
wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., w tym przypadku w terminie jednego
miesiaca od daty publikacji. Spétka So.Ge.A.AL przedstawita swoje uwagi dnia 8 maja 2014 r. Uwagi spétki So.
Ge.A.AL zostaly przekazane Wlochom dnia 22 maja 2014 r.

(30) Pismem z dnia 26 maja 2014 r. Komisja zwrécila si¢ do Wloch o dodatkowe informacje. Wlochy przedstawity
wymagane informacje w dniach 10 czerwca 2014 r., 28 lipca 2014 r., 20 i 27 sierpnia 2014 r., 1 i 19 wrzesnia
2014 r.

() Zob. przypis 1.
(9 Dz.U.C9924.4.2014,s. 3.
() Dz.U.C31229.12.2005,s. 1.
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(31) Pismem z dnia 11 wrzesnia 2014 r. Wlochy poinformowaly Komisje, ze w drodze wyjatku zgadzajg si¢ na
przyjecie niniejszej decyzji wylacznie w jezyku angielskim.
2. INFORMACJE OGOLNE DOTYCZACE PORTU LOTNICZEGO ALGHERO
(32)  Port lotniczy Alghero jest polozony na péinocnym zachodzie wloskiej wyspy Sardynia. Port lotniczy Alghero
zostal pierwotnie utworzony jako wojskowy port lotniczy i w 1974 r. zostal otwarty dla ruchu cywilnego.
Wiascicielem infrastruktury i obiektéw przedmiotowego portu lotniczego jest paristwo za posrednictwem Ente
Nazionale Aviazione Civile (,ENAC”), czyli Urzedu Lotnictwa Cywilnego Wtoch.
(33)  Jezeli chodzi o odlegtos¢ miedzy portem lotniczym Alghero a innymi portami lotniczymi Sardynii, port lotniczy
Alghero jest polozony w odleglosci 128 km od portu lotniczego Olbia, 133 km od portu lotniczego Oristano,
225 km od portu lotniczego Tortoli — Arbatax i 235 km od portu lotniczego Cagliari (f). Wedtug Wtoch ze
wzgledu na polozenie geograficzne portu lotniczego Alghero i szczegdlne cechy sieci transportowej (transportu
drogowego i kolejowego) nie mozna zastapi¢ tego portu zadnym ze wspomnianych sasiadujacych portéw
lotniczych.
(34) Przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym zwickszyl si¢ z 663 570 oséb w 2000 r. do ponad miliona oséb w
2005 r. i blisko 1,6 mln oséb w 2013 r.
Tabela 1
Przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym Alghero
Rok Liczba pasazeréw
2000 663 570
2001 680 854
2002 803 763
2003 887 127
2004 997 674
2005 1078 671
2006 1069 595
2007 1299 047
2008 1379 791
2009 1506 080
2010 1 387 287
2011 1513 245
2012 1512 954
2013 1563 020
(35) Od roku 2000 Ryanair jest gléwnym przedsi¢biorstwem lotniczym korzystajagcym z przedmiotowego portu

lotniczego. Jednak od 2000 r. w tym porcie lotniczym prowadza dzialalno$¢ réwniez inne przedsigbiorstwa
lotnicze, w tym inni tani przewoZnicy (Germanwings, Air Italy, Air Dolomiti, Air Vallée, Meridiana, Alpi Eagles,
Bmibaby, EasyJet, Air One, Volare, Alitalia) (°).

(®) Zob. http:/[servizi.aci.it/distanze-chilometriche-web.

(’) W trakcie postgpowania wyjasniajacego Whochy poinformowaty Komisjg, Ze nastgpca prawnym spétki Volare jest spotka CAI Second S.
p-A., spétka zalezna Alitalii — Compagnia Aerea Italiana S.p.A. Podobnie spétka Air One S.p.A. polaczyla si¢ z Alitalig — Compagnia
Aerea Italiana S.p.A.


http://servizi.aci.it/distanze-chilometriche-web
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(36) W porcie lotniczym Alghero oplaty lotniskowe pobierane od przedsigbiorstw lotniczych sa zwykle ustalane na
podstawie opublikowanej tabeli oplat lotniskowych, ktéra obejmuje nastgpujace pozycje: oplate za start i
ladowanie, oplate pasazerska, oplate za ochrong, oplate za kontrole bezpieczefistwa bagazu i oplate za obstuge
naziemng.

3. ZARZADZANIE PORTEM LOTNICZYM ALGHERO
3.1. So.Ge.A.AL

(37) Spotka So.Ge.A.AL zostala utworzona w 1994 r. jako operator portu lotniczego Alghero. Przedsigbiorstwo
posiadato kapitat zatozycielski wynoszacy 200 mln ITL (103 291,4 EUR), ktéry byl w calosci subskrybowany
przez lokalne podmioty publiczne. Wiekszo$¢ kapitatu byla w posiadaniu RAS (bezposrednio lub posrednio
poprzez Societd Finanziaria Industriale Regione Sardegna — SFIRS S.p.A (,SFIRS”). Spétka SFIRS zostala
utworzona jako spétka inwestycyjna RAS (*°).

(38) Mimo ze sklad kapitatu spétki So.Ge.A.AL rdznit si¢ w poszczegdlnych latach, od 1994 r. spétka zawsze w
calosci nalezala do podmiotéw publicznych: Izby Handlowej w Sassari, prowincji Sassari, gminy Sassari, gminy
Alghero, RAS i SFIRS S.p.A.

(39) W 2010 r. 80,20 % akgji spdlki So.Ge.A.AL posiadal RAS, a 19,80 % SFIRS.

3.2. KONCESJA NA ZARZADZANIE

(40) Dnia 28 maja 2007 r. spotka So.Ge.A.AL podpisata z ENAC konwencje dotyczaca czterdziestoletniej koncesji na
,kompleksowe” zarzadzanie (') portem lotniczym Alghero (,konwencja”) (*). Przed 2007 r. portem lotniczym
Alghero zarzadzala spétka So.Ge.A.AL na podstawie ,tymczasowej” koncesji na zarzadzanie udzielonej jej dnia
11 lutego 1999 r.

(41)  We Wloszech koncesji na zarzadzanie portem lotniczym udziela ENAC na podstawie oceny biznesplanu, ktory
obejmuje plan dzialania, plan inwestycyjny i plan ekonomiczno-finansowy, pod katem stabilnosci. W planie
dzialania operator portu lotniczego okresla ekonomiczne strategie programowania oraz strukturg organizacyjna.
Plan inwestycyjny sklada si¢ z krotkiego sprawozdania dotyczacego planowanych dzialan i ich wykonalnosci pod
wzgledem technicznym, gospodarczym i administracyjnym. Plan ekonomiczno-finansowy przedstawia
réwnowage finansowg zarzadzania portem lotniczym.

(42)  Zgodnie z art. 8 konwencji na przychody spotki So.Ge.A.AL skladajg sig:

a) oplaty uzytkownikéw portu lotniczego zgodnie z wloska ustawa nr 324 z dnia 5 maja 1976 r. z
pozniejszymi zmianami;

b) oplaty za zaladunek i roztadunek towaréw przewozonych droga powietrzng zgodnie z wloska ustawg nr 117
z dnia 16 kwietnia 1974 r.;

(") RAS posiada 100 % kapitalu podstawowego spotki SFIRS. SFIRS przygotowuje plany i programy oraz opracowuje projekty wytycznych
dotyczacych rozwoju gospodarczego i spolecznego regionu.

(") Infrastruktura portu lotniczego jest wlasnoscig ENAC, ktére eksploatuje ja bezposrednio lub zezwala na jej eksploatacj¢ osobom
trzecim na podstawie koncesji. Tradycyjnie we Wloszech istnialy cztery modele zarzadzania portem lotniczym: (i) porty lotnicze
zarzadzane bezposrednio przez pafistwo, ktére byto odpowiedzialne za budowe i konserwacje calej infrastruktury portu lotniczego,
ponosito wszystkie koszty i zatrzymywato cato$¢ dochoddow (ii) porty lotnicze zarzadzane w ramach koncesji tymczasowej, w przypadku
ktérej operator portu lotniczego, na podstawie czasowego pozwolenia, mdgt eksploatowal infrastrukture portu lotniczego i
zatrzymywa¢ dochody z dzialalno$ci handlowej; (iii) porty lotnicze zarzadzane w ramach koncesji czgsciowej, w przypadku ktorej
operator portu lotniczego zatrzymywat cato$¢ dochodéw wynikajacych z korzystania z terminali pasazerskich i towarowych oraz
gléwnych ustug portu lotniczego (np. obstugi), natomiast panstwo za posrednictwem ENAC zatrzymywalo calos¢ dochodéw z oplat
lotniskowych (oplat za ladowanie i start, oplat za parking dla statkéw powietrznych i oplat pasazerskich); (iv) porty lotnicze zarzadzane
w ramach kompleksowej koncesji, w przypadku ktdrej operator portu lotniczego odpowiadat za zarzadzanie calg infrastrukturg (w tym
czescig lotnicza lotniska) i za Swiadczenie wszystkich ustug portu lotniczego oraz pobierat wszystkie dochody wynikajace z dziatalnosci
portu lotniczego przez okres do czterdziestu lat. Od 2007 r. ENAC moze tymczasowo powierzaé posiadaczom koncesji czgsciowych (w
tym posiadaczom, ktorym jedynie czasowo powierzono zarzadzanie infrastruktura) zarzadzanie portem lotniczym w ramach komplek-
sowego systemu zarzadzania poprzez ograniczenie prawa do wykorzystywania dochodéw wynikajacych z praw uzytkowania do pilnych
srodkéw niezbednych do wykonywania dzialan przez operatora portu lotniczego, jak okreslono w planie dzialania (Piano di interventi).

('3 Dekret miedzyresortowy 125 T dotyczgcy udzielenia koncesji spolce So.Ge.A.AL zostal wydany dnia 3 sierpnia 2007 .
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c) oplaty koncesyjne za ustlugi w zakresie ochrony zgodnie z ustawa wloska 248/2005, z pdzniejszymi
Zmianami;

d) dochody wynikajace bezposrednio lub posrednio z prowadzenia dzialalnoici portu lotniczego oraz z
korzystania ze stref i obiektéw portu lotniczego przez osoby trzecie, o ktérych mowa we wloskim dekrecie z
moca ustawy nr 18/1999.

(43) Operatorzy portu lotniczego musza placi¢ roczng oplate koncesyjng na rzecz ENAC za prawo do zarzadzania
portem lotniczym w kwocie okreslonej w odpowiednich obowigzujacych przepisach i zgodnie z procedurami w
nich okreslonymi (szczegétowe informacje dotyczace ustalania wysokosci oplat koncesyjnych mozna znalezé w
motywach 155-157).

(44) Na podstawie art. 12 konwencji co roku, poczawszy od roku udzielenia koncesji, operator portu lotniczego musi
przedklada¢ ENAC sprawozdanie dotyczace stanu realizacji planu dzialania. Ponadto operator portu lotniczego
musi przedklada¢ ENAC do zatwierdzenia, nie p6Zniej niz w terminie szeSciu miesiecy przed uplywem cztero-
letniego okresu obowigzywania koncesji, biznesplan (obejmujacy plan inwestycyjny i plan dzialania) na okres
kolejnych czterech lat. W przypadku niewypelnienia przez operatora portu lotniczego powyzszych zobowigzan
nakfadane sg kary.

(45)  Zgodnie z art. 14a) konwencji koncesja zostanie cofnigta, a konwencja rozwigzana z mocy prawa w przypadku:
(i) niewdrozenia w ustalonych ramach czasowych $rodkéw, o ktérych mowa w motywie 44; (i) ponaddwunasto-
miesigcznego opdznienia w uiszczeniu przez operatora portu lotniczego naleznej oplaty koncesyjnej; (iii)
upadlosci; lub (iv) nieosiggnigcia réwnowagi ekonomiczno-finansowej przed koricem pierwszego czteroletniego
okresu.

3.3. ZAKRES POLITYKI PUBLICZNE]

(46) W piSmie z dnia 18 lutego 2014 r. Wlochy stwierdzily, ze spétka So.Ge.A.AL nie prowadzi dzialalnosci
wchodzacej w zakres polityki publicznej ().

(47) Spoétka So.Ge.A.AL miala jednak udostgpniac tereny/pomieszczenia portu lotniczego w celu $wiadczenia przez
panistwo niektorych ustug w ramach wykonywania swoich uprawnieni publicznych oraz ponosila koszty zwigzane
z utrzymaniem tych terenéw/pomieszczen i administrowaniem nimi.

(48) W piSmie z dnia 10 czerwca 2014 r. (**) Wlochy zmienily swoje stanowisko i stwierdzily, ze koszty ponoszone
w zwigzku z administrowaniem wspomnianymi terenami/pomieszczeniami portu lotniczego wchodza w zakres
polityki publicznej. Jezeli chodzi o ramy prawne, Wlochy stwierdzily, ze istnieja przepisy prawne obciazajace
takimi kosztami wylacznie operatoréw portéw lotniczych. W szczegdlnosci operator portu lotniczego ma
obowigzek udostepni¢ ENAC i innym podmiotom publicznym (lotniczej stuzbie ochrony granic powietrznych,
agengji celnej, policji finansowej, urzgdowi ochrony zdrowia na granicach morskich, powietrznych i ladowych,
wloskiemu Czerwonemu Krzyzowi, strazy pozarnej i policji) okreslone strefy portu lotniczego i ponosi¢
zwigzane z tym koszty administracyjne i koszty utrzymania (**). Zobowigzanie operatoréw portu lotniczego do
udostepniania podmiotom publicznym terenéw/pomieszczen portu lotniczego i ponoszenia zwigzanych z tym
kosztéw okreslono w konwencji ramowej dotyczacej udzielania koncesji na zarzadzanie wloskimi portami
lotniczymi, o ktérym mowa w zarzadzeniu wloskiego ministerstwa transportu i nawigacji nr 12479 z dnia
20 pazdziernika 1999 r. przyjetego na podstawie dekretu ministerialnego nr 521 z 1997 r. Odpowiednie
przepisy zostaly transponowane do konwencji, w ktérej w art. 4 ust. 1 lit. ¢) okreslono obowiazek operatora
portu lotniczego ,w zakresie prowadzenia dzialan wymaganych w celu zapewnienia wsparcia dla dzialan
wchodzacych w zakres obowigzkoéw panstwa, stuzb ratowniczych i opieki zdrowotnej na terenie portu
lotniczego”. Wedlug Wloch catkowite koszty operacyjne poniesione przez So.Ge.A.AL w zwigzku z utrzymy-
waniem tych stref w latach 2000-2010 wyniosty 2 776 073 EUR (*).

(49) Ponadto Wlochy stwierdzily, ze kwota 1 284 133 EUR catkowitych kosztéw inwestycyjnych poniesionych na
budowe nowego terminalu stanowi koszty budowy stref, ktére spétka So.Ge.A.AL ma obowigzek udostepniaé
podmiotom publicznym, a zatem kwota ta kwalifikuje si¢ jako koszty poniesione na prowadzenie dzialan
wchodzacych w zakres polityki publicznej (zob. réwniez motyw 86).

(") W tym wzgledzie Komisja przypomina, ze zgodnie z orzeczeniem Trybunalu dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji
panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i na 0gét nie wchodza w zakres zasad
pomocy panstwa. W tym kontekscie zob. sprawa C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599, pkt 7 i 8, sprawa C-
30/87 Bodson/Pompes funebres des régions libérées, Rec. 1988, s.1-2479, pkt 18, sprawa C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec. 1994, s. I-
43, pkt 30 oraz sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, 5.1-2207, pkt 71.

(") W odpowiedzi na prosbe Komisji o przekazanie informacji z dnia 26 maja 2014 r.

(**) Artykut 4111 pkt 7 i 8 konwencji z 2007 r.

(") Zalacznik 22 do pisma Wloch z dnia 10 czerwca 2014 .
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3.4. OPLATY KONCESY]JNE UISZCZANE PRZEZ So.Ge.A.AL
(50) W tabeli 2 wyszczegdlniono oplaty koncesyjne (z tytulu zarzadzania i ochrony) uiszczane przez So.Ge.A.AL w
latach 2000-2010 (7).
Tabela 2
Oplaty koncesyjne uiszczane przez So.Ge.A.AL w latach 1998-2010 (EUR)
Opis 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Oplata koncesyjna za za-
rzgdzanie uiszczana na | 139 572 | 166 505 | 243 880 | 266 205 | 312 950 | 371 912 | 418 358
rzecz ministerstwa
Oplata koncesyjna zwia- . . o . . o o
zana z ochrong
Ogoélem | 139 572 | 166 505 | 243 880 | 266 205 | 312 950 | 371 912 | 418 358
Opis 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Ogélem
Oplata koncesyjna 22 2a- | 473 836 | 119 197 | 171 019 | 232 130 | 267 009 | 171005 | 2 643 514
rzadzanie
Oplata koncesyina zwig- | 7 95 | 37324 | 45439 | 48205 | 52618 | 48571 | 239 249
zana z ochrong
Ogolem | 480 928 | 156 539 | 216 458 | 280 335 | 319 627 | 219 575 | 2 882 763
3.5. SYTUACJA FINANSOWA SPOLKI So.Ge.A.AL
(51) W latach 2000-2010 wyniki finansowe sp6tki So.Ge.A.AL byly ujemne. W opinii Wloch stabe wyniki spétki
byly wynikiem opéznienia w udzieleniu ,kompleksowej” koncesji na zarzadzanie portem lotniczym. Po
udzieleniu koncesji kryzys gospodarczy spowodowal gwaltowny spadek liczby pasazeréw, co mialo negatywny
wplyw na dzialalno$¢ portu lotniczego.
(52) W sierpniu 2011 r. Whochy przekazaly Komisji sprawozdanie z oceny sytuacji finansowej portu lotniczego

Alghero w latach 2000-2010 (,sprawozdanie Accuracy”) (**). Zgodnie ze sprawozdaniem Accuracy roczne

wyniki finansowe spélki So.Ge.A.AL ksztattowaly sie w nastepujacy sposéb:

Tabela 3

Wyniki finansowe spo6lki So.Ge.A.AL w latach 2000-2010 (w tys. EUR)

Rok Wynik
2000 (32,2)
2001 (790,7)
2002 (47.,3)
2003 (951,0)
2004 (2 981,7)

(") Oprocz oplaty koncesyjnej za zarzadzanie portem lotniczym od 2005 r. spétka So.Ge.A.AL uiszczala réwniez ,oplate koncesyjng
zwigzang z ochrong” za prawo do $wiadczenia ustug w zakresie ochrony portu lotniczego oraz pobierania oplat za Swiadczenie takich
ushug.

(*®) ,Project Nuraghe — Il caso So.Ge.A.AL", 29 sierpnia 2011 r., sprawozdanie sporzadzone przez Accuracy, przekazane Komisji w pismie
Wtoch z dnia 31 sierpnia 2011 r., zalacznik 1.



25.9.2015 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 250/45

Rok Wynik

2005 (2 064,7)
2006 (1108,2)
2007 (1 800,8)
2008 (4 577,3)
2009 (12 404,1)
2010 (1 847,2)

(53) W toku postgpowania wyjasniajacego Wilochy przedstawily Komisji sprawozdania roczne spétki So.Ge.A.AL
(Relazione sulla gestione del bilancio) za lata 2000-2010 (**).

(54) W 2001 r. So.Ge.A.AL odnotowala strate w wysokosci 1 530 960 048 ITL. So.Ge.A.AL odnotowala ujemne
wyniki réwniez w latach 2002 i 2003.

(55) Spotka So.Ge.A.AL zamknela 2004 r. ze strata w wysokosci 2 981 688 EUR. W latach 2005 i 2006 spétka
nadal odnotowywala straty. Ponadto w 2007 r. spétka odnotowala strate w wysokosci 1 801 000 EUR, mimo ze
w dniu 3 sierpnia 2007 r. udzielono jej ,kompleksowej” koncesji na zarzadzanie portem lotniczym. Wedlug
informacji zawartych w sprawozdaniu rocznym za 2007 r. wyniki finansowe So.Ge.A.AL w 2007 r. ulegly
pogorszeniu na skutek nieprzewidzianych zdarzen.

(56) Spotka So.Ge.A.AL odnotowala straty w wysokosci 4 577 000 EUR w 2008 r. 1 12 404 126 EUR w 2009 r.

(57) W sprawozdaniu rocznym za 2009 r. So.Ge.A.AL odnotowala, ze zgodnie z konwencjg z 2007 r. musi osiggnac
prog rentownosci w ciggu czterech lat od udzielenia koncesji. Majac na uwadze staba sytuacje finansowa spotki w
2009 r., So.Ge.A.AL zaproponowala sporzadzenie i przyjecie zaktualizowanego biznesplanu, ktory okreélila jako
niezbedny w celu lepszego dostosowania prognoz do zmian na rynku. W tym kontekscie biznesplan
sporzadzony przez firme¢ konsultingowa Roland Berger (zob. motywy 64-70) uznano za niedostatecznie
wiarygodny.

(58) Za 2010 r. wykazano kolejng strate w wysokosci 1 847 165 EUR. Na podstawie danych dotyczacych natezenia
ruchu w dalszym ciggu utrzymywano, ze tendencje s3 pozytywne, nawet mimo niekorzystnej sytuacji
ekonomicznej, na ktérg wplynat kryzys wywotany chmurg pylu wulkanicznego, co doprowadzito do czasowego
zamknigcia europejskiej przestrzeni powietrzne;j.

4. BIZNESPLANY

(59) 0Od 1999 r. spétka So.Ge.A.AL opracowala kilka biznesplandw, ktére pokrétce opisano w motywach 60-75.

4.1. BIZNESPLAN Z 1999 R.
(60)  Biznesplan z 1999 r obejmuje lata 1999-2007 w podziale na dwa nastgpujace po sobie okresy:

a) 1999-2001: w tym okresie So.Ge.A.AL planowala w szczegélnosci podwyzszenie kapitatu, rozpoczecie
procesu prywatyzacji, uzyskanie ,kompleksowej” koncesji, realizacje inwestycji w infrastrukture portu
lotniczego, uruchomienie nowych regularnych lotéw obstugiwanych przez dwa przedsigbiorstwa lotnicze oraz
opracowanie planu marketingu i rozwoju handlowego;

b) 2002-2007: ten etap mial by¢ przeznaczony na rozwdéj dziatalnosci w oparciu o udoskonalong infrastrukture
portu lotniczego.

(61)  Biznesplan zakladal udzielenie ,kompleksowej” koncesji w 1999 r. po podwyzszeniu kapitalu spétki So.Ge.A.AL
do 6 mld ITL.

(*) Pisma Wloch z dnia 26 pazdziernika 2012 r.i 18 lutego 2014 .
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(62) Biznesplan zakladal dywersyfikacje polaczen lotniczych dzigki przyciggnieciu dwoch szybko rozwijajacych sig
tanich przedsigbiorstw lotniczych jako gléwnej sily napedowej wzrostu. Jeden przewoznik lotniczy miat
rozpocza¢ dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero na trasie Alghero-Mediolan w 1999 r., a drugi mial
rozpocza¢ dzialalno$¢ na trasie Alghero-Londyn w 2000 r., oferujac trzy loty tygodniowo obstugiwane po
obnizonych, promocyjnych stawkach przez pierwszy rok.

(63) Wedtug prognoz dotyczacych ruchu port lotniczy Alghero miat obstuzy¢ 1 mln pasazeréw w 2004 r. i nawet do
1,1 mln w 2007 r. w wyniku uruchomienia nowych polaczen przez dwéch przewoznikéw lotniczych, o ktérych
mowa w motywie 62, ktorzy w czasie opracowywania biznesplanu negocjowali umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z So.Ge.A.AL.

4.2. PLAN SPORZADZONY PRZEZ FIRME KONSULTINGOWA ROLAND BERGER

(64) Plan z 2004 r. sporzadzony na potrzeby spotki So.Ge.A.AL przez firme konsultingowa Roland Berger (,plan
sporzadzony przez firme¢ Roland Berger”) obejmowal szczegélowa prognoze na lata 2004-2008. Gloéwne
elementy biznesplanu byly nastepujace:

a) zwigkszenie udzialu tanich przewoznikéw z 20 do 44 % ogdlnego ruchu w porcie lotniczym — nawet do
620 000 pasazeré6w w 2008 r;

b) wzrost przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej z 2,2 EUR na pasazera do 5 EUR na pasazera (¥);

¢) wzrost przychodéw z dzialalnosci lotniczej z 6,8 EUR na pasazera w 2003 r. do 7,47/7,75 EUR na pasazera
w 2008 r.;

d) inwestycje w infrastrukture i sprzet o wartoci 42,6 mln EUR, z czego 41,3 mln EUR mialo by¢ pokryte z
publicznych $rodkéw finansowych.

(65) Aby ulatwi¢ zrozumienie wynikéw, jakie port lotniczy Alghero osiagnal w kontekscie sytuacji na rynku,
zestawiono je z wynikami poréwnywalnych portéw lotniczych:

a) przychody z dzialalnoici w zakresie obstugi naziemnej i przychody pochodzace z dziatalnosci pozalotniczej,
obejmujacej np. koncesje na udostgpnianie parkingu, wynajem samochodéw, przeplyw paliwa oraz sprzedaz
detaliczng i ustugi gastronomiczne, mialy by¢ ponizej $redniej dla sektora; wydatki na pasazera wahaly si¢ od
jednej drugiej do jednej trzeciej wydatkéw odnotowywanych przez male porty lotnicze i wyniosty mniej niz
jedna piata wydatkéw na pasazera wigkszych portow lotniczych;

b) niskie poziomy przychodéw znalazly potwierdzenie w wysokosci wydatkow na pasazera, ktéra wyniosla tyle
samo, co wysoko$¢ wydatkéw na pasazera w porcie lotniczym Puglia, ktéry odnotowal ujemny wynik
operacyjny netto;

c) wysoko$¢ kosztéw operacyjnych byla jednak taka sama jak w przypadku wloskich portéw lotniczych
osiggajacych najlepsze wyniki.

(66) Prognozy opracowane w planie sporzadzonym przez firm¢ Roland Berger przedstawialy przyszte przychody i
wydatki operacyjne operatora portu lotniczego w oparciu o dwa scenariusze: rozwdj dzialalnosci portu
lotniczego w ramach scenariusza zakladajacego ,tymczasowy” koncesj¢ oraz scenariusza zakladajacego
Jkompleksowa” koncesje. Wedlug pierwszego scenariusza port lotniczy mial nadal odnotowywaé straty do
2008 r., natomiast wedlug drugiego scenariusza port lotniczy mial osiggnaé prég rentownosci juz w 2005 r.
dzigki rocznym przychodom wyzszym $rednio o 7 % w scenariuszu zakladajacym ,kompleksowa” koncesje w
poréwnaniu ze scenariuszem zakladajagcym ,tymczasows” koncesj¢ (w znacznym stopniu dzigki wyzszym
przychodom z dzialalnosci pozalotniczej — skuteczniejsza dzialalno$¢ marketingowa, obstuga parkingu samocho-
dowego i sprzedaz paliwa miala przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia dochodéw z dziatalno$ci handlowej). Zgodnie z
oczekiwaniami wyniki finansowe dotyczace dziatalnosci lotniczej mialy by¢ ujemne, nawet wedtug scenariusza
zakladajgcego ,kompleksowy” koncesje.

(67) W planie sporzagdzonym przez firme¢ Roland Berger wykazano niskie dochody z dzialalnosci w zakresie obstugi
naziemnej spowodowane gléwnie ruchem tanich przewoznikéw. Zgodnie z oczekiwaniami dziatalno§¢ w zakresie
obstugi naziemnej miata nadal przynosi¢ straty w perspektywie Srednioterminowej nawet w wariancie optymis-
tycznym. Szacowano, ze utracone przychody z dzialalno$ci w zakresie obstugi ruchu tanich przewoznikéw mialy
wynie$¢ 3,2 mln EUR w 2008 r.

(*) Na dochody portéw lotniczych skladaja si¢ dwa kluczowe elementy: dochody z dzialalnosci lotniczej, ktére pochodza z oplat
nakladanych na przedsi¢biorstwa lotnicze za uzytkowanie obiektéw zaréwno przez ich statki powietrzne, jak i pasazerdw, oraz
dochody z dziatalnosci handlowej pochodzace z dziatalnosci komercyjnej prowadzonej na terenie portu lotniczego, w tym ze
sprzedazy detalicznej, udostepniania miejsc parkingowych, ustug gastronomicznych i wynajmu biur/nieruchomosci.
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(68) Na podstawie planu sporzadzonego przez firme Roland Berger najwazniejszym priorytetem portu lotniczego w
celu odwrdcenia wezesniejszej spadkowej tendencji odwrotnego kierunku i osiggnigcia progu rentownosci bylo
zwigkszenie dochodéw z dzialalno$ci handlowej do poziomu, na ktérym wydatki na pasazera bedg takie jak w
przypadku poréwnywalnych portéw lotniczych (z 2,2 EUR do 5 EUR na pasazera). Oczekiwano, ze ruch tanich
przewoznikéw bedzie gtéwnym czynnikiem napedzajacym przychody z dzialalnosci pozalotniczej w latach
2004-2008 oraz spowoduje zmniejszenie strat z dzialalnosci lotniczej. Wedtug prognoz w 2008 r. liczba
pasazeréw korzystajacych z ustug tanich przewoznikéw miata wynies¢ 620 000 oséb.

(69) W planie sporzadzonym przez firme Roland Berger stwierdzono réwniez, ze kontynuowanie zarzadzania portem
lotniczym w ramach ,tymczasowej koncesji” moze wymagac dokapitalizowania So.Ge.A.AL w celu pokrycia strat
operacyjnych.

(70)  Plan sporzadzony przez firme¢ Roland Berger byt aktualizowany dwukrotnie — w latach 2007 i 2008 — w celu
uwzglednienia zmian w sektorze. Zmiany wigzaly si¢ z propozycjami konkretnych dzialan na rzecz rozwoju
portu lotniczego w latach 2008-2011 poprzez zwigkszenie przychodéw z dzialalnosci lotniczej — przede
wszystkim z dzialalno$ci w zakresie obstugi naziemnej — jak réwniez przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej.

4.3. BIZNESPLAN DOTYCZACY UDZIELENIA KONCESJI

(71)  Biznesplan sp6tki So.Ge.A.AL opracowany w celu uzyskania kompleksowej koncesji zostal zatwierdzony we
wrze$niu 2005 1. i zawieral prognoze przychodéw i kosztéw na okres czterech lat obowigzywania koncesji na
zarzgdzanie portem lotniczym przy zalozeniu, Ze So.Ge.A.AL uzyska koncesje w 2006 r.

(72)  Prognozy dotyczace rocznego ruchu przewidywaly staly roczny wzrost na poziomie 4,5 % do 2010 r.,, 2,6 % w
latach 2011-2025 oraz 3,78 % w latach 2006-2025, a takze osiagniecie liczby 2,8 mln pasazeréw okolo 2045
r. Przychody z dzialalnoici pozalotniczej mialy wzrosnag¢ z 2 929 000 EUR rocznie w 2006 r. do
8 814 000 EUR w 2045 r. Podobnie oczekiwano, ze przychody z dzialalnosci lotniczej wzrosng z
9 288 000 EUR w 2006 r. do 29 587 000 EUR pod koniec okresu czteroletniego. Prognozy przewidywaly 20-
procentowy spadek przychodéw z dzialalnosci lotniczej po osiagnieciu przez port lotniczy progu 2 min
pasazer6w i majacym po tym nastgpi¢ wejsciu na rynek kolejnego dostawcy ustug obstugi naziemnej zgodnie z
przepisami UE dotyczacymi obstugi naziemnej w europejskich portach lotniczych (*!).

(73) Przewidywano, ze w latach 2006-2045 wydatki kapitalowe wyniosa 143,3 mln EUR. Plan zawieral szczegélowy
program inwestycji kapitalowych na kazdy rok w latach 2006-2045 oraz wykaz Zrédel finansowania (ze
srodkéw prywatnych lub publicznych) tych inwestycji.

4.4. PLAN REORGANIZAC]I I RESTRUKTURYZACJI Z 2010 R.

(74) Plan reorganizacji i restrukturyzacji z 2010 r. zostal potwierdzony przez RAS we wrze$niu 2010 r. Plan
obejmowal kompleksowa analiz¢ sytuacji ekonomicznej sp6tki So.Ge.A.AL w odniesieniu do okresu 2000-2010
oraz prognoz¢ przywrdcenia rentownosci spotki w 2012 r., a ponadto uwzglednial dokapitalizowanie spotki
przewidywane na 2010 r.

(75) Wedtug planu reorganizacji i restrukturyzacji z 2010 r. stabe wyniki spétki So.Ge.A.AL do 2010 r. byly
spowodowane nieodpowiednim zarzadzaniem, nieefektywng dzialalnoscia w zakresie obstugi naziemnej, brakami
w infrastrukturze oraz niedostatecznymi przychodami z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.

5. SRODKI OBJETE POSTEPOWANIEM WYJASNIAJACYM

(76) Nastepujace Srodki sa objete postepowaniem wyjasniajacym wszczetym i przedtuzonym odpowiednio decyzjami
z 2007 1.1 2012 r.:

a) $rodki na rzecz spo6tki So.Ge.A.AL bedacej operatorem portu lotniczego:
— zastrzyki kapitalowe dokonane przez RAS i innych akcjonariuszy publicznych,
— wklady na rzecz ,wyposazenia i rob6t budowlanych” wniesione przez RAS,
— finansowanie infrastruktury i sprzetu portu lotniczego przez panstwo;

b) potencjalna pomoc w ramach réznych uméw zawieranych z przedsigbiorstwami lotniczymi korzystajacymi z
portu lotniczego od 2000 r.

(*") Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspolnoty (Dz.U.L 2722 25.10.1996, s. 36).
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5.1. SRODKI NA RZECZ So.Ge.A.AL
5.1.1. Srodek 1 - Zastrzyki kapitatowe

(77) Wloskie prawo naklada na operatoréw portéw lotniczych obowigzek utrzymywania minimalnego poziomu
kapitalu w zaleznosci od natezenia ruchu (*): w przypadku portéw lotniczych o przeplywie wynoszacym
300 000-1 000 000 pasazeréw minimalny wymagany kapital ustalono na poziomie 3 mln EUR, natomiast w
przypadku portéw lotniczych o przeplywie wynoszacym 1-2 min pasazeréw warto$¢ progowa zostala ustalona
na poziomie 7,5 mln EUR. W toku postgpowania wyja$niajgcego Wlochy utrzymywaly, ze zastrzyki kapitalowe
dokonane przez akcjonariuszy publicznych spotki So.Ge.A.AL mialy przede wszystkim na celu przywrdcenie
kapitatu naruszonego przez straty do poziomu wymaganego przez prawo krajowe.

(78) Na podstawie informacji przekazanych przez Wlochy w latach 2000-2010 akcjonariusze publiczni spétki So.Ge.
A.AL wielokrotnie wnosili do sp6tki nowy kapital w nastepujacy sposéb (**):
Tabela 4

Operacje w ramach kapitatu So.Ge.A.AL

Posiedzeni dzeni Zastrzyk kapita-
Rok OplS OSl~€ Zer}le zgromadzenia }OW}’
akcjonariuszy So.Ge.A.AL (EUR)
2003 Zastrzyk w celu przywrécenia kapitalu naruszo- 9 maja 2003 r. 5198 000
nego przez straty i podwyzszenie kapitalu do
7 754 000 EUR
2005 Zastrzyk w wysoko$ci 3 933 372,17 EUR w celu | 29 kwietnia 2005 r. 3933 372,17

przywroécenia kapitalu naruszonego przez straty

2007 Zastrzyk w wysokosci 3 797 185 EUR w celu | 31 paZzdziernika 2007 r. 3797 185
przywrocenia kapitatu naruszonego przez straty

2009 Zastrzyk w wysokoSci 5 649 535 EUR w celu 26 stycznia 2009 . 5 649 535
przywrocenia kapitatu naruszonego przez straty

2010 Zastrzyk w wysokosci 12 508 306 EUR w celu 21 maja 2010 r. 12 508 306
przywrocenia kapitatu naruszonego przez straty

5.1.2. Srodek 2 - Finansowanie »~Wyposazenia i rob6t”

(79) Wedlug informacji przekazanych przez Wlochy w latach 1998-2009 spétka So.Ge.A.AL otrzymata od RAS
wklady na rzecz ,wyposazenia i robét” o tacznej wartosci 6 540 269 EUR.

(80) W swoich uwagach dotyczacych decyzji z 2012 r. Wlochy wyjasnily, ze gtéwnym celem $rodkéw przeznaczonych
na ,wyposazenie i roboty” byla modernizacja infrastruktury portu lotniczego. Wlochy odniosly si¢ do ogdlnej
definicji ,robdt publicznych” (lavoro pubblico) zawartej w art. 2 ust. 1 wloskiej ustawy nr 109 z dnia 11 lutego
1994 r. (Legge quadro in materia di lavori pubblici) (*%), czyli ,dzialan zwigzanych z budowa, rozbiérka, odbudows,
renowacja i konserwacjg prac i instalacji, obejmujacych ochrong §rodowiska i inzynieri¢ biologiczng” (¥*). Whochy
wyjasnily, ze przedmiotowe Srodki finansowe zostaly ostatecznie wykorzystane na sfinansowanie robot
prowadzonych przy terminalu pasazerskim, modernizacjg zewnetrznych polaczenn drogowych oraz modernizacjg
stref parkowania statkéw powietrznych i sprzetu niezbednego do obstugi portu lotniczego.

(*) Zob. w szczegblnosci art. 3 dekretu ministerialnego 521/1997.

(¥) Zalaczniki 7 i 23 do pisma Wloch z dnia 31 sierpnia 2011 r. Aby uzyska¢ informacje na temat podziatu publicznych Srodkéw
finansowych na poszczegdlnych akcjonariuszy publicznych z uwzglednieniem wkladéw SFIRS w latach 2007, 2009 i 2010, zob.
zalgcznik 1 (sprawozdanie Accuracy) do tego pisma, s. 40.

(*) Pismo Wtoch z dnia 22 pazdziernika 2012 1.

(*) Definicje przyjeto na mocy art. 3 ust. 8 dekretu z moca ustawy nr 163 z dnia 12 kwietnia 2006 r. (Codice dei contratti pubblici relativi ai

lavori, servizi e furniture).
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81) Na podstawie przedstawionych wyjasnien, w ramach oceny przeprowadzonej w niniejszej decyzji Komisja
pocs przedsiavionych wy) ramach oceny przep ) ¥ eJsze) cecyzl )2
przeanalizowala lacznie finansowanie ,wyposazenia i rob6t” (Srodek 2) oraz dotacje na finansowanie inwestycji

infrastrukturalnych (Srodek 3) jako szereg $rodkéw przeznaczonych na sfinansowanie stworzenia i zmoderni-

(82)

zowania infrastruktury i sprzetu.

5.1.3. Srodek 3 - Finansowanie infrastruktury portu lotniczego i sprzetu

W tabeli 5 wyszczegblniono inwestycje infrastrukturalne realizowane w latach 2000-2010, ktére czesciowo
sfinansowano ze $rodkéw publicznych (*9).

Tabela 5

Inwestycje infrastrukturalne w okresie 2000-2010

Data wigzacego
zobowigzania w

Koszty inwesty-

Warto$¢ finanso-

Zrédto finanso-

Inwestycja zak_resie fipanso— &%rg wania &L{l})[l{l)c 189 | wania publicznego
wania publicznego

Nowa strefa odlotéw 1994 109 773,59 109 774 RAS
Przebudowa strefy przylotéow (,ri- 1996 1442 990,23 1350 812 RAS
strutturazione zona arrivi”)
Nowy terminal 1997 17 325 483,05 | 15 012 344,72 ENAC
Poprawa nawierzchni drogi kotowa- 1997 4175 608,09 3 861 392 ENAC
nia
Boczne strefy bezpieczenstwa pasa 1998 429 894,54 417 102 RAS
startowego

OGOLEM | nie dotyczy 23 483 749,5 | 20 751 424,72 ENAC
Radiometryczny system kontroli ba- 2003 208 782,99 191 082,99 ENAC
gazu za pomoca promieni rentge-
nowskich
Przebudowa starego terminala pasa- 2003 2 406 862,57 1623 967 ENAC
zerskiego (,ristrutturazione vecchia
aerostazione passeggeri”)
Modernizacja plyty postojowej 2003 7 499 177,02 6 905 599 ENAC
Modernizacja drogi kolowania 2003 7 287 065,75 6 755 162 ENAC
Modernizacja pasa startowego 2003 6 702 055,64 6 323 883 ENAC
System kontroli obszaru 2003 6 073 054,61 5951 919 ENAC
Sprzet przeciwwybuchowy (,carrello 2004 (76 001,29) 76 000 ENAC
antideflagrante”)

OGOLEM | nie dotyczy 53 736 749,37 | 48 579 036,23 nie dotyczy

(*) Pismo Wloch z dnia 8 maja 2014 r.
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(83) Ponadto w latach 2000-2010 RAS przyznal spélce So.Ge.A.AL bezposrednie dotacje na nabycie sprzetu
(urzadzenia komunikacji wewnetrznej, oprogramowanie, pojazdy itd.) za faczng kwote 4 680 281,44 EUR.

(84) Wedlug Wtoch (¥) kwota 25 431 706,16 EUR ze Srodkéw publicznych zostala prawnie przyznana przed
2000 r., a mianowicie w dniu wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (**). W szczegélnosci:

a) finansowanie ze $rodkéw panstwowych ustanowione decyzjg CIPE (¥) z dnia 29 sierpnia 1997 r.: $rodki te
wykorzystano na budowe nowego terminala pasazerskiego i modernizacje drogi kolowania;

b) finansowanie ze $rodkéw regionalnych przyznanych na rzecz spétki So.Ge.A.AL na podstawie umowy
ramowej miedzy RAS a ministerstwem transportu z dnia 5 sierpnia 1996 r. oraz wloskich ustaw regionalnych
nr 2 z dnia 29 stycznia 1994 r. i nr 9 z dnia 15 lutego 1996 r.: Srodki te przeznaczono na przebudowe
starego terminala i budowe bocznych stref bezpieczenstwa pasa startowego. Ponadto zgodnie z tymi ustawami
na rzecz spotki So.Ge.A.AL przyznano $rodki regionalne na finansowanie sprzetu.

(85) Wedlug Wioch przed udzieleniem ,kompleksowej” koncesji w 2007 r. pafstwo ponosito odpowiedzialnos¢ za
inwestycje infrastrukturalne, natomiast operator portu lotniczego byt tylko wykonawca prac infrastrukturalnych
zatwierdzonych przez pafistwo.

(86) W piSmie z dnia 10 czerwca 2014 r. (**) Wlochy stwierdzily réwniez, ze z lacznych kosztéw inwestycji w
budowe nowego terminala kwota 1 284 133 EUR miala stanowi¢ koszty poniesione na prowadzenie dzialan
wchodzgcych w zakres polityki publicznej, odpowiadajace kosztom budowy stref terminalu, ktére spotka So.Ge.
A.AL ma obowigzek udostepnia¢ podmiotom publicznym (zob. réwniez motyw 49).

5.2. SRODKI NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH KORZYSTAJACYCH Z PORTU LOTNICZEGO

(87) Postgpowaniem wyjasniajacym objeto szereg uméw zawartych przez spétke So.Ge.A.AL z réznymi przedsigbior-
stwami lotniczymi obstugujacymi loty z portu lotniczego Alghero, ktére to umowy Komisja uznala w decyzjach
z 2007 r. i 2012 r. za potencjalnie stanowigce pomoc panstwa na rzecz tych przedsigbiorstw lotniczych.

(88) Wedlug Wtoch umowy z przewoZnikami lotniczymi b rzedmiotem negocjacji prowadzonych przez dyrektora
g Wy Z p ymi byty p gocjacji p yeh p y
generalnego sp6tki So.Ge.A.AL, ktdry skladal zarzadowi sprawozdania na temat statusu negocjacji i tresci uméw.
Zarzad spotki So.Ge.A.AL zatwierdzit warunki uméw przed ich podpisaniem ().

5.2.1. Srodek 4 - Umowy podpisane przez So.Ge.A.AL ze spotka Ryanair/AMS

(89) Od roku 2000 Ryanair jest gléwnym przedsiebiorstwem lotniczym prowadzacym dziatalno$¢ w porcie lotniczym
Alghero. Migdzy Ryanairem i jego spotka zalezng AMS z jednej strony a spdltka So.Ge.A.AL z drugiej podpisano
dwa rodzaje umoéw.

(i) Umowy w sprawie ustug portu lotniczego

(90) Umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawierane od 2000 r. miedzy Ryanairem a spétka So.Ge.A.AL
okreslaly warunki dzialania Ryanaira w porcie lotniczym Alghero oraz wysoko$¢ oplat lotniskowych nalezne ze
strony tego przedsigbiorstwa lotniczego. Ryanair zobowigzal si¢ do zrealizowania wczesniej okreslonych celéw
dotyczacych liczby lotéw/pasazeréw w zamian za wynagrodzenia za sukcesy wyplacane przez spétke So.Ge.A.AL.
Okreslono réwniez kary na wypadek gdyby te cele nie zostaly w pelni zrealizowane.

(i) Umowy w sprawie ustug marketingowych

(91) Umowy w sprawie ustug marketingowych dotycza reklamowania Alghero jako miejsca docelowego na oficjalnych
stronach internetowych Ryanaira. Od 2006 r. umowy te byly podpisywane ze spétka AMS w 100 % zalezng od
Ryanaira i zawierane pod tymi samymi datami, co umowy w sprawie ustug portu lotniczego podpisywane przez
Ryanaira.

(*) Pismo Wloch z dnia 8 maja 2014 r.

(**) Sprawa T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 11-3929.
(*) Comitato interministeriale per la programmazione economica.

(*) W odpowiedzi na prosb¢ Komisji o przekazanie informacji z dnia 26 maja 2014 r.
(*') Zalacznik A do pisma Wloch z dnia 18 lutego 2014 r.
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(92) W motywach 93-109 Komisja strescita gléwne postanowienia zawarte w umowach (umowach w sprawie ustug
portu lotniczego i ustug marketingowych) podpisanych przez spétki So.Ge.A.AL i Ryanair/AMS.

5.2.1.1. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 1. zawarta z Ryanairem

(93) Pierwsza umowe w sprawie ustug portu lotniczego miedzy Ryanairem a spotka So.Ge.A.AL zawarto w dniu
22 czerwca 2000 r. na okres dziesieciu lat.

(94) Na podstawie umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. Ryanair mial obstugiwa¢ co najmniej jeden lot
powrotny dziennie na trasie Londyn—Alghero oraz wnosi¢ na rzecz So.Ge.A.AL oplate w wysokosci [...] ITL (¥)
za postéj miedzy rejsami. Ryanair mial ponadto corocznie przedstawiaé plan sprzedazy i marketingu oraz
podawaé wyniki uzyskiwane w zwigzku z obstlugg wspomnianego polaczenia i perspektywy rozwoju.

(95) Spotka So.Ge.A.AL zobowiazala si¢ do $wiadczenia na rzecz Ryanaira uslug obslugi terminali i obstugi
naziemnej. Operator portu lotniczego mial ,uiszczaé lub kredytowal” miesieczng kwote réwnowazng kwocie
naleznej ze strony Ryanaira z tytulu oplat za obstuge naziemna, stosujac gorny limit przez pierwszy rok trwania
umowy. Spotka So.Ge.A.AL zobowigzala si¢ rowniez do uiszczania rocznie na rzecz Ryanaira stalej kwoty oraz
kwoty dodatkowej, gdyby do jego rozkladu lotéw dodany zostal drugiego lotu powrotnego.

5.2.1.2. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego i umowa marketingowa z 2002 r. zawarta z Ryanairem

(96) W dniu 25 stycznia 2002 r. Ryanair podpisal druga umowe w sprawie ustug portu lotniczego ze spétka So.Ge.A.
AL, ktéra zastgpila umowe w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. i objela okres od dnia 1 stycznia 2002 r.
do dnia 31 grudnia 2012 r. Na podstawie tej umowy Ryanair mial wnosi¢ na rzecz spétki So.Ge.A.AL oplaty w
wysokosci [...] EUR za postdj miedzy rejsami w zwigzku ze §wiadczeniem ustug obstugi naziemnej. Ryanair mial
wnosi¢ oplaty lotniskowe i oplaty za ochrone wedlug opublikowanej tabeli opfat.

(97) W tym samym dniu spétka So.Ge.A.AL podpisata z Ryanairem umowe marketingowa obejmujaca ten sam okres
co umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. Ryanair zobowigzal si¢ do prowadzenia dzialan
reklamowych i promocyjnych na swoich stronach internetowych i w innych $rodkach przekazu wedlug wlasnego
uznania w celu promowania polaczenia Alghero—Londyn w porozumieniu ze spétka So.Ge.A.AL. Na podstawie
tej umowy spétka So.Ge.A.AL miala wnosi¢ oplaty marketingowe w wysokosci [...] EUR za pierwszy rok
codziennych polaczenn powrotnych na kazdej trasie oraz [...] EUR za drugi rok codziennych polaczen
powrotnych wykonywanych tylko w okresie letnim na kazdej trasie.

5.2.1.3. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego i umowa marketingowa z 2003 r. zawarta z Ryanairem

(98) W dniu 1 wrze$nia 2003 r. spotka So.Ge.A.AL podpisata z Ryanairem nowa umowe w sprawie uslug portu
lotniczego na okres jedenastu lat (z mozliwoscig przedluzenia na okres dodatkowych dziesigciu lat), ktéra
zastapita umowe w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r.

(99) Na podstawie umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2003 r. Ryanair mial nadal oferowal loty do Londynu
i w zaleznosci od powodzenia wczesniejszych uméw pod wzgledem przeptywéw ruchu Ryanair miat uruchomié
nowe codzienne polaczenie z portem lotniczym Frankfurt-Hahn lub innym miejscem w sieci polaczen Ryanaira.
Ryanair byt mial wnosi¢ na rzecz sp6tki So.Ge.A.AL oplaty w wysokosci [...] EUR za postdj miedzy rejsami w
zwigzku ze $wiadczeniem ustug obstugi naziemnej. Z kolei przedsigbiorstwo lotnicze mialo wnosi¢ oplaty
lotniskowe i oplaty za ochrong wedlug opublikowanej tabeli opfat.

(100) W dniu 1 wrzesnia 2003 r. podpisano réwniez umowe w sprawie ustug marketingowych, ktéra obejmowata ten
sam okres co umowa w sprawie uslug portu lotniczego z 2003 r. Na podstawie tej umowy spotka So.Ge.A.AL
miala wnosi¢ oplaty marketingowe w wysokosci (i) [...] EUR rocznie za pierwszy rok codziennych calorocznych
polaczenn powrotnych na kazdej trasie migdzynarodowej; (ii) [...] EUR za drugi rok codziennych polgczen
powrotnych wykonywanych tylko w okresie letnim na kazdej trasie; oraz uisci¢ (iii) jednorazows wstepng oplate
marketingowa w wysokosci [...] EUR w odniesieniu do pierwszego roku obstugi kazdej trasy migdzynarodowej
innej niz trasy londynskiej i dodatkowg oplate w wysokosci [...] EUR za kazdy drugi i trzeci rok obstugi takiej
nowej trasy.

(101) Ryanair mial nadal wykonywa¢ codzienne regularne przewozy lotnicze pasazeréw na trasie Alghero-Londyn oraz
uruchomi¢ dodatkowe codzienne przewozy lotnicze pasazeréw na trasie Alghero—Frankfurt-Hahn lub polaczenie
z dowolnym innym miejscem w sieci Ryanaira (,przewozy”). Ryanair mial réwniez wykonywaé — w
porozumieniu ze spdtka So.Ge.A.AL — wszelkie ustugi i dzialania zwyczajowo oferowane przez agencje

(*) Dane objete tajemnicg stuzbowa.



L 250/52 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 25.9.2015

reklamowe, przedsigbiorstwa zajmujace si¢ promocjg handlows i firmy zajmujace si¢ public relations, dzialajace
w tym samym obszarze, takie jak (miedzy innymi):

— projektowanie, organizowanie, tworzenie, opracowywanie, testowanie, wdrazanie, utrzymywanie i aktuali-
zowanie lgczy internetowych i stron internetowych Ryanaira oraz podejmowanie wszelkich innych $rodkéw
uznanych przez Ryanaira za odpowiednie i mogace generowal, utrzymywaé lub promowaé dzialania
reklamowe w odniesieniu do rezerwacji klientéw dokonywanych przez internet dotyczacych lotéw do i z
portu lotniczego Alghero,

— projektowanie reklam w jezyku angielskim lub innym jezyku (w razie potrzeby) dostosowanych do
zamieszczenia w internecie oraz prowadzenie dzialafi w zakresie promocji handlowej i public relations
mogacych generowad, utrzymywa¢ lub propagowaé wiedze klientéw na temat przewozéw za posrednictwem
internetu,

— projektowanie, organizowanie i wytwarzanie materialéw reklamowych lub wykorzystywanie dowolnej innej
metody promogji przewozéw,

— projektowanie, organizowanie i wytwarzanie materialéw reklamowych lub wykorzystywanie dowolnej innej
metody promocji portu lotniczego Alghero w Zjednoczonym Krélestwie i kazdym innym pafistwie, w
ktoérym Ryanair uruchomi tras¢ przewozéw lotniczych,

— informowanie prasy o przewozach i oddzialywanie tym samym na ogét obywateli, poszerzanie ich wiedzy na
temat regionu otaczajgcego port lotniczy Alghero i zachecanie ich do odbywania lotéw na danych
polaczeniach,

— uzgodnienie, by polaczono jedng strong internetowa — zaproponowang przez So.Ge.A.AL i zatwierdzong
przez Ryanaira — ze strong internetowg Ryanaira, pod warunkiem Ze strona ta nie bedzie oferowala zadnych
funkcji zwigzanych z dokonywaniem bezpo$rednich, internetowych rezerwacji hoteli lub wynajmu
samochodow.

5.2.1.4. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. zawarta z Ryanairem i umowa marketingowa z 2006 r.
zawarta ze spotkg AMS

(102) W dniu 3 kwietnia 2006 r. spétka So.Ge.A.AL zawarla z Ryanairem nowa umowa w sprawie ustlug portu
lotniczego, ktéra zastgpita umowe w sprawie ustug portu lotniczego z 2003 r. i obowigzywala od dnia 1 stycznia
2006 r. do dnia 31 grudnia 2010 r. oraz obejmowala mozliwo$¢ przedluzenia o pig¢ lat.

(103) Z przedmiotowa umowa byla zwigzana umowa uzupetniajgca podpisana w dniu 3 kwietnia 2006 r. na okres od
dnia 1 stycznia 2006 r. do dnia 31 grudnia 2010 r., w ktérej okreslono ogélne cele dotyczace liczby pasazerdw,
ktére Ryanair miat zrealizowaé oraz wynagrodzenie za sukces wyplacane przez spétke So.Ge.A.AL. Przewidziano
w niej réwniez kary ponoszone przez Ryanaira w przypadku niezrealizowania celéw dotyczacych liczby
pasazeréw.

(104) W dniu 3 kwietnia 2006 r. podpisano umowe marketingowa ze spotka AMS (a nie z Ryanairem), ktéra
obejmowala ten sam okres co umowa w sprawie uslug portu lotniczego. Umowa ta byla wpisana w
zobowigzanie Ryanaira do obstugi pewnych polaczen na terenie UE i realizacji pewnych celéw dotyczacych liczby
pasazeréw. Spotka AMS oferowala Swiadczenie ustug reklamowych na rzecz So.Ge.A.AL za kwote [...] EUR
rocznie.

5.2.1.5. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 r. zawarta z Ryanairem i umowa marketingowa z 2010 r.
zawarta ze spotkg AMS

(105) Na poczatku 2010 r. Ryanair i So.Ge.A.AL wyrazily zamiar odnowienia warunkéw istniejacego miedzy nimi
stosunku poprzez wynegocjowanie nowej umowy oraz podpisaly protokét ustalen w dniu 10 marca 2010 r.
Protokét ustalen stanowi, ze ,od marca 2010 r. Ryanair i So.Ge.A.AL beda prowadzily w dobrej wierze
negocjacje majace na celu ponowne zdefiniowanie warunkéw i postanowient dotyczacych ich partnerstwa”.

(106) Na tej podstawie w dniu 20 pazdziernika 2010 r. So.Ge.A.AL i Ryanair podpisaly nastgpnie nowa umowe w
sprawie ustug portu lotniczego, ktéra zastapita umowe w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. W umowie tej
okreslono nowe oplaty i nowg strukture zachet na okres migdzy dniem 1 stycznia 2010 r. a dniem 31 grudnia
2013 r. z mozliwo$cig wydluzenia tego okresu o pigé lat po uplywie poczatkowego okresu obowigzywania

umowy.

(107) Spoétka So.Ge.A.AL zobowigzala si¢ do wyplacania wynagrodzen za sukcesy w osiagnieciu docelowych liczb
pasazeréw i okre§lonych pozioméw przeplywu pasazeréw, natomiast Ryanair zobowiazal si¢ do wnoszenia oplat
za obsluge naziemng i oplat lotniskowych oraz do prowadzenia dzialani w zakresie promocji handlowej i public
relations.
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(108) W tym samym dniu podpisano umowe marketingowg na okres czterech lat z mozliwosciag przedtuzenia jej na
okres kolejnych czterech lat. Spotka AMS oferowala spélce So.Ge.A.AL pakiet internetowych ustug reklamowych
za nastepujgce roczne stawki: [...] EUR za 2010 r; [...] EUR za 2011 r; [...] EUR za 2012 r,; oraz [...] EUR za
2013 r. Podobnie jak w przypadku umowy marketingowej z 2006 r., przedmiotowa umowa marketingowa byla
SciSle powigzana ze zobowigzaniem Ryanaira do obstugi pewnych polaczert na terenie UE i osiggniecia pewnych
celéw dotyczacych liczby pasazeréw.

(109) Na wniosek Komisji Wlochy odtworzyly analize ex ante rentownos$ci uméw z Ryanairem w oparciu o
przyrostowe koszty i przychody, ktérych uzyskanie mogt racjonalnie zakladaé prywatny inwestor dzialajacy na
miejscu spotki So.Ge.A.AL w momencie zawarcia kazdej ze wspomnianych uméw w okresie objetym postepo-
waniem wyja$niajacym, tj. w latach 2000-2010 (,sprawozdanie dotyczgce testu prywatnego inwestora z
2014 r”) (3. Wedlug Wloch w momencie zawierania uméw spétka So.Ge.A.AL oczekiwala, ze umowy z
Ryanairem przyniosg portowi korzysci.

5.2.2. Srodek 5 - Umowy z innymi przewoznikami

(110) W momencie przyjecia decyzji z 2012 r. Komisja zauwazyla, ze spétka So.Ge.A.AL udzielala réwniez znizek na
oplaty lotniskowe innym przewoznikom niz Ryanair. Mimo ze Komisja wiedziala, ze spotka So.Ge.A.AL zawarla
réwniez umowy marketingowe z innymi przewoznikami, na tym etapie informacje otrzymane przez Komisj¢ na
temat tych uméw byly niewystarczajace.

(111) Pismem z dnia 18 lutego 2014 r. Wlochy przekazaly Komisji analiz¢ rentownosci oparta na danych ex post
dotyczacych porozumien z przedsigbiorstwami Alitalia, Meridiana i Volare w celu wykazania, ze z perspektywy
portu lotniczego zawarcie uméw z tymi przedsigbiorstwami lotniczymi bylo uzasadnione pod wzgledem
ekonomicznym. W tym terminie nie przedstawiono jednak zadnej analizy dotyczacej umowy ze spélka
Germanwings.

(112) Nastepnie pismem z dnia 25 marca 2014 r. Wlochy przekazaly Komisji analiz¢ rentowno$ci uméw zawartych
przez So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Air One/Alitalia, Meridiana, Volare i Germanwings, ktéra miala na celu
wykazanie na podstawie oceny ex ante, ze przedmiotowe umowy mialy z zalozenia przynie$¢ korzysci spotce So.
Ge.A.AL.

(113) Ponadto w dniu 10 czerwca 2014 r. Wlochy przekazaly Komisji analize¢ oczekiwanej rentownosci uméw
dotyczacych obstugi naziemnej zawartych przez spotke So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Bmibaby, Air Vallée i
Air Italy.

(114) Przedmiotowe umowy zawarte przez spotke So.Ge.A.AL z przewoZnikami innymi niz Ryanair, ktdre sg objete
postepowaniem wyjasniajgcym prowadzonym w niniejszej sprawie, przedstawiono w motywach 115-132.

5.2.2.1. Umowy z przedsigbiorstwami Germanwings, Volare, Meridiana i Alitalia

(115) Spétka So.Ge. A.AL zawarla umowy w sprawie obslugi naziemnej i marketingu z przedsigbiorstwami
Germanwings, Volare, Meridiana i Alitalia.

(i) Germanwings

(116) Umowa w sprawie obslugi naziemnej miedzy spétkami Germanwings a So.Ge.A.AL zostala podpisana w dniu
19 marca 2007 r., przy czym ustalono, ze ma obowigzywac od dnia 25 marca 2007 r. Na podstawie tej umowy
spotka Germanwings miala wnosi¢ na rzecz So.Ge.A.AL oplaty w wysokosci [...] EUR za postdj miedzy rejsami
w zwigzku ze $wiadczeniem ustug obstugi naziemnej.

(117) W dniu 25 marca 2007 r. miedzy Germanwings a So.Ge.A.AL zawarta zostala umowa marketingowa, na mocy
ktorej przewoznik zobowigzal si¢ do obslugi pewnych polaczen na terenie UE i osiggnigcia pewnych celéw
dotyczacych liczby pasazeréw i czestotliwosci. Umowa miala obowigzywaé od dnia 25 marca 2007 r. do dnia
31 pazdziernika 2009 r. Spétka Germanwings prowadzila jednak dziatalno$¢ w porcie lotniczym Alghero tylko
w 2007 r. Wedlug Wloch przewoznik podjat decyzje o wstrzymaniu dziatalnoéci w porcie lotniczym Alghero,
poniewaz nie byl w stanie generowal wystarczajacego ruchu, aby osiggnaé prog rentownosci z perspektywy
finansowe;.

(118) W umowie marketingowej okreslono oplate za ,rozpoczecie dziatalno$ci” w wysokosci [...] EUR, ktéra spotka
So.Ge.A.AL miala zaplaci¢ Germanwings, ,aby wspiera¢ port lotniczy Alghero w zwigkszaniu liczby pasazeréw

odlatujgcych dzigki otwarciu nowego polaczenia”.

(**) Pismo Wloch z dnia 18 lutego 2014 r.
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(119) W umowie marketingowej okre$lono réwniez wysoko$¢ wynagrodzen za sukcesy, jakie spétka So.Ge.A.AL miala
zaplaci¢ Germanwings za realizacje okre$lonych celéw dotyczacych przeplywu pasazeréw przez przedsigbiorstwo
lotnicze. W umowie okre$lono réwniez kary, jakie spétka Germanwings miala zaplaci¢ spélce So.Ge.A.AL w
przypadku gdyby to przedsigbiorstwo lotnicze anulowato ponad 10 % lotéw albo nie zrealizowalo okreslonych
celow dotyczacych przeplywu pasazerow.

(ii) Volare

(120) W dniu 29 listopada 2007 r. Volare podpisalo ze spélka So.Ge.A.AL umowe w sprawie obstugi naziemnej i
umowe marketingows.

(121) W umowie w sprawie obslugi naziemnej okreslono cele, ktére przewoznik mial osiggnaé w odniesieniu do
rocznej liczby pasazeréw i lotéw, oraz odpowiednie wynagrodzenia za sukcesy wyplacane przez spotke So.Ge.A.

(122) W umowie marketingowej okre$lono roczng oplate marketingowg w wysokosci [...] EUR wnoszong przez
operatora portu lotniczego jako ,wsparcie reklamowe w pierwszym roku dzialalnoci”. Przedmiotowa umowa
marketingowa obowiazywala od dnia 28 paZzdziernika 2007 r. do dnia 31 pazdziernika 2010 r.

(iii) Meridiana
(123) Przedsigbiorstwo Meridiana prowadzito dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero w latach 2000, 2001 i 2010.

(124) W 2000 r. i 2001 r. przedsigbiorstwo Meridiana nie §wiadczylo ustug rozkladowych w porcie lotniczym Alghero,
a jedynie ustugi w zakresie lotéw w oparciu o zapotrzebowanie na loty czarterowe. Migdzy spotka So.Ge.A.AL a
przedsigbiorstwem Meridiana nie doszto do podpisania zadnych formalnych uméw w sprawie obslugi naziemnej.
Przewoznik uiszczal na rzecz So.Ge.A.AL oplaty lotniskowe wedlug opublikowanej tabeli oplat za wszystkie
ustugi portu lotniczego.

(125) W latach 2002-2010 przedsigbiorstwo Meridiana nie prowadzito dzialalno$ci w porcie lotniczym. W 2010 r.
przewoznik wznowil dzialalno$¢ w porcie lotniczym i podpisal umowe marketingowa oraz umowe w sprawie
obstugi naziemnej ze sp6tka So.Ge.A.AL.

(126) Wspomniana umowa w sprawie obstugi naziemnej zostala podpisana w dniu 28 kwietnia 2010 r. i obejmowala
okres od kwietnia 2010 r. do kwietnia 2011 r. Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo Meridiana mialo
wnosi¢ na rzecz spotki So.Ge.A.AL oplaty w wysokosci [...] EUR za postdj miedzy rejsami w zwigzku ze
$wiadczeniem ustug obshugi naziemne;j.

(127) Umowa marketingowa zostala podpisana w dniu 20 pazdziernika 2010 r. i obejmowala okres od czerwca do
pazdziernika 2010 r. W umowie okre$lono jednorazowa oplate w wysokosci [...] EUR (bez VAT), ktdrg spétka
So.Ge.A.AL miala zaplaci¢ na rzecz przedsigbiorstwa Meridiana w zwigzku z uruchomieniem latem 2010 r.
polaczen do i z Mediolanu, Werony i Bari. Oplata ta byla uwarunkowana osiagnieciem przez przewoznika
okreslonych celéw dotyczacych ruchu. Wedlug Wloch w czasie, w odniesieniu do ktdérego umowa z przedsie-
biorstwem Meridiang miala zastosowanie z mocg wsteczng, spétka So.Ge.A.AL prowadzila z przewoznikiem
negocjacje w sprawie podobnych warunkéw, ktére ostatecznie zostaly uwzglednione w podpisanej umowie. W
tym kontekscie Whochy dostarczyly Komisji projekt umowy negocjowanej migdzy przedsigbiorstwem Meridiana a
spotka So.Ge.A.AL z dnia 7 czerwca 2010 r.

(iv) Air One/Alitalia

(128) Do 2010 r. spotka Air One/Alitalia nie podpisala ze spdtka So.Ge.A.AL zadnej formalnej umowy i wnosita na
rzecz tej spolki oplaty lotniskowe wedtug opublikowanej tabeli oplat za wszystkie ustugi portu lotniczego. Do
2010 r. spotka So.Ge.A.AL nie $wiadczyla na rzecz Air One/Alitalia ustug obslugi naziemnej.

(129) W 2010 r. spotka So.Ge.A.AL zaczela $wiadczy¢ na rzecz Air One/Alitalia ustugi obstugi naziemnej.
Doprowadzito to do podpisania umowy w sprawie obstugi naziemnej miedzy spétkami Air One/Alitalia a So.Ge.
A.AL. Obie strony zawarly réwniez umowe marketingowa dotyczaca uruchomienia przez spétke Air One/Alitalia
polaczen miedzynarodowych z portu lotniczego Alghero.

(130) Umowa marketingowa zostala podpisana w dniu 20 pazdziernika 2010 r. i obejmowala okres od dnia 7 czerwca
2010 r. do dnia 30 wrzesnia 2010 r. Wlochy dostarczyty Komisji projekt umowy negocjowanej wéwczas miedzy
Alitalia a So.Ge.A.AL w maju 2010 r. W podpisanej umowie przewidziano jednorazows platno$¢ z tytulu dziatan
marketingowych w wysokosci [...] EUR na rzecz Air One/Alitalia za $wiadczenie ustug marketingowych na rzecz
So.Ge.A.AL w tym okresie z mozliwoscig przedtuzenia umowy na rok 2011 i 2012.
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(131) Umowa w sprawie obslugi naziemnej zostala podpisana miedzy Air One/Alitalia a So.Ge.A.AL w dniu
30 listopada 2010 r. na okres szeSciu lat i okreslono w niej oplaty za obstuge, jakie spétka Air One/Alitalia miata
wnosi¢ na rzecz So.Ge.A. AL w zwigzku z polaczeniami krajowymi i miedzynarodowymi.

5.2.2.2. Umowy w sprawie obstugi naziemnej z innymi przewoznikami

(132) Komisja zbadala rowniez umowy w sprawie obstugi naziemnej zawarte przez So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami
Air Italy, Bmibaby i Air Vallée. Umowy te zawarto na okres od jednego miesigca (Air Vallée) do ponad dwoch lat
(Air Italy) i okre$lono w nich oplaty za obstuge naziemng, ktére mieli wnosi¢ przewoznicy.

Tabela 6

Umowy w sprawie obslugi naziemnej zawarte z przedsigbiorstwami Air Italy, Bmibaby i Air Vallée

Data zawarcia Przewoznik Okres trwania
28.5.2008 Air Italy 1.6.2008 — 31.12.2010
29.7.2010 Bmibaby 29.5.2010 - 30.9.2010

2010 Air Vallée 9.8.2010 - 30.8.2010

6. SPRAWOZDANIE OPRACOWANE PRZEZ ECORYS

(133) W czasie postgpowania wyjasniajacego Komisja zwrécila si¢ do Ecorysu o sporzadzenie sprawozdania
dotyczacego wynikéw finansowych So.Ge.A.AL i o ustalenie, czy operator portu lotniczego postepowal jak
prywatny inwestor, zawierajgc umowe z przewoznikami lotniczymi. Sprawozdanie sporzadzone przez Ecorys
zostato przedtozone dnia 30 marca 2011 r.

(134) W sprawozdaniu Ecorysu stwierdzono, ze zachowanie So.Ge.A.AL bylo zgodne z testem prywatnego inwestora.
Ecorys uznal, ze strategia biznesowa realizowana przez So.Ge.A.AL przynosita wyniki. Strategia taka polegala na
tym, ze operator portu lotniczego zlozyl wniosek o ,kompleksowa” koncesj¢ na zarzadzanie portem lotniczym,
zwickszyl przepustowos¢ terminalu i podpisywal umowy z tanimi przewoznikami w celu intensyfikacji miedzy-
narodowych przepltywéw ruchu lotniczego Ecorys stwierdzil, ze z perspektywy prywatnego inwestora zawarcie
uméw z Ryanairem bylo rozsadng decyzjg, poniewaz umowy te zapewnialy znaczny wzrost ruchu, ktéry zgodnie
z oczekiwaniami mial przyczyniaé si¢ do wzrostu dochodu z dzialalnosci lotniczej i dziatalno$ci pozalotniczej.
Zgodnie z Ecorysem spétka So.Ge.A.AL mogla zasadnie oczekiwa(, ze w dlugoterminowej perspektywie korzysci
wynikajace z takich uméw przewyzsza koszty przyrostowe.

7. PODSTAWA WSZCZECIA POSTEPOWANIA
7.1. ISTNIENIE POMOCY NA RZECZ So.Ge.A.AL

(135) Jezeli chodzi o potencjalng pomoc na rzecz operatora portu lotniczego, Komisja zauwazyla, ze przed wydaniem
wyroku w sprawie Aéroports de Paris rozbudowa i eksploatacja infrastruktury portu lotniczego nie kwalifikowaly
si¢ jako dzialalno§¢ gospodarcza w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu (**). Poniewaz o czesci Srodkéw objetych
ocena zadecydowano przed 2001 r., Komisja zauwazyla, ze musialaby ocenié, czy Srodki te wynikajg z prawnie
wiazacych zobowigzan podjetych przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports the Paris, mianowicie przed
dniem 12 grudnia 2000 r. (**), i w zwigzku z tym nie wchodzg w zakres zasad pomocy panstwa.

(**) Przywolany wyrok w sprawie Aéroports de Paris. Zob. takze wytyczne Komisji dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE oraz
art. 61 Porozumienia EOG do pomocy paristwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 3502 10.12.1994, 5. 5).

(**) Zob. decyzja Komisji z dnia 21 marca 2012 r. w sprawie C76/2002 Avantages consentis par la Région Wallonne et Brussels South
Charleroi Airport a la companie aérienne Ryanair i decyzja Komisji z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie SA.33961 Plainte Air France —
Aéroport de Nimes.
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(136) Komisja przypomniala takze, ze w zakresie, w jakim finansowanie dzialalnosci, za ktéra odpowiedzialno$é
ponosi zwykle pafistwo w ramach wykonywania wladzy publicznej, ograniczato si¢ do pokrywania kosztéw i nie
bylo wykorzystywane do finansowania innej dzialalnoSci gospodarczej (**), finansowanie takie nie podlegato
zasadom pomocy panstwa. W momencie przyjecia decyzji z 2012 r. Komisja nie posiadala wystarczajacych
informacji dotyczacych charakteru (gospodarczy czy inny) dzialalnoSci prowadzonej przez So.Ge.A.AL i kosztéw
zwigzanych z infrastrukturg pokrywanych za posrednictwem Srodkéw bedacych przedmiotem postgpowania
wyjasniajacego ani nie wiedziala, czy pewne koszty byly nieodlacznie zwigzane z dzialalnoscia prowadzong w
ramach polityki publicznej. Komisja wezwala Wlochy do wyjasnienia, ktérg dzialalno$¢ nalezy uznaé za
dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym i ktdre koszty zwigzane z takg dzialalnoscig, jezeli w ogéle zostaly
poniesione, byly finansowane za po$rednictwem $rodkéw objetych postgpowaniem wyjasniajgcym prowadzonym
przez Komisje.

7.1.1. Srodek 1 - Zastrzyki kapitatowe

(137) Komisja wyrazita powazne watpliwosci, czy zastrzyki kapitalowe beda spelnialy wymogi testu prywatnego
inwestora. Komisja zauwazyla, ze od roku 2000 dzialalno$¢ prowadzona przez So.Ge.A.AL ciggle przynosita
straty i wydaje si¢, Ze wyniki finansowe tej spétki ulegly pogorszeniu po udzieleniu ,kompleksowej” koncesji.
Wydawalo si¢ to sprzeczne ze stwierdzeniem Wloch, ze stabe wyniki spotki byly przede wszystkim uzasadnione
brakiem mozliwosci pelnego wykorzystywania potencjalu dzialalnosci zwigzanej z portem lotniczym na
podstawie czgSciowej/tymczasowej koncesji.

(138) Komisja ponadto zauwazyla, ze Wlochy w tamtym czasie dostarczyly wylgcznie ustalenia ex post potwierdzajace
ich twierdzenie, ze stosowaniem $rodkéw kierowala mozliwos¢ osiagniecia zysku. Ponadto wydaje sie, ze analiza
taka odnosila si¢ do ogdlnej korzysci uzyskanej przez RAS ze wzrostu pozioméw ruchu lotniczego i w zwiazku
z tym do dochodéw, ktérych prywatny inwestor nie uwzglednilby w analizie rentownosci swojej inwestycji. Na
tej podstawie Komisja wstepnie przyjela, Ze zastrzyki kapitalowe przyniosly operatorowi portu lotniczego korzysé
i stanowily pomoc operacyjna na jego rzecz.

(139) Ponadto Komisja zwrdcila jeszcze uwage, ze nawet jezeli spotka So.Ge.A.AL spelniata warunki pozwalajgce uznaé
ja za przedsigbiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji na podstawie wytycznych dotyczacych pomoc panstwa w
celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw (**), Wlochy nie przedstawily Komisji zadnego
dowodu potwierdzajagcego wniosek, ze taka pomoc spelniataby wymogi tych wytycznych w zakresie zgodnosci.

7.1.2. Srodek 2 — Wklady na rzecz wyposazenia i robét

(140) Komisja nie otrzymala wystarczajacych informacji na temat wkltadéw na rzecz wyposazenia i robdt o wartosci
6 540 269 EUR przyznanych spélce So.Ge.A.AL przez RAS w latach 1998-2009. Wlochy zostaly wezwane do
okreslenia dokladnego charakteru kosztéw subsydiowanych przez RAS.

7.1.3. Srodek 3 — Inwestycje w infrastrukture portu lotniczego i sprzet

(141) Komisja zauwazyta, ze w latach 2001-2010 spdlka So.Ge.A.AL wyplacita panstwu 3 042 887 EUR w postaci
oplat za uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego, natomiast pafistwo finansowalo inwestycje w infrastrukture
o warto$ci 46 940 534 EUR i sprzet o wartodci 284 782 EUR w latach 2004-2010.

(142) Komisja ponadto zauwazyla, ze udzielnie spolce So.Ge.A.AL kompleksowej koncesji w 2007 r. nie doprowadzito
do zwigkszenia poziomu oplat koncesyjnych. Na tej podstawie Komisja wstepnie przyjela, ze oplata koncesyjna
byla ewidentnie nieproporcjonalna w stosunku do finansowania publicznego udostgpnionego przez pafistwo w
zwigzku z inwestycjami w infrastrukture. W zwigzku z tym Komisja wstepnie stwierdzila, ze spétka So.Ge.A.AL
mogla otrzymacé korzys¢, placac oplate koncesyjna, ktéra byla nizsza od ceny rynkowej.

(*) Zob. wyrok z dnia 18 marca 1997 r. w sprawie C-343/95 Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. 1-1547; decyzja
Komisji z dnia 19 marca 2003 r. w sprawie N309/2002 Sareté aérienne — Compensation des cofits a la suite des attentats du
11 septembre 2001 i decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r. w sprawie N438/2002 Subventions aux régies portuaires pour
T'exécution de missions relevant de la puissance publique.

(%) Dz.U.C 2442 1.10.2004,s. 2.
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(143) Wilochy zostaly wezwane do przedlozenia biznesplanu sporzadzonego ex ante, w ktérym wykazano by
mozliwo$¢ osiggnigcia zysku w odniesieniu do inwestycji w infrastrukture zrealizowanych przez podmioty
publiczne w porcie lotniczym Alghero, co mogloby potwierdza¢ stwierdzenie, ze takie inwestycje spelnialy
warunki testu prywatnego inwestora.

7.2. WSTEPNE OPINIE DOTYCZACE ZGODNOSCI POMOCY PRZYZNANE] NA RZECZ So.Ge.A.AL

(144) Komisja wyrazita watpliwosci co do zgodnosci pomocy przyznanej spélce So.Ge.A.AL na podstawie wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. w $wietle art. 107 ust. 3 Traktatu.

(145) Chociaz wydawalo si¢, ze Srodki byly zgodne z celem interesu ogélnego, ktéry byt wyraznie okreslony,
informacje, ktére Komisja otrzymala, byly niewystarczajace, aby mogla ocenié, czy infrastruktura w porcie
lotniczym Alghero byla konieczna i proporcjonalna do realizacji wyznaczonego celu. Komisja nie posiadala tez
wystarczajacych informacji, aby dokona oceny perspektyw korzystania z takiej infrastruktury w perspektywie
Srednioterminowej. Komisja miala takze watpliwosci co do tego, czy infrastruktura portu lotniczego zostata
udostepniona przewoznikom lotniczym na niedyskryminujacych warunkach.

(146) Ponadto biorgc pod uwage, ze na tym etapie niektore inwestycje w infrastrukture wydawaly si¢ wynikaé z
obowigzkéw umownych So.Ge.A.AL wzgledem Ryanaira, Komisja miala watpliwosci co do koniecznosci
udzielenia jakiejkolwiek pomocy w celu sfinansowania takich inwestycji.

7.3. POTENCJALNA POMOC NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH

(147) Komisja wstepnie przyjela, ze decyzje dotyczace warunkéw dzialania przedsiebiorstw lotniczych w porcie
lotniczym Alghero prawdopodobnie wigzaly si¢ z przyznaniem zasobow pafstwowych i mozna je przypisaé
panstwu.

7.3.1. Srodek 4 - Umowy podpisane przez So.Ge.A.AL ze spétka Ryanair/AMS

(148) Po pierwsze, Komisja zwrdcila uwage, ze spotka AMS jest w calosci spotka zalezng Ryanaira utworzong w celu
$wiadczenia ustug marketingowych za posrednictwem strony internetowej Ryanaira, ktdora nie $wiadczy zadnych
innych ustug. Na tej podstawie Komisja wstepnie przyjela, Ze aby ocenié, czy wystepuje selektywna korzysc,
nalezy uzna¢ spotki Ryanair i AMS za jeden podmiot. Komisja przyjela réwniez, ze oceniajac, czy $rodki
zastosowane w stosunku do Ryanaira/AMS byly zgodne z rynkiem, nalezy oceni¢ facznie postgpowanie spotki
So0.Ge.A.AL i postepowanie RAS lub innych akcjonariuszy publicznych spétki So.Ge.A.AL w okresie objetym
postepowaniem wyja$niajgcym. Komisja uznala, ze do celu oceny zgodnosci z testem prywatnego inwestora
umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy marketingowe oraz ich konsekwencje finansowe nie moga
zosta¢ oddzielone i w zwigzku z tym musza by¢ przedmiotem wspdlnej oceny.

(149) Komisja przypomniala, Ze przy stosowaniu testu prywatnego inwestora nie mozna bra¢ pod uwage aspektéw
rozwoju regionalnego. Komisja zauwazyla réwniez, ze zgodnie z informacjami, jakimi dysponowala na tym
etapie, nie przygotowano zadnego biznesplanu ani analizy ex ante uméw podpisanych z Ryanairem/AMS, ktére
stuzylyby jako podstawa dla decyzji So.Ge.A.AL o zawarciu takich uméw.

(150) W zwiazku z tym Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy So.Ge.A.AL i RAS postepowaly jak prywatny
inwestor w swoich relacjach z Ryanairem/AMS.

7.3.2. Srodek 5 — Umowy z przewoznikami lotniczymi innymi niz Ryanair

(151) Komisja zauwazyla, ze spotka So.Ge.A.AL stosowala duze rabaty od oplat lotniskowych wobec przewoznikéw
lotniczych innych niz Ryanair, ktére zalezaly na przyklad od rozpoczecia obstugi nowych polaczen i zwigkszenia
pozioméw ruchu. Komisja wezwala Wlochy do przedstawienia biznesplanu sporzadzonego ex ante, badari lub
dokumentéw zawierajgcych ocene rentownosci, w odniesieniu do operatora portu lotniczego, kazdej z uméw
zawartych z przedsiebiorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym lub,
w przypadku niedostepnosci takich dokumentéw, najnowszej prognozy budzetowej dla So.Ge.A.AL przygo-
towanej przed zawarciem tych uméw. Na tej podstawie Komisja wyrazita watpliwosci, czy So.Ge.A.AL i RAS
postepowaly jak prywatny inwestor w swoich relacjach z przewoznikami prowadzacymi dzialalno$¢ w
przedmiotowym porcie lotniczym.
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8. UWAGI WLOCH

(152) Komisja zwraca uwage, Ze oprocz odpowiedzi na wezwanie Komisji do udzielenia informacji Wlochy kilkakrotnie
w trakcie postgpowania wyjasniajacego przedstawialy swoje uwagi. Mimo Ze Komisja zatwierdzila przedluzenie o
jeden miesigc terminu okre$lonego w art. 6 ust. 1. rozporzadzenia proceduralnego () w odniesieniu do
skladania przez parnstwa czlonkowskie swoich uwag w nastepstwie decyzji Komisji o wszczeciu formalnego
postepowania wyja$niajagcego, Wlochy tylko raz przedstawily swoje uwagi w tym przedtuzonym terminie,
mianowicie w pi$mie z dnia 31 sierpnia 2012 r. Uwagi Wloch przedlozone w dniach 3 pazdziernika 2012 r,
19 pazdziernika 2012 r., 22 pazdziernika 2012 r. i 20 lutego 2013 r. zostaly przedlozone po uplywie
wyznaczonego terminu.

(153) W zwigzku z tym niniejsza sekcja dotyczy wylacznie uwag dostarczonych przez Wiochy w piSmie z dnia
31 sierpnia 2012 r. Argumenty przedstawione w kolejnych pismach Wloch, ktére maja w tym przypadku
znaczenie dla oceny, oméwiono w sekcjach 3-5.

8.1. POTENCJALNA POMOC NA RZECZ PORTU LOTNICZEGO
(i) Uwagi dotyczace pokrycia strat i zastrzykéw kapitatowych

(154) Wlochy przypomnialy, ze prawo naklada na operatoréw portéw lotniczych obowiazek do przestrzegania
okreslonych progéw kapitalowych. Wedlug Wloch zastrzyki kapitalowe bedace przedmiotem oceny w tym
przypadku mialy na celu przywrdcenie kapitatu spétki So.Ge.A.AL zgodnie z wymaganymi standardami.

(i) Uwagi dotyczace publicznego finansowania wyposazenia i robot

(155) Wlochy wyjasnily, ze przed 2003 r. oplaty koncesyjne, ktdre mieli wnosi¢ operatorzy portéw lotniczych, ktérzy
otrzymali kompleksowg koncesje, ustalono na poziomie 10 % oplat za uzytkowanie zgodnie z wloska ustawg nr
324 z dnia 5 maja 1976 r. z péZniejszymi zmianami oraz oplaty za zaladunek i rozladunek towaréw
przewozonych drogg powietrzng zgodnie z wloskg ustawg nr 117 z dnia 16 kwietnia 1974 r.

(156) Od 2003 r. okreslano roczne oplaty koncesyjne w odniesieniu do jednostek obcigzenia pracg portu lotniczego
(lub jednostek zatadunkowych odpowiadajacych jednemu pasazerowi lub stu kilogramom towaréw lub poczty),
ktére z kolei byly okreslane na podstawie danych dotyczacych ruchu publikowanych co roku przez ministerstwo
infrastruktury i transportu — ENAC.

(157) Zgodnie z wloska ustawa 296 z dnia 27 grudnia 2006 r. roczna oplata koncesyjna dla operatoréw portéw
lotniczych zostala podniesiona, po to aby zagwarantowal wloskiemu Skarbowi Pafistwa dochody w wysokosci
odpowiednio 3 mln EUR w 2007 r., 9,5 mln EUR w 2008 r. i 10 mln EUR w 2009 r.

8.2. POTENCJALNA POMOC NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH

(158) Wilochy nie przedstawily uwag dotyczacych pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych
dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero w terminie okreslonym w art. 6 ust. 1 rozporzadzenia proceduralnego w
odniesieniu do skladania przez panstwa czlonkowskie swoich uwag w nastepstwie decyzji Komisji o wszczeciu
formalnego postepowania wyjasniajacego.

9. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(159) Komisja zauwaza, ze uwagi zainteresowanych stron obejmuja wiele réznych argumentéw. Przykltadowo w szeregu
uwag zgloszonych Komisji Ryanair szczegétowo okreslit podstawowe zasady i zalozenia, ktore wedlug niego
powinny stuzy¢ jako podstawa w odniesieniu do testu prywatnego inwestora przeprowadzanego przez Komisje w
odniesieniu do uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi. Spétka So.Ge.A.AL twierdzila, ze istnieje szereg
powodéw, na podstawie ktérych mozna uznaé Srodki bedace przedmiotem oceny na jej korzys$é za zgodne z
rynkiem wewnetrznym.

(*’) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej, (Dz.U.L 83z 27.3.1999,s. 1).
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9.1. UWAGI SPOEKI So.Ge.A.AL
9.1.1. Potencjalna pomoc na rzecz operatora portu lotniczego
(i) Uwagi dotyczace dziatalnosci gospodarczej

(160) Spoétka So.Ge.A.AL podkresla, ze finansowanie publiczne przyznane jej na pokrycie kosztéw poniesionych w
ramach $wiadczenia ustug wchodzacych w zakres polityki publicznej nie stanowi pomocy panstwa. Spétka So.Ge.
A.AL nie okreslita szczegélowo charakteru ani kwoty takich kosztéw.

(161) Spoétka So.Ge.A.AL uwaza, ze wszystkie Srodki objete ocena dotyczace w tym przypadku finansowania infras-
truktury, sprzgtu oraz ,wyposazenia i robot” zostaly prawnie przyznane przed wydaniem orzeczenia w sprawie
Aéroports de Paris i w zwigzku z tym powinny by¢ wykluczone z kontroli pomocy pafistwa. Jezeli chodzi o
okres po dniu 12 grudnia 2000 r., sp6tka So.Ge.A.AL przypomina, ze Wiochy przedstawily juz dowody potwier-
dzajace pozagospodarczy charakter niektorych dzialan prowadzonych przez operatora portu lotniczego. Na tej
podstawie Komisja powinna przypisa¢ cze$¢ publicznego finansowania, o ktérym mowa, kosztom poniesionym
w zwiazku z prowadzeniem pozagospodarczej.

(162) Spoétka So.Ge.A.AL zauwaza ponadto, ze decyzja z 2012 r. nie jest jasna, jezeli chodzi o charakter i zakres
domniemanego przyznania pomocy na rzecz operatora portu lotniczego. W szczegélnosci niejasne jest, czy
zamiarem Komisji bylo zakwalifikowanie calosci finansowania prac infrastrukturalnych jako pomocy pafistwa,
czy, w przypadku alternatywnego scenariusza, uznanie, ze tylko réznica miedzy rynkowa oplata koncesyjna,
ktérg spétka So.Ge.A.AL musialaby placi¢ pafistwu za zmodernizowang infrastrukture, a oplata koncesyjna
faktycznie wnoszong przez operatora portu lotniczego kwalifikowataby si¢ jako pomoc. Spélka twierdzita, Ze nie
mozna bylo pogodzi¢ pierwszego wariantu z faktem, ze przez caly okres istotny dla sprawy panstwo bylo
wlaicicielem infrastruktury portu lotniczego. W zwigzku z tym nie mozna uznal spétki So.Ge.A.AL za
beneficjenta pomocy inwestycyjnej. W kazdym razie spotka So.Ge.A.AL twierdzi, ze nie odniosta nienaleznej
korzysci gospodarczej, nawet jezeli dugi wariant byl wariantem preferowanym.

(i) Uwagi dotyczace niezaktdcania konkurencji

(163) Spoétka So.Ge.A.AL podkresla, Ze nie moze powstaé zadne zakldcenie konkurencji w rezultacie przyznanego jej
publicznego finansowania. Z uwagi na odlegla lokalizacje portu lotniczego Alghero jego obszar cigzenia (**) nie
pokrywa si¢ z obszarem cigzenia zadnego innego portu lotniczego polozonego we Wloszech lub innych
panstwach cztonkowskich. Przedmiotowy port lotniczy nie konkuruje tez z innymi portami lotniczymi na wyspie
ze wzgledu na odleglos¢ miedzy nimi i brak wiarygodnych polaczen ladowych. Spélka So.Ge.A.AL dodaje, ze
kazdy z trzech sardynskich portéw lotniczych obstuguje inny rodzaj ruchu. Co wigcej, transport lotniczy nie
konkurowalby z innymi $rodkami transportu o obstuge ruchu z wyspy i na wyspe.

(164) Spotka So.Ge.A.AL nie przyjmuje argumentu przedstawionego przez Komisje w decyzji z 2012 r., zgodnie z
ktérym szereg operatoréw portéw lotniczych konkuruje o zarzadzanie infrastrukturg przedmiotowego portu
lotniczego. Spélce So.Ge.A.AL udzielono pierwszej ,czeSciowej” koncesji (*) na zarzadzanie przedmiotowym
portem lotniczym w 1995 r., czyli na dlugo przed wydaniem orzeczenia w sprawie Aéroports de Paris. Od
1995 r. spotka So.Ge.A.AL dziala jedynie jako operator infrastruktury w porcie lotniczym Alghero, a jej
dzialalno$¢ nie stanowi konkurencji dla dziatalnosci Zadnego innego operatora portu lotniczego.

(ili) Uwagi dotyczace braku jakiejkolwiek korzysci gospodarczej dla spétki So.Ge.A.AL

(165) Spoétka So.Ge.A.AL twierdzi, ze zastrzyki kapitalowe s3 zgodne z testem prywatnego inwestora. Wedtug spétki
So.Ge.A.AL uzasadnienie ekonomiczne $rodkéw powinno zosta¢ oceniono osobno i wyraznie w odniesieniu do
dwoch okresow: okresu poprzedzajacego udzielenie spélce So.Ge.A.AL kompleksowej koncesji w 2007 r. i
okresu nastepujgcego po tym przyznaniu.

(166) So.Ge.A.AL twierdzi, ze dokapitalizowania dokonane przed 2007 r. wynikaly z potrzeby ochrony jej dziatalnosci,
zwlaszcza z uwagi na udzielenie ,kompleksowej koncesji”, ktorg spotka posiadata juz od dnia 18 stycznia 1999 r.

(**) Zdefiniowany w wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. jako obszar o promieniu 100 km lub
wymagajacy okoto 60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociggiem lub pociagiem duzych predkosci z portu lotniczego.

(*) Dnia 10 maja 1995 r. spélce So.Ge.A.AL udzielono pierwszej ,czgsciowej” koncesji na Swiadczenie ustug obstugi naziemnej w oparciu
o umowy podpisywane z przewoznikami lotniczymi. Drugiej ,czgSciowej” koncesji na $wiadczenie ustug gastronomicznych udzielono
spélce So.Ge.A.AL dnia 20 pazdziernika 1995 r. W dniu 11 lutego 1999 r. spélce So.Ge.A.AL przyznano tymczasowe prawo do
zarzadzania portem lotniczym w ramach ,kompleksowe;j” koncesji.
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Na podstawie informacji dostgpnych w momencie podejmowania decyzji w sprawie zastrzyku kapitalowego na
rzecz spolki, perspektywa uzyskania ,kompleksowej koncesji” miata kluczowe znaczenie dla akcjonariuszy spétki
So.Ge.A.AL, w zakresie w jakim pozwalalaby operatorowi portu lotniczego w pelni wykorzysta¢ potencjal
dzialalnosci portu lotniczego i zwiazku z tym zwigkszy¢ przychody z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.
Akcjonariusze publiczni nie mieli Zadnej realnej alternatywy poza dokapitalizowaniem spétki, a ich postgpowanie
bylo uzasadnione, poniewaz op6Znienie w uzyskaniu koncesji bylo spowodowane zdarzeniami zewnetrznymi,
ktérymi nie mozna obarczy¢ spétki. So.Ge.A.AL twierdzi, ze Komisja musi uwzgledni¢ to w swojej ocenie
zgodnosci z testem prywatnego inwestora. So.Ge.A.AL dodaje, Ze wykorzystanie $rodkéw byloby réwniez
uzasadnione na podstawie prognozowanego wzrostu ruchu pasazerskiego w wyniku strategii w zakresie tanich
ustug transportu lotniczego stosowanej od 1999 r.

(167) Zastrzyki kapitalowe dokonane w latach 2009 i 2010 wynikaly z potrzeby ochrony operacyjnosci operatora
portu lotniczego, w szczegdlnosci w zwigzku z poprawa perspektyw w zakresie rentowno$ci zwiazanych z
uzyskaniem ,kompleksowej” koncesji. Fakt, ze spotka So.Ge.A.AL nie odzyskala rentownosci po uzyskaniu
koncesji wynikal ze scenariusza rynkowego, ktéry réznit si¢ w duzym stopniu od prognoz, co znaczaco
wplynelo na rozwdj ruchu lotniczego w tym okresie, a mianowicie spowodowalo pogorszenie koniunktury
gospodarczej i wynikajace z tego wyzwania gospodarcze, z jakimi zmagaly si¢ migdzynarodowe przedsigbiorstwa
lotnicze. W tym sensie spétka So.Ge.A.AL odnotowala spadek natezenia ruchu o 1,8 %. Ponadto So.Ge.A.AL
twierdzi, Ze nie mozna rozwija¢ ruchu zgodnie z prognozami ze wzgledu na opdznienia realizacji prac infrastruk-
turalnych (ktére powinny rozpocza¢ si¢ juz w 2004 r., ale nie zapoczatkowano ich nawet w 2009 r.). Co wiecej,
nalezy uwzgledni¢ fakt, ze ENAC nie skorygowal oplat lotniskowych w gére mimo formalnego wniosku
ztozonego w tej sprawie przez spétke So.Ge.A.AL.

(168) To w tym wla$nie kontekscie spotka So.Ge.A.AL opracowala dzialania naprawcze w celu osiagniecia réwnowagi
gospodarczej, polegajace na reorganizacji jej dzialalnosci, zmniejszeniu kosztéw operacyjnych i inwestowaniu w
infrastrukture. Dzialania poddano szczegbtowej ocenie w planie reorganizacji i restrukturyzacji z 2010 r.

(169) Spoétka So.Ge.A.AL odrzuca argument Komisji, Ze nie przeprowadzono analizy ex ante przed wprowadzeniem w
zycie tych dzialan. Akcjonariusze publiczni So.Ge.A.AL prawdopodobnie podjeli dane dzialania na podstawie
biznesplanéw opracowanych ex ante. Dowodami w tej sprawie bedg dokumenty przekazane Komisji na etapie
postepowania, w szczeg6lnosci:

a) biznesplan spétki So.Ge.A.AL z dnia 15 marca 1999 r;

b) protokét z posiedzenia zarzadu spétki So.Ge.A.AL z dnia 8 kwietnia 2000 r.;

¢) biznesplan dotyczacy udzielenia czterdziestoletniej koncesji we wrzesniu 2005 r.;
d) plan sporzadzony przez firme Roland Berger, zaktualizowany w 2007 r. i 2009 r;
€) program reorganizacyjny i restrukturyzacyjny na lata 2010-2012;

f) sprawozdanie firmy Accuracy.

(170) So.Ge.A.AL przypomina takze, ze zgodno$¢ zastrzykow kapitatowych z testem prywatnego inwestora zostala juz
potwierdzona w sprawozdaniu opracowanym przez Ecorys, sprawozdaniu firmy Accuracy oraz w planie
sporzadzonym przez firme Roland Berger.

(171) Komisji nie udaloby si¢ w nalezyty sposéb uwzgledni¢ szczegblnego charakteru sektora ruchu lotniczego we
Wloszech w $wietle obowiazujacych przepiséw wloskich. W swojej ocenie sytuacji przed i po udzieleniu
Jkompleksowej” koncesji spélce So.Ge.A.AL, Komisja powinna uwzgledni¢ fakt, ze dokapitalizowania wynikaly z

zobowigzania prawnego, ktdérego nieprzestrzeganie spowodowaloby cofnigcie koncesji. Zatem akcjonariusze
spotki So.Ge.A.AL opowiedzieli si¢ za najbardziej oplacalna opcja, decydujac si¢ na dokapitalizowanie spélki.

(172) Spoétka So.Ge.A.AL uwaza, ze dokonujac zastrzykow kapitatlowych jej akcjonariusze publiczni dzialali w taki sam
sposéb, w jaki inwestor prywatny postapitby w podobnych okolicznosciach, tj. zastrzyki gwarantowaly
inwestorom publicznym dodatni zwrot w perspektywie $rednio- i dlugoterminowej. Wedlug So.Ge.A.AL
dzialalno$¢ portéw lotniczych generuje przychéd podatkowy wyzszy od przyznanych na ten cel Srodkéw
publicznych.
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(173) So.Ge.A.AL twierdzi takze, ze zastrzyki kapitatowe nie beda stanowily korzysci gospodarczej dla operatora portu
lotniczego w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Altmark (*). Ogdlne zarzadzanie portem lotniczym uznano by
za ustuge $wiadczong w ogélnym interesie gospodarczym, z uwagi na potrzebe zagwarantowania dostgpnosci
wyspy, w zwigzku z czym przedmiotowe zastrzyki kapitalowe odpowiadalyby wysokosci wynagrodzenia za
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym przez port lotniczy.

(174) Spotce So.Ge.A.AL powierzono by $wiadczenie ustugi w ogblnym interesie gospodarczym na mocy konwencj.
Czgsciowe koncesje udzielone spolce So.Ge.A.AL przed 2007 r. mozna réwniez uznal za akty powierzenia.
Ponadto So.Ge.A.AL zauwaza, ze z czysto prawnego punktu widzenia operatorzy portu lotniczego s3 zmuszeni
do przestrzegania pewnych zobowigzaii w zakresie zarzadzania portami lotniczymi, ktére sila rzeczy
uwzgledniajg interes publiczny. Zobowigzania takie wigzg si¢ z zagwarantowaniem odpowiedniej jakosci ustug,
przestrzeganiem norm bezpieczefistwa, zapewnieniem cigglosci i regularnosci ustug.

(175) Drugi i trzeci warunek wynikajacy z wyroku w sprawie Altmark byl przestrzegany, zwazywszy, ze spélka So.Ge.
A.AL otrzymala rekompensate w wysokosci wymaganej, aby zrekompensowa¢ straty, a dokladnie w wysokosci
wymaganej, aby kapital ponownie osiaggnat zgodno$¢ z wymogami prawnymi po pokryciu poniesionych strat.
Ponadto So.Ge.A.AL dodaje, ze operatorzy portu lotniczego sa prawnie zobowigzani do prowadzenia ksiegowosci
oddzielnie dla dziatalnosci podstawowej i dla dziatalnosci dodatkowej.

(176) Co wiecej, So.Ge.A. AL twierdzi, ze czwarte kryterium okreSlone w wyroku w sprawie Altmark takze zostaly
spelnione, nie przedstawiajgc jednak zZadnego materialu dowodowego w tej sprawie.

(iv) Uwagi dotyczace zgodnosci

(177) Wedtug spétki So.Ge.A.AL kwestie zgodnosci potencjalnej pomocy na rzecz portu lotniczego Komisja powinna
oceni¢ na podstawie:

a) wytycznych w sprawie pomocy regionalnej;

b) wytycznych dotyczacych ratowania i restrukturyzacji;

c) art. 106 ust. 2 Traktatu;

d) wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 .

(178) Po pierwsze, spétka So.Ge.A.AL twierdzi, Ze przedmiotowe $rodki przyznano na rzecz portu lotniczego Alghero
w celu zrekompensowania szkdd wynikajacych z wyspiarskiego charakteru Regionu Autonomicznego Sardynii.
Na tej podstawie Komisja powinna uznaé¢ pomoc za zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(179) Po drugie, spétka So.Ge.A.AL twierdzi, ze wszystkie $rodki bedace przedmiotem oceny przyznano, aby
umozliwi¢ jej przeprowadzenie restrukturyzacji w celu zapewnienia przywrdcenia rentownosci. W tym
kontekscie spotka So.Ge.A.AL stwierdzila, ze jezeli chodzi o zastrzyki kapitalowe w latach 2009 i 2010, spétka
przygotowala plan restrukturyzacji, mianowicie plan reorganizacji i restrukturyzacji z 2010 r., w ktérym zostaly
okreslone czynniki majace negatywny wplyw na spétke i w ktérym zaproponowano dziatania naprawcze majace
na celu obnizenie kosztéw i zmiang polityki prowadzenia dzialalno$ci. W planie przewidziano znaczgcy wklad
wlasny sp6tki So.Ge.A.AL na rzecz restrukturyzacji.

(180) Po trzecie, jezeli chodzi o zgodno$¢ pomocy na mocy art. 106 ust. 2 Traktatu spétka So.Ge.A.AL twierdzi, ze
przyznana jej rekompensata na $wiadczenie ustugi w ogélnym interesie gospodarczym byla stale ponizej putapu
okreslonego w art. 2 ust. 1 lit. a) decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z
2005 r. (), tj. wynosita 30 mln EUR rocznie, a obroty sp6tki wynosily ponizej 100 min EUR. Spétka So.Ge.A.
AL dodaje, ze przed 2004 r. przestrzegano takze pulapu 1 mln pasazeréw zgodnie z art. 2 ust. 1 lit. d) decyzji w
sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. Przestrzegane byly takze przepisy
zawarte w art. 4, 5 1 6 decyzji w sprawie ustug $§wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 .,
zwazywszy, ze rekompensate przyznano spolce w zwigzku z prawidlowo okreslonymi ustugami §wiadczonymi w
ogdlnym interesie gospodarczym oraz powierzono je So.Ge.A.AL na mocy jednego lub kilku aktéw powierzenia i
ze tego rodzaju rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do $wiadczenia ustug w ogdélnym interesie
gospodarczym.

(*) Sprawa C 280/00 Altmark Trans i Regierungsprisidium Magdeburg, Rec. 2003, 5.1-7747.

(*) Decyzja Komisji 2005/842/WE z dnia 28 %stopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy pafistwa w
formie rekompensaty z tytu}u $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do zarzadzania
uslugami §wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 312 z 29.11.2005, s. 67).
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(181) Po czwarte, spotka So.Ge.A.AL twierdzi, Ze pomoc na rzecz portu lotniczego na inwestycje w infrastrukture,
sprzet, wyposazenie i roboty nalezy uznaé za zgodng na podstawie wytycznych dotyczacych pomocy paristwa w
sektorze lotnictwa z 2005 r. Przedmiotowa infrastruktura jest proporcjonalna do zamierzonego celu i oferuje
Srednioterminowe perspektywy uzytkowania w rozumieniu wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2004 r. Przedsigbiorstwa lotnicze takze mogly korzysta¢ z infrastruktury na niedyskryminujacych
warunkach. Ponadto stopien wplywu na rozwdj handlu nie byl sprzeczny ze wspélnym interesem, a
finansowanie publiczne byto konieczne i proporcjonalne.

9.1.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych bedacych operatorami portu lotniczego

(182) Komisja postapita prawidlowo, rozpatrujac sytuacje So.Ge.A.AL lacznie z sytuacja RAS na potrzeby zastosowania
testu prywatnego inwestora. Przyjmujac przedmiotowe Srodki RAS i So.Ge.A.AL zachowaly si¢ w taki sam
sposéb, w jaki zachowalby si¢ w podobnych okolicznosciach inwestor prywatny. Spétka So.Ge.A.AL nie odniosta
zadnej korzysci gospodarczej z wkladéw na prowadzenie marketingu przyznanych przez RAS na rzecz przedsie-
biorstw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego Alghero. Przedmiotowe wklady przechodzily tylko przez
rece operatora portu lotniczego, ktéry ostatecznie przekazywat je przedsigbiorstwom lotniczym.

(183) Spotka So.Ge.A.AL twierdzi, ze wszelka pomoc na rzecz przedsigbiorstw lotniczych bedacych operatorami portu
lotniczego Alghero w postaci nizszych oplat lotniskowych lub wkladéw na prowadzenie marketingu nalezy
uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym na mocy art. 107 ust. 3 lit. a) lub ¢) Traktatu i wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 .

(184) Na poparcie tego wniosku spotka So.Ge.A.AL dodaje, Ze przedsigbiorstwom uprawnionym przez pafstwo
czlonkowskie do $wiadczenia uslug transportu lotniczego przyznano potencjalng pomoc na polaczenia
regionalnego portu lotniczego nalezacego do kategorii C lub D, jak okreslono w wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r., z innym unijnym portem lotniczym. Dofinansowanie nie
dotyczy polaczenn objetych obowigzkiem uzytecznosci publicznej w rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 (*), a w umowach zawartych z przedsi¢biorstwami lotniczymi
okreslono sankcje nakladane w przypadku nieprzestrzegania tych zobowigzan przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(185) Chociaz spétka So.Ge.A.AL przyznaje, ze przedmiotowe dotacje przyznano przedsigbiorstwom lotniczym na
dtuzszy okres i z wigkszg intensywnoscia niz jest dozwolona na mocy wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa
w sektorze lotnictwa z 2005 r., So.Ge.A.AL podkresla, ze umowy zawierane z przedsigbiorstwami lotniczymi
obejmowaly okres nie dluzszy niz trzy lata oraz ze na mocy wytycznych dotyczace pomocy pafistwa w sektorze
lotnictwa z 2005 r. dozwolone byly odstepstwa w zakresie pozioméw intensywno$ci w przypadku regionéw w
niekorzystnym polozeniu.

9.1.3. Zastosowanie wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.

(186) W swoich uwagach dotyczacych zastosowania wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z
2014 r. spotka So.Ge.A.AL przypomina, ze zaden ze $rodkéw podlegajacych ocenie przyznanych na rzecz portu
lotniczego nie stanowi pomocy panstwa. Gdyby jednak Komisja uznala, ze jeden z tych $rodkéw stanowi pomoc
operacyjna na rzecz spotki So.Ge.A.AL, wowczas stwierdzilaby, ze wszystkie warunki zgodnosci okreslone w
wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. zostaly spelnione.

10. UWAGI INNYCH ZAINTERESOWANYCH STRON

(187) Spotki Ryanair, AMS i Unioncamere przedstawily swoje uwagi w trakcie postepowania wyjasniajacego.

10.1. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ SPOLKE RYANAIR

(188) Spotka Ryanair przekazala swoje uwagi dotyczace decyzji z 2012 r. w dniu 12 marca 2013 r. Ryanair odnidst si¢
do swoich poprzednich uwag w tej sprawie przed przyjeciem decyzji z 2012 r. oraz do kilku innych uwag
dotyczacych szeregu postgpowan wyjasniajacych w sprawie pomocy panstwa dotyczacych potencjalnej pomocy
przyznanej na rzecz Ryanaira.

(189) Gléwne uwagi spétki Ryanair wynikajace ze wspomnianych uwag podsumowano w motywach 190-226.

(*}) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad
wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspdlnoty (Dz.U.L 293 z 31.10.2008, s. 3).
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(i) Uwagi dotyczace AMS

(190) Ryanair odrzuca wstepny wniosek Komisji, ze spolki Ryanair i AMS nalezy uzna¢ za jeden podmiot oraz ze
nalezy facznie oceni¢ umowy w sprawie uslug portu lotniczego, umowy w sprawie ustug marketingowych oraz
ich skutki finansowe do celéw oceny korzysci gospodarczej.

(191) Ani struktura wlasno$ci AMS, ani jej cel nie uzasadniaja tego podejécia. Umowy w sprawie ustug portu
lotniczego zawarte ze Ryanairem i umowy w sprawie ustug marketingowych zawarte z AMS sg oddzielnymi i
niezaleznymi dokumentami, odnosza si¢ do réznych ustug i nie podlegaja zadnym powigzaniom umownym ani
innym powigzaniom istniejgcym miedzy tymi umowami, ktére uzasadnialyby uznanie ich za jeden zbidr
srodkéw.

(192) Umowy w sprawie uslug marketingowych przynioslty korzy$¢ spélce So.Ge.A.AL jako nabywcy ustug
reklamowych. Dane umowy stanowily inwestycje majaca na celu wzmocnienie marki portu lotniczego i
doprowadzily do wzrostu liczby pasazeréw przylatujacych, a tym samym do wzrostu dochodu z dzialalnosci
pozalotniczej. Celem uméw nie byla poprawa wspdlczynnika obcigzenia ani zwigkszenie dochodu na
polaczeniach obstugiwanych przez spétke Ryanair, ani nie byly one uzaleznione od jakichkolwiek zalozonych
korzysci, jakie taki port lotniczy reklamujgcy si¢ na stronie internetowej Ryanair.com zapewnia spolce Ryanair.

(193) Ponadto zawarcie umowy w sprawie uslug marketingowych z AMS nie jest warunkiem obstugiwania przez
Ryanaira polgczen prowadzacych do i z portu lotniczego. A co wigcej, wiele portéw lotniczych obstugiwanych
przez Ryanaira nie zawiera uméw z AMS. Na ogdél potrzeba konkretnego marketingu majacego na celu
budowanie marki portu lotniczego i wplywajacego na odsetek pasazeréw przylatujgcych wystepuje w przypadku
mniej znanych portéw lotniczych, ktérych marka jest niewidoczna i potrzebna jest stymulacja ruchu przycho-
dzgcego.

(194) Calkowicie racjonalnym rozwigzaniem dla takiego portu lotniczego byloby wydatkowanie Srodkéw finansowych
na ten cel, za$ fakt, ze Ryanair moze lub nie moze takze skorzysta¢ na takiej reklamie bylby nieistotny pod
wzgledem handlowym dla danego portu lotniczego. Inwestor prywatny nie powstrzyma si¢ od inwestowania
tylko dlatego, Ze inne strony mogg takze zyska¢ na rozwoju tej dziatalnosci.

(195) Umowy spéltki Ryanair zawarte z So.Ge.A.AL byly zwyklymi umowami handlowymi zgodne z testem
prywatnego inwestora i to samo dotyczy uméw AMS zawartych z So.Ge.A.AL, poniewaz AMS zawiera umowy
marketingowe wedtug tych samych stawek i w odniesieniu do wielko$ci ruchu poréwnywalnej, zaréwno z
publicznymi, jak i prywatnymi portami lotniczymi, organami ds. turystyki, grupami przedsi¢biorstw wynajmu
samochod6w, stronami internetowymi oferujgcymi dokonywanie rezerwacji w hotelach, firmami ubezpiecze-
niowymi, dostawcami ustug telekomunikacyjnych (*).

(196) Takie podejscie jest zgodne ze stanowiskiem zajetym przez spétke Ryanair w innych uwagach przekazanych
Komisji w trakcie postepowania wyjasniajagcego. W tych innych uwagach Ryanair nie zgadza si¢ z ocena Komisji
dotyczaca platnosci na rzecz AMS, ktdra uznaje je za koszty ponoszone przez port lotniczy. Wedtug Ryanaira
takie podejscie powoduje, ze warto$¢ ustug §wiadczonych przez AMS w porcie lotniczym zostaje pominigta (*4).
Kupujac powierzchni¢ reklamows, porty lotnicze moga zwigkszy¢é odsetek pasazeréw przylatujacych
polaczeniami Ryanaira, ktérzy zwykle wydaja wigcej na towary i ustugi oferowane w ramach dzialalnosci pozalot-
niczej niz pasazerowie wylatujacy. Takie postgpowanie jest oplacalne dla portéw lotniczych z handlowego punktu
widzenia (**). Ryanair uwaza, ze zakup uslug marketingowych wedlug stawek rynkowych nalezy oddzieli¢ od
wszelkich innych ustalen umownych miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym do celéw oceny
zgodnosci z testem prywatnego inwestora. Jezeli Komisja nalega na wlaczenie ustalert dotyczacych AMS i ustalen
w zakresie ustug portu lotniczego dotyczacych Ryanaira do wspélnego testu prywatnego inwestora, nie powinna
lekcewazy¢ wartosci ustug $wiadczonych przez AMS na rzecz portu lotniczego.

(i) Uwagi dotyczace mozliwosci przypisania przedmiotowego Srodka panstwu/zasobéw pafistwowych

(197) Ryanair uwaza, ze opinia Komisji, jakoby organy publiczne byly zaangazowane w przyjecie objetych przegladem
Srodkéw z udzialem spétek Ryanair i AMS nie jest poparta dowodami. Nie mozna zalozy¢ — i zostanie jeszcze to
wykazane — ze organy publiczne rzeczywiscie byly zaangazowane w przyjecie przedmiotowych Srodkow.

(*) Pismo Ryanairaz dnia 22 lipca 2011 r.
(*) Pismo Ryanaira z dnia 20 grudnia 2013 r.
(*) Pismo Ryanaira z dnia 15 wrze$nia 2009 r.
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(198) Argument, ze ,spotka So.Ge.A.AL w calosci stanowi wlasno$¢ organéw publicznych, ktére ingerowaly w proces
decyzyjny So.Ge.A.AL” nie jest poparty wystarczajacymi dowodami, poniewaz opiera si¢ wylacznie na jedynym
kryterium organicznym dotyczacym powolania zarzadu spétki So.Ge.A.AL przez jej akcjonariuszy publicznych.
Ani umowa zawarta w 2002 r., na mocy ktorej Sardynia zobowigzala si¢ do wspélpracy z Ryanairem celem
rozwoju turystyki, ani wskaznik zatrudnienia w regionie nie potwierdzaja, Ze organy publiczne uczestniczyly, w
ten czy w inny sposéb, w przyjeciu $rodkéw podjetych przez spétke So.Ge.A.AL wobec Ryanaira lub AMS, po
podpisaniu danej umowy. Ponadto okolicznosci, w ktdrych spétka So.Ge.A.AL i Sardynia podpisaly kolejne
umowy w latach 2004, 2005, 2006 i 2007 w sprawie wkladow na prowadzenie marketingu symbiotycznego
potwierdzalyby jedynie stanowisko, ze Sardynia finansowala spétke So.Ge.A.AL, ale nie to, ze ukierunkowala
dzialania So.Ge.A.AL na Ryanaira lub AMS.

(199) Ryanair nie jest $wiadomy uméw zawartych miedzy So.Ge.A.AL a RAS, ani nie ponosi odpowiedzialnosci za te
umowy, nie naklanial do ich zawarcia, ani nie domagat si¢ ich, a zatem ustalenia migdzy So.Ge.A.AL i RAS nie
powinny mie¢ wplywu na ustalenia miedzy Ryanairem i AMS.

(200) Ryanair nie kwalifikowalby si¢ réwniez jako posredni odbiorca pomocy panstwa. Komisja nie moze po prostu
zalozyé, Ze pomoc pafistwa przyznano przedsigbiorstwom lotniczym prowadzacym dzialalno$¢ w porcie
lotniczym bez dowodéw $wiadczacych o rzeczywistym istnieniu korzysci przyznanej w ramach pomocy panstwa.
Dopéki w ramach testu prywatnego inwestora mozna uzasadni¢ warunki dotyczace stosunkéw handlowych
miedzy Ryanairem a portem lotniczym, Ryanaira nie mozna obja¢ zobowigzaniem do zwrotu. Ryanair krytykuje
opini¢ Komisji, Ze kazda zachgta przyznana przedsigbiorstwu lotniczemu przez publiczny port lotniczy automa-
tycznie kwalifikuje si¢ jako pomoc pafistwa, nawet jezeli tylko czg$¢ jest finansowana z zasobéw publicznych.
Ryanair twierdzi, ze niech¢é¢ Komisji do zbadania kwestii przypisania $rodkéw pafistwu jest w sprzecznosci z
wytycznymi dotyczacymi pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r., co oznacza, ze aby decyzja o
redystrybucji zasobéw publicznych na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego stanowila pomoc pafstwa, nalezy ja
przypisa¢ organom publicznym (*).

(iti) Uwagi dotyczgce analizy porownawczej

(201) Ryanair twierdzi, ze zgodnie z orzecznictwem (¥) analiza poréwnawcza powinna stanowié test wstepny
zastosowany w celu zweryfikowania istnienia pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, za$ test oparty na
kosztach nalezy stosowaé tylko wtedy, gdyby niemozliwe bylo poréwnanie sytuacji domniemanego podmiotu
przyznajacego pomoc z sytuacja prywatnej grupy przedsigbiorstw. Ryanair twierdzi takze, ze oceniajac umowy
zawarte miedzy operatorami portéw lotniczych a przedsigbiorstwami lotniczymi nalezy takze uwzgledniaé
zewnetrzne czynniki sieciowe wynikajace z tych uméw. W innej uwadze Ryanair zgadza si¢, ze prowadzenie
analizy przy uzyciu zaréwno metody poréwnawczej, jak i metody opartej na kosztach stanowi standardowa
praktyke handlowg (*).

(iv) Uwagi dotyczgce rentownosci ex ante

(202) Ryanair zasadniczo utrzymuje, ze cale rozumowanie Komisji w decyzji z 2012 r. jest wadliwe na skutek blednego
zastosowania testu prywatnego inwestora, co wyniklo z nieprecyzyjnego zalozenia, ze aby stwierdzi¢ zgodno$¢ z
testem prywatnego inwestora wymagany jest biznesplan ex ante. Biznesplany nie s3 warunkiem sine qua non w
odniesieniu do dzialan handlowych inwestoréw prywatnych (*). Chociaz takie plany udowadniajg ponad wszelka
watpliwos¢, ze organ publiczny dzialal jako inwestor prywatny, brak takiego planu nie wystarcza, aby stwierdzi¢,
ze organ publiczny nie dzialal jako inwestor prywatny.

(203) W kazdym razie w tym przypadku Komisja przyznala juz w decyzji z 2012 r., ze port lotniczy Alghero
przedstawil podstawowq analize ex ante, ktérg powinna zosta¢ uznana za wystarczajacg. Komisja nie jest w stanie
oceni¢, co stanowi ,,dopuszczalny” biznesplan i nie powinna podejmowac takich prob.

(204) Ponadto Ryanair zauwaza, ze Komisja otrzymala analiz¢ testu prywatnego inwestora od Ecorys, w ktérej
stwierdzono, ze umowy Ryanaira byly zgodne z testem prywatnego inwestora, a straty So.Ge.A.AL powstaly w
wyniku znacznych i nieprzewidzianych opéznien paristwa w udzielaniu ,kompleksowej” koncesji. Nieprzewi-
dziane nieprawidlowosci i opdZnienia nalezy zneutralizowaé w analizie testu prywatnego inwestora, poniewaz

(*) Pismo Ryanaira z dnia 15 grudnia 2009 r.

(*) Pismo Ryanaira z dnia 12 marca 2013 r.i 15 grudnia 2009 r.

(*) Ocena pomocy paristwa na rzecz tanich przewoznikow, 26 pazdziernika 2011 r., przygotowana dla Ryanaira przez Simona Pilsbury’ego,
konsultanta zarzadzajacego w spdtce Oxera.

(*) Pismo Ryanaira z dnia 22 lipca 2011 r.
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moga na nie by¢ narazone takze prywatne porty lotnicze w normalnym toku dzialalno$ci gospodarczej, czy to z
powodu uchybien ze strony pafistwa, czy tez dzialan innych przedsi¢biorstw prywatnych, na ktérych polegaja
porty lotnicze.

(205) Ponadto Ryanair przedstawil szereg uwag przygotowanych przez spotke Oxera oraz analize przygotowang przez
prof. Damiena P. McLoughlina.

Uwaga 1 sp6tki Oxera — Okreslenie rynkowego poziomu odniesienia w analizie poréwnawczej
testow prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy pafistwa na rzecz Ryanaira,
przygotowane dla Ryanaira przez spétke Oxera, 9 kwietnia 2013 r.

(206) Oxera uwaza, ze podejscie Komisji, w ramach ktérego Komisja akceptuje tylko poréwnywalne porty lotnicze w
tym samym obszarze cigzenia co port lotniczy objety postepowaniem wyjasniajacym, jest bledne.

(207) Oxera twierdzi, Ze pomoc panstwa przyznana otaczajacym portom lotniczym nie ma wplywu na rynkowe ceny
odniesienia ustalone przez poréwnywalne porty lotnicze. W zwigzku z tym mozliwe jest solidne oszacowanie
rynkowego poziomu odniesienia w przypadku testow prywatnego inwestora.

(208) A to dlatego, ze:

a) analizy poréwnawcze sg szeroko stosowane w odniesieniu do testéw prywatnego inwestora prowadzonych
poza obszarem pomocy panistwa;

b) przedsigbiorstwa wzajemnie wplywaja na swoje decyzje cenowe jedynie w zakresie, w jakim ich produkty
stanowia substytuty lub uzupelnienia;

c) porty lotnicze w tym samym obszarze cigzenia niekoniecznie konkurujg ze soba, za$ poréwnywalne porty
lotnicze wystepujace w zlozonych sprawozdaniach maja do czynienia z ograniczong konkurencjg ze strony
panstwowych portéw lotniczych na danym obszarze cigzenia (< 1/3 komercyjnych portéw lotniczych na
danym obszarze cigzenia poréwnywalnych portéw lotniczy jest w calosci wlasnoscig pafistwa i zaden z
portéw lotniczych na tym samym obszarze cigzenia, jako poréwnywalnych portéw lotniczych, nie jest objety
trwajacymi postgpowaniami w sprawie pomocy pafstwa (stan na kwiecient 2013 r.));

d) nawet jezeli poréwnywalne porty lotnicze konkuruja z pafistwowymi portami lotniczymi na tym samym
obszarze cigzenia, istnieja powody, aby sadzi¢, ze ich zachowanie jest zgodne z testem prywatnego inwestora
(np. w przypadkach, w ktérych istnieje duzy udzial wlasnosci prywatnej lub port lotniczy jest prywatnie
zarzadzany);

e) porty lotnicze inwestora prywatnego nie beda ustalaly cen ponizej kosztéw przyrostowych.

Uwaga 2 sp6tki Oxera — Zasady lezace u podstaw analizy rentowno$ci w odniesieniu do
testOw prywatnego inwestora Sprawy dotyczace pomocy pafistwa na rzecz Ryanaira,
przygotowane dla Ryanaira przez spétke Oxera, 9 kwietnia 2013 r.

(209) Oxera twierdzita, ze przeprowadzona przez nig analiza rentownosci w jej sprawozdaniach przekazanych Komisji
jest zgodna z zasadami, ktére zostalyby przyjete przez racjonalnego inwestora z sektora prywatnego i odzwier-
ciedla podejscie wynikajace z precedenséw znanych Komisji.

(210) Zasady lezace u podstaw analizy rentownosci sa nastgpujace:
a) ocene przeprowadza si¢ stopniowo;

b) biznesplan ex ante nie jest wymagany;

¢) w przypadku niezatloczonych portéw lotniczych, podejscie oparte na systemie finansowania z jednego Zrédla
jest wlasciwg metodg ustalania ceny;
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d) nalezy uwzgledni¢ jedynie te przychody, ktére sg zwigzane z dziatalno$cig gospodarczg funkcjonujgcego portu
lotniczego;

e) nalezy uwzgledni¢ caly okres trwania umowy, w tym wszelkie jej przedtuzenia;
f) przyszle przepltywy finansowe nalezy zdyskontowad, aby oceni¢ rentowno$¢ uméw;

g) rentowno$¢ przyrostowa umoéw zawartych miedzy Ryanairem a portami lotniczymi nalezy oceni¢ na
podstawie szacunkéw wewnetrznej stopy zwrotu lub wartosci biezacej netto (NPV).

Analiza przeprowadzona przez prof. Damiena P. McLoughlina — Budowanie marki: dlaczego i
w jaki sposéb malte marki powinny inwestowaé w marketing, przygotowana dla Ryanaira,
10 kwietnia 2013 r.

(211) Analiza miata na celu okreslenie logiki handlowej lezacej u podstaw decyzji regionalnych portéw lotniczych
dotyczacej wykupienia przez AMS reklamy na stronie internetowej Ryanair.com.

(212) W analizie twierdzono, ze istnieje duza liczba zajmujacych silng pozycje, dobrze znanych portéw lotniczych, z
ktérych ustug pasazerowie zwykle korzystaja. Stabsi konkurenci musza pokonad statyczne zachowania nabywcze
konsumentéw, aby rozwija¢ swoja dziatalno$¢. Mniejsze regionalne porty lotnicze muszg znalezé sposéb, aby
konsekwentnie przekazywaé przestanie swojej marki mozliwie jak najszerszej grupie odbiorcéw. Tradycyjne
formy przekazéw marketingowych wymagaja wydatkéw przekraczajacych ich zasoby.

Uwagi 3 i 4 sp6tki Oxera - Jak nalezy rozpatrywal¢ umowy AMS w ramach analizy
rentownosci bedacej czescig testu prywatnego inwestora? 17 i 31 stycznia 2014 r.

(213) Ryanair przedstawil kolejne sprawozdania za posrednictwem spo6tki Oxera, ktora jest jego konsultantem. W
przedmiotowych sprawozdaniach Oxera oméwila zasady, ktdre, wedtug przedsigbiorstwa lotniczego, nalezy
uwzgledni¢, z jednej strony, w analizie rentownosci uméw w sprawie ustug portu lotniczego zawartych miedzy
Ryanairem a portami lotniczymi, a z drugiej strony, w analizie rentowno$ci uméw marketingowych zawartych
miedzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi, w ramach testu prywatnego inwestora (*’). Ryanair podkreslil,
ze sprawozdania te w Zadnej mierze nie wplywaja na zmiang¢ jego stanowiska przedstawionego wczesniej,
zgodnie z ktérym umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy marketingowe nalezy oceni¢ w ramach
oddzielnych testéw prywatnego inwestora.

(214) W sprawozdaniach wskazano, ze zyski generowane przez AMS nalezy uja¢ jako przychody we wspdlnej analizie
dotyczacej rentownosci, natomiast wydatki AMS nalezalo by wlaczy¢ do kosztéw. Aby to zrobié, w sprawoz-
daniach zasugerowano stosowanie metody opartej na przeplywach pieni¢znych we wspédlnej analizie rentownosci,
co oznacza, ze wydatki portéw lotniczych na AMS mozna potraktowa¢ jako przyrostowe koszty operacyjne.

(215) W sprawozdaniach podkreslono, Ze dzialania marketingowe przyczyniaja si¢ do stworzenia i wspierania wartosci
marki, ktéra jest w stanie przynie$¢ efekty i korzysci nie tylko przez okres obowigzywania uméw z przedsie-
biorstwem lotniczym, ale takze po ich wygasnieciu. Taka sytuacja mialaby zwlaszcza miejsce, gdyby ze wzgledu
na fakt, Ze Ryanair zawarl umowe z portem lotniczym, inne przedsigbiorstwa lotnicze zaczely prowadzily
dzialalno$¢ w danym porcie lotniczym, co z kolei spowodowaloby powstanie wigkszej liczby sklepow i w
zwigzku z tym przyniostoby portowi lotniczemu wigksze przychody z dzialalno$ci pozalotniczej. Wedtug
Ryanaira, jezeli Komisja przystepuje do przeprowadzenia wspdlnej analizy rentownosci, korzysci te musza zostaé
wzigte pod uwage poprzez potraktowanie wydatkéw AMS jako przyrostowych kosztéw operacyjnych po
potraceniu platnosci AMS.

(216) Ponadto Ryanair byl zdania, Ze warto$¢ koficowa nalezy uja¢ w prognozowanych zyskach przyrostowych pod
koniec okresu obowiazywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego w celu uwzglednienia warto$ci wygene-
rowanej po wygasnieciu umowy. Warto$¢ koficowa mozna dostosowaé na podstawie prawdopodobiefistwa
,wznowienia”, mierzgc oczekiwania co do utrzymania si¢ zyskow po wygasnieciu umowy z Ryanairem lub gdy
podobne warunki zostang uzgodnione z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi. Ryanair uwazal, ze bedzie
woéwczas mozliwe obliczenie dolnej granicy korzysci generowanych lacznie w ramach umowy z AMS i umowy w
sprawie uslug portu lotniczego, co odzwierciedli niepewnosci zwigzane z zyskami przyrostowymi po wyga$nigciu
umowy w sprawie ustug portu lotniczego.

(*") Dokument sporzadzony przez spotke Oxera ,Jak nalezy rozpatrywad umowy AMS w ramach analizy rentowno$ci bedacej czgscia testu
prywatnego inwestora?” przygotowany dla Ryanaira, 17 stycznia 2014 r.
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(217) Na poparcie tego podejscia w sprawozdaniach przedstawiono syntez¢ wynikéw badan dotyczacych wplywu
marketingu na warto$¢ marki. W ramach tych badan uznano, ze dzigki marketingowi mozna utrzymaé wartos¢
marki oraz mozna zbudowal baze klientéw. Zgodnie ze sprawozdaniami, w przypadku portu lotniczego,
marketing na stronie internetowej Ryanaircom szczegélnie zwigksza widoczno$¢ marki portu lotniczego.
Ponadto w sprawozdaniach stwierdzono, ze zwlaszcza mniejsze regionalne porty lotnicze chcace zwigkszy¢ swoj
ruch lotniczy mogly w zwigzku z tym podnie$¢ warto$¢ swojej marki dzigki zawarciu uméw marketingowych z
AMS.

(218) Na koniec w sprawozdaniach wskazano, ze preferowano podejscie oparte na przyplywach pienigznych od
podejscia opartego na kapitalizacji, w ramach ktérego wydatki AMS traktowano by jako wydatki kapitalowe z
tytutu warto$ci niematerialnych i prawnych (tj. wartosci marki) (*!). PodejScie oparte na kapitalizacji uwzgled-
nialoby jedynie odsetek wydatkéw na marketing, ktore sa przypisane do wartosci niematerialnych i prawnych
portu lotniczego. Koszty marketingu bylyby potraktowane jako wartoici niematerialne i prawne, a nastgpnie
zostalyby zamortyzowane przez okres obowigzywania umowy, z uwzglednieniem wartosci konficowej w
momencie przewidzianego wygasnigcia umowy w sprawie ustug portu lotniczego. Takie podejscie nie bedzie
uwzglednialo zyskow przyrostowych wygenerowanych w wyniku zawarcia umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z Ryanairem. Trudno jest réwniez obliczy¢é warto§¢ niematerialnego skladnika aktywow, ze wzgledu
na wydatki na budowanie marki i okres uzytkowania skladnika aktywéw. Metoda oparta na przeplywach
pieni¢znych jest bardziej odpowiednia niz metoda oparta na kapitalizacji, poniewaz ta ostatnia nie odda
pozytywnych korzysci dla portu lotniczego, ktére zgodnie z oczekiwaniami powstang w wyniku podpisania z
Ryanairem umowy w sprawie ustug portu lotniczego.

(v) Sprawozdania dotyczace testu prywatnego inwestora z 2011 r. i 2013 r.

(219) Ryanair zwrécit sic do Oxery o przeprowadzenie testu opartego na teScie prywatnego inwestora, ktory
przekazano Komisji w imieniu Ryanaira w lipcu 2011 r. (sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z
2011 r.) (*3). W sprawozdaniu dotyczacym testu prywatnego inwestora z 2011 r. przedstawiono wyniki analizy
rentowno$ci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. i 2010 r. zawartych migdzy spétka So.Ge.A.AL a
Ryanairem, oparte na informacjach, ktére, wedlug Ryanaira, powinny by¢ dostepne dla spétki So.Ge.A.AL w
momencie zawierania tych uméw. Sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2011 r. nie zawieralo
analizy oczekiwanej rentownosci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z lat 2002, 2003 i 2006.

(220) W marcu 2013 r. przekazano Komisji zaktualizowane sprawozdanie oparte na sprawozdaniu dotyczacym testu
prywatnego inwestora z 2011 r. (sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2013 r.) (**), w ktorym
oszacowano oczekiwang rentowno$¢ uméw w sprawie ustug portu lotniczego nieuwzglednionych w
sprawozdaniu dotyczacym testu prywatnego inwestora z 2011 r. (a mianowicie uméw w sprawie ustug portu
lotniczego z lat 2002, 2003 i 2006).

(221) Wedtug Ryanaira z oceny ex ante rentownos$ci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z lat 2000, 2002, 2003,
2006 i 2010 wynikaloby, ze zgodnie z oczekiwaniami wszystkie wymienione umowy mialy by¢ rentowne dla
portu lotniczego w momencie ich podpisania. Oczekiwang rentowno$¢ kazdej umowy zawartej migdzy spélka
So0.Ge.A.AL a Ryanairem oceniono, uwzgledniajac prognozy dotyczace oczekiwanych kosztéw przyrostowych i
przychodéw przyrostowych, w tym przychodéw z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej oraz kosztéw zachet
finansowych oferowanych spélce Ryanair. Fakt, ze wszystkie uzyskane wartosci biezace netto sa dodatnie,
przypuszczalnie potwierdzi, ze zawarcie uméw z Ryanairem bylo racjonalnym rozwigzaniem.

(222) Stosujac test prywatnego inwestora w odniesieniu do uméw w sprawie ustug portu lotniczego, w sprawozdaniach
dotyczacych testu prywatnego inwestora z 2011 r. i 2013 r. nie uwzgledniono uméw zawartych migdzy So.Ge.A.
AL i AMS na $wiadczenie ustug marketingowych. Wedlug Ryanaira umowy z AMS stanowig odrgbna kwestie od
uméw Ryanaira z portem lotniczym, w takim sensie, ze te pierwsze dotycza $wiadczenia ustug marketingowych
portom lotniczym (a nie lotéw/pasazeréw) po cenie rynkowej, a zatem nie nalezy ich bra¢ pod uwage.

(vi) Uwagi dotyczace braku selektywnosci w odniesieniu do oplat lotniskowych na rzecz Ryanaira

(223) Ryanair odrzuca poglad Komisji, ze wszelkie znizki przyznane przez port lotniczy Alghero nalezy traktowaé jako
pomoc pafstwa, nawet jezeli wszystkie przedsigbiorstwa lotnicze mogly korzystaé ze znizek. Po pierwsze,
wedlug Ryanaira, jezeli wszystkie przedsigbiorstwa lotnicze otrzymaja znizki, wowczas odpowiednig ceng
alternatywna moze stanowi¢ najnizszy poziom znizki, a nie ogloszone oplaty. Po drugie, w ramach tego

(*') Dokument sporzadzony przez spotke Oxera ,Jak nalezy rozpatrywad umowy AMS w ramach analizy rentowno$ci bedacej czgscia testu
prywatnego inwestora? — zastosowanie praktyczne”, przygotowany dla Ryanaira, 31 stycznia 2014 r.
rawozdanie spéotki Oxera, ,Ocena ekonomiczna zgodnosci z testem prywatnego inwestora, port lotnicz ero”, przygotowane dla
*3) Sp danie sp6tki O (o) k i godnosci prywatnego i port lotniczy Alghero”, przyg dl
Ryanaira, 22 lipca 2011 1.
rawozdanie sp6 xera, ,Ocena ekonomiczna zgodnosci z testem prywatnego inwestora: zaktualizowana analiza rentownosci —
) Sp danie sp6tki O 0] k i godnosci prywatnego i ktuali li Sci
port lotniczy Alghero”, przygotowana dla Ryanaira, 12 marca 2013 r.
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podejscia nie uwzgledniono zadnego elementu zréznicowanych kosztéw i korzySci wynikajacych z obstugiwania
roznych przedsigbiorstw lotniczych. Aby stwierdzi¢, czy znizka przyznana konkretnemu przedsigbiorstwu
lotniczemu stanowi pomoc paristwa, trzeba ocenié, czy ceny odzwierciedlaja koszty. Stosunkowo niskie oplaty,
jako takie, nie muszg stanowi¢ pomocy panstwa oraz, zgodnie z ustaleniami Ecorys, nizsze oplaty odzwierciedlaja
nizsze poziomy ustug wymaganych przez Ryanair.

(224) W tym przypadku znizki otrzymane przez Ryanair zaoferowano w ramach uznania znacznego ryzyka
handlowego, jakie podjgt Ryanair, kiedy wprowadzit regularne caloroczne polgczenia z portem lotniczym, ktéry
byl nieznany w tamtym czasie (**).

(vii) Uwagi dotyczace zakldcenia konkurencji

(225) Wydaje sig, ze Komisja nie wyklucza konkurencji migdzy portami lotniczymi Alghero, Cagliari lub Olbia,
pomimo ze porty te dzieli odpowiednio 235 i 128 km gérzystego terenu oraz pomimo braku autostrad na
Sardynii. Wedlug Ryanaira nie ma pewnosci, czy ewentualna pomoc panstwa na rzecz portu lotniczego Alghero
mogtaby doprowadzi¢ do zaktécenia konkurencji, ani tez pewnosci co do tego, jaki mialby by¢ zdaniem Komisji
zakres takiego zakl6cenia.

(viii) Uwagi dotyczace zgodnosci

(226) Ryanair uwaza, Ze ustalenia migdzy nim a portem lotniczym nie stanowily pomocy panstwa. W tym wzgledzie
Ryanair uwaza ewentualne zastosowanie wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z
2005 r. za nieistotne w tym przypadku.

10.2. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ AMS
(i) Uwagi dotyczace strony internetowej AMS i Ryanaira

(227) AMS potwierdza uwagi przedlozone przez Ryanaira dotyczace AMS. Zalozenie Komisji, ze oplaty marketingowe
placone na rzecz AMS w zamian za ustugi marketingowe stanowia pomoc (na rzecz Ryanaira), a AMS i Ryanair
sa jednym beneficjentem pomocy pafistwa byloby bledne. AMS oferuje ustlugi marketingowe, ktore sa
uzasadnione jej wlasnym oddzielnym celem i wycenione wedlug wartosci rynkowe;.

(228) Ponadto decyzja Ryanaira o zaangazowaniu posrednika w sprzedaz powierzchni reklamowej na swojej stronie
internetowej nie bylaby niczym niezwyklym. Spétka AMS skutecznie promowala i sprzedawala powierzchnig
reklamowg wielu przedsigbiorstwom z calej Europy, zaréwno prywatnym, jak i publicznym.

(229) Strona internetowa Ryanaira posiada szczegélnie pozadane cechy z punktu widzenia marketingu: jest to jeden
najpopularniejszych serwiséw turystycznych na $wiecie; $redni czas trwania odwiedzin na stronie internetowej
Ryanaira jest bardzo dlugi; reklamy portu lotniczego na stronie internetowej Ryanaira sg skierowane wylacznie
do potencjalnych pasazeréw mogacych wybra¢ taki port lotniczy, przez co wydatki przeznaczone na reklame nie
s3 marnowane w ogéle lub s3 marnowane tylko w bardzo niewielkim stopniu w przeciwienstwie do reklam w
prasie, radiu, telewizji i innych mniej wyrazistych srodkach przekazu ukierunkowanych na ogét spoteczefistwa.

(i) Uwagi dotyczace braku korzysci po stronie AMS lub Ryanaira

(230) AMS zawiera umowy marketingowe, zaréwno z publicznymi, jak i prywatnymi portami lotniczymi, organami ds.
turystyki, grupami przedsigbiorstw wynajmu samochodéw, stronami internetowymi oferujagcymi dokonywanie
rezerwacji w hotelach, firmami ubezpieczeniowymi, dostawcami ustug telekomunikacyjnych.

(231) Stawki, po ktérych AMS udostepnia powierzchni¢ reklamows, oraz wielkosci, w jakiej jest ona nabywana, nie
wprowadzajg rozrdznienia na reklamodawcéw publicznych i prywatnych. Spétki Ryanair i AMS nie zmuszajg
portéw lotniczych do zakupu ustug marketingowych, a wiele portéw lotniczych w rzeczywistosci decyduje si¢ nie
zamieszczal reklam na stronie internetowej Ryanaira. Pomoc panstwa nie moze wynika¢ z ustalen AMS z
publicznymi portami lotniczymi lub ich operatorami, takimi jak So.Ge.A.AL, gdy AMS moze réwnie latwo
sprzedaé powierzchnig na stronie internetowej prywatnemu przedsigbiorstwu po poréwnywalnej cenie.

(**) Pismo Ryanairaz dnia 22 lipca 2011 r.
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(232) Spoétka AMS przedstawita kilka powoddéw, ktére uzasadniajg zakup ustug marketingowych przez So.Ge.A.AL od
AMS w celu umieszczenia reklamy na stronie internetowej Ryanair.com i ktére podsumowano ponizej.

(233) Po pierwsze, umieszczenie reklamy na stronie internetowej Ryanaira stanowi inwestycje w rozpoznawalno$é
marki. Operatorzy peryferyjnych portéw lotniczych stojg w obliczu istotnych wyzwan zwiazanych ze
zwigkszeniem rozpoznawalnosci ich ,marki” wsréd pasazerdéw, przedsigbiorstw lotniczych i przedsigbiorstw
handlowych zajmujacych si¢ dzialalnoscig pozalotnicza, gdyz wszystkie te osoby i przedsigbiorstwa stanowia
potencjalne Zrédla dochodéw dla portéw lotniczych. Zwigkszona rozpoznawalno$¢ marki moze przyniesé
korzysci portom lotniczym na wiele wzajemnie przenikajacych si¢ i uzupelniajacych si¢ sposobéw, a mianowicie
moze ona zacheci¢ (i) pasazeréw przylatujacych, korzystajacych z ustug przedsigbiorstwa lotniczego, na ktérego
stronie reklamuje si¢ dany port lotniczy; (i) potencjalnych klientéw przegladajacych strong jednego z przedsie-
biorstw lotniczych, na ktérej reklamuje si¢ dany port lotniczy, do przylotu do tego portu lotniczego z innym
przedsi¢biorstwem lotniczym, ktére posiada polgczenia z tym portem lotniczym; (iii) inne przedsigbiorstwa
lotnicze do wprowadzenia potaczen do danego portu lotniczego; oraz (iv) przedsigbiorstwa handlowe (takie jak
sieci sklepoéw detalicznych dziatajace portach lotniczych).

(234) Po drugie, umieszczenie reklamy na stronie internetowej Ryanaira zwigksza odsetek pasazeréw przylatujacych.
Wsréd portéw lotniczych mozna zaobserwowal tendencje w kierunku generowania prawie polowy ich
przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej. Z perspektywy regionalnego portu lotniczego istnieje wieksze prawdo-
podobienstwo, Ze pasazerowie przylatujacy do tego portu lotniczego, a nastepnie wylatujacy z tego portu
zapewnig portowi lotniczemu dochéd z dzialalnosci pozalotniczej niz lokalni pasazerowie korzystajacy z portu
lotniczego, aby uda¢ si¢ za granice.

(235) Po trzecie, marketing i umieszczanie reklam na stronach internetowych przedsiebiorstw lotniczych stalo si¢
powszechnie stosowang praktyka. Strona internetowa Ryanaira ma wyjatkowa warto$¢ jako przestrzen
marketingowa do reklamowania szerokiej gamy produktéw i ustug zwigzanych z podrézowaniem. Powszechng
praktyka w przypadku portéw lotniczych stalo si¢ czeSciowe promowanie ich marki na stronach internetowych
przedsigbiorstw lotniczych. W tym przypadku wydaje si¢, ze port lotniczy Alghero zakupit ustugi reklamowe nie
tylko od AMS, ale takze od spétek Meridiana i Alitalia.

(236) Po czwarte, ustugi AMS s3 wyceniane wedlug ich wartosci rynkowej. Szereg klientéw prywatnych z réznych
branz dzialajagcych poza sektorem portéw lotniczych zakupuje ustugi marketingowe od AMS. Polaczenia
obstugiwane przez Ryanaira nie sg oferowane tym klientom, a mimo to s3 oni zadowoleni, zZe mogg zaplaci¢
wynagrodzenie w zamian za ustugi AMS. Dla wspomnianych klientéw prywatnych, dzialajacych w charakterze
prywatnych inwestorow, ustugi AMS majg wyraznie warto$¢ handlows, jako odrebny produkt, i podobnie jest w
przypadku publicznych i prywatnych portéw lotniczych w calej Unii. Takie prywatne elementy shluzace
poréwnaniu same w sobie moglyby wystarczy¢, aby wykazaé, ze ceny stosowane przez AMS s3 rzeczywistymi
cenami rynkowymi.

(iti) Uwagi dotyczace finansowania So.Ge.A.AL przez Sardynie

(237) Komisja postrzega So.Ge.A.AL wylacznie jako kanal stuzacy do przekazywania regionalnych Srodkéw
finansowych na rzecz Ryanaira/AMS w celu ich rzekomego wykorzystania do celéw marketingowych. Wedtug
AMS Komisja nie przytoczyla jednak dowodu, ze So.Ge.A.AL nie jest niezalezna, jezeli chodzi o korzystanie z
funduszy udostgpnionych przez RAS, i w zwigzku z tym nie mogla ich przeznaczy¢ na inne cele.

(238) Wydaje si¢, ze So.Ge.A.AL uiszczala stala oplate koncesyjna na rzecz panstwa i nie dzielila si¢ uzyskiwanymi
przychodami z pafistwem. Wlasciciel So.Ge.A.AL — RAS — posiadal bezposredni interes w zwigkszaniu dlugoter-
minowej rentownosci So.Ge.A.AL na przyklad poprzez zapewnianie wsparcia finansowego na rzecz podejmo-
wanych przez spotke wysitkow marketingowych majacych na celu wzmocnienie wizerunku jej marki. Takie
postepowanie byloby zgodne z testem prywatnego inwestora i przyniostoby korzy$¢ RAS.

(239) Spotka AMS stwierdzila réwniez, ze cze$¢ finansowania na rzecz So.Ge.A.AL moglaby zosta¢ uznana za
rekompensate z tytutu ustlug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym. Port lotniczy Alghero ulatwia
$wiadczenie ustug przewozéw lotniczych w odizolowanym regionie, do ktdrego trudno jest dotrze¢.

(iv) Wniosek

(240) Spoétka AMS stwierdzita, ze nie byla beneficjentem pomocy pafistwa oraz ze dzialania podejmowane przez So.Ge.
A.AL i RAS wzgledem AMS byly zgodne z testem prywatnego inwestora.


http://Ryanair.com
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10.3. UWAGI UNIONCAMERE

(241) Nie kwestionujac definicji dzialalnosci gospodarczej przedstawionej w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci,
Unioncamere podkresla, ze dzialalno$¢, ktéra sama w sobie jest dzialalnoScig gospodarczg, nie zawsze moze
zosta¢ uznana za dzialalno$¢ prowadzong na rynku w tym sensie, ze taka dzialalno§¢ stanowi lub moze stanowi¢
dzialalno$¢ konkurencyjng wobec dzialalnosci prowadzonej przez inne podmioty.

(242) Unioncamere przyznaje, ze inwestor prywatny znajdujacy si¢ w podobnych okolicznosciach prawdopodobnie nie
podjatby $rodkéw na rzecz portu lotniczego bedacych przedmiotem postgpowania. Komisja powinna jednak
wzigé pod uwage fakt, ze zainwestowanie Srodkéw publicznych w port lotniczy jest czesto podyktowane
wzgledami, ktére nie sa zbiezne ze wzgledami, jakimi kieruje si¢ inwestor prywatny. Oczekiwania inwestora
publicznego nie ograniczaja si¢ wylacznie do rentownosci inwestycji, poniewaz taki inwestor dazy jednoczesnie
do realizacji celéw o bardziej ogélnym charakterze, takich jak ochrona gospodarki i zapewnienie rozwoju
regionalnego. Przyznajac, ze w oparciu o orzecznictwo Trybunatu takie wzgledy nie moga zostaé wzigte pod
uwage w ramach analizy przeprowadzanej w kontekscie testu prywatnego inwestora, Unioncamere twierdzi, ze
przyznanie portowi lotniczemu Alghero publicznych $rodkéw finansowych nie mialo na celu utrzymania na
rynku przedsigbiorstwa, ktére w przeciwnym wypadku nie byloby konkurencyjne, ale stuzylo raczej wspieraniu
rozwoju regionalnego. Biorgc pod uwage specyficzne polozenie geograficzne Sardynii, istnienie specjalnego portu
lotniczego na wyspie stanowi jeden z priorytetéw organéw publicznych.

(243) Unioncamere stwierdza, ze Komisja powinna zastosowaé test prywatnego inwestora, biorac pod uwage fakt, ze
celem $rodka bylo wspieranie rozwoju regionalnego i gospodarczego — ,innymi stowy powinna uznad, ze Srodki
zostaly podjete przez organy publiczne w ramach przystugujacych im uprawnien”.

(244) Unioncamere uwaza, ze zgodno$¢ ocenianych $rodkéw na rzecz So.Ge.A.AL powinna zostal oceniona zgodnie z
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

11. UWAGI WLOCH DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(245) Wlochy odniosly si¢ wylacznie do uwag Ryanaira i Unioncamere.

11.1. USTOSUNKOWANIE SIE DO UWAG RYANAIRA

(246) Jezeli chodzi o $rodki na rzecz portu lotniczego Alghero, Wlochy stwierdzily, ze port lotniczy prowadzi
dzialalno$¢ w oddalonym regionie, dlatego tez ,nie mozna wykluczy¢”, ze oferuje ustugi $wiadczone w ogdélnym
interesie gospodarczym.

(247) Wlochy poparly stanowisko Ryanaira, zgodnie z ktérym mniejsze porty lotnicze muszg inwestowaé w swoj
wizerunek, aby zapewni¢ sobie mozliwo§¢ zachowania rentownosci. Dlatego tez zamieszczanie reklam na
stronach internetowych tanich linii lotniczych nalezaloby uzna¢ za standardowa praktyke. Whochy zwrdcily
réwniez uwage na fakt, ze port lotniczy nabyt podobne ustugi od innych przedsigbiorstw lotniczych, takich jak
Germanwings, Volare, Meridana i Alitalia.

(248) Wlochy potwierdzaja, ze ustugi AMS sa Swiadczone wedlug stawek rynkowych. Informacje o cenach s3 dostepne
na stronie internetowej AMS, a stawki majace zastosowanie do So.Ge.A.AL odpowiadaly stawkom opubli-
kowanym.

(249) Wlochy uznaja, ze spotka AMS nie byla beneficjentem pomocy paristwa oraz ze So.Ge.A.AL i RAS postepowaly
zgodnie z testem prywatnego inwestora.

11.2. USTOSUNKOWANIE SIE DO UWAG UNIONCAMERE

(250) Wilochy zgadzaja si¢ z twierdzeniem, ze zainwestowanie Srodkéw publicznych w port lotniczy jest czesto
uzasadnione wzgledami innymi niz wzgledy, jakimi kieruje si¢ inwestor prywatny, poniewaz inwestorzy publiczni
daza do realizacji celéw o bardziej ogblnym charakterze, takich jak zapewnienie rozwoju gospodarczego i
regionalnego.
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12. OCENA
12.1. SRODKI NA RZECZ So.Ge.A.AL
12.1.1. Istnienie pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu

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

(252) Kryteria ustanowione w art. 107 ust. 1 Traktatu maja charakter kumulacyjny. W zwigzku z tym aby stwierdzic,
czy $rodki bedace przedmiotem postgpowania stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1, musza
zosta¢ spelnione wszystkie warunki, o ktérych mowa w motywie 251. Mianowicie wsparcie finansowe powinno:

a) zosta¢ przyznane przez pafnstwo czlonkowskie lub z zasobéw panstwowych;
b) sprzyja¢ niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw;
¢) zakloca¢ konkurencje lub grozi¢ jej zaktdceniem;

d) wplywa¢ na wymiane handlowg miedzy pafstwami cztonkowskimi.

12.1.1.1. Dziatalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(253) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy So.Ge.A.AL jest przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Pojecie przedsi¢biorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (**). Za dzialalnos¢
gospodarczg uznaje si¢ wszelka dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku.

(254) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Trybunal Sprawiedliwo$ci potwierdzil, ze eksploatacja portu
lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury lotniskowej stanowig dzialalno$¢ gospodarcza (*9).
W momencie rozpoczecia przez operatora portu lotniczego dziatalno$ci gospodarczej poprzez $wiadczenie ustug
portu lotniczego za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu
finansowania, uznaje si¢ za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, zatem postanowienia
Traktatu dotyczace pomocy pafistwa mogg stosowaé sie do korzySci przyznawanych przez pafistwo lub z
zasobow panistwowych takiemu operatorowi (*7).

(255) W odniesieniu do momentu, w ktérym budowa i eksploatacja portu lotniczego staly si¢ dzialalno$cia
gospodarczg, Komisja przypomina, ze stopniowy rozwdj mechanizméw rynkowych w sektorze portéw
lotniczych uniemozliwia okreslenie dokladnej daty. Sady europejskie dostrzegaja jednak zmiany w charakterze
dzialalnosci portéw lotniczych — w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad stwierdzil, ze poczawszy
od daty wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.), nie mozna juz wykluczaé
stosowania zasad pomocy panstwa w odniesieniu do finansowania infrastruktury portu lotniczego. W rezultacie
poczawszy od dnia 12 grudnia 2000 r., eksploatacje i budowe infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawacé za
dzialalno$¢ wchodzacg w zakres kontroli pomocy pafistwa. Z kolei Komisja nie moze obecnie kwestionowac
Srodkéw w zakresie finansowania przyznanych operatorom portu lotniczego przed dniem 12 grudnia 2000 r.,
opierajac si¢ na zasadach pomocy panstwa (*%).

(256) Dlatego tez Komisja stwierdza, ze poczawszy od dnia 12 grudnia 2000 r., spdlka So.Ge.A.AL prowadzila
dzialalno$¢ gospodarczg oraz byla przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. W zwigzku z tym
Komisja ocenia ponizej, czy $rodki przyznane po dniu 12 grudnia 2000 r. stanowily pomoc panstwa, a w
przypadku uznania ich za pomoc panstwa — ocenia ich zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym. Komisja nie bedzie
jednak kwestionowal zgodnosci $rodkéw przyznanych przed dniem 12 grudnia 2000 r. i dlatego nie musi
oceniaé tych srodkéw w niniejszej decyzji.

(**) Sprawa C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991, s.1-1979, pkt 21; sprawa C-160/91 Poucet i Pistre przeciwko AGF i Cancava, Rec. 1993, s.I-
637, pkt 17; sprawa C-3 5[96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998, 5.1-3851, pkt 36.

(*) Sprawa C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji z 2012 r., dotychczas nieopublikowana; zob.
réwniez sprawa T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. [I-3929, potwierdzona sprawg C-82/01P Aéroports de
Paris przeciwko Komisji, Rec. 2002, s.1-9297 i sprawg T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [I-3643.

(*’) Sprawy C-159/911C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, Rec. 1993, s.1-637.

(*¥) Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 29.
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(257) Wiochy przedstawily dane dotyczace wydatkéw kapitalowych (uwzgledniajac finansowanie infrastruktury, sprzetu
oraz ,wyposazenia i rob6t”) poniesionych do dnia 12 grudnia 2000 r. (zob. motyw 84). Na tej podstawie Komisja
stwierdza, ze nie jest uprawniona do zbadania i zakwestionowania kwoty w wysokosci 25 431 706,16 EUR, w
sprawie ktorej decyzje podjeto przed ta datg.

12.1.1.2. Zakres polityki publicznej

(258) Chociaz nalezy uzna¢, ze spotka So.Ge.A.AL stanowi przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu co
najmniej od dnia 12 grudnia 2000 r., nalezy przypomnieé, ze nie wszystkie dzialania podejmowane przez
operatora portu lotniczego muszg mie¢ charakter gospodarczy (*°).

(259) Trybunat Sprawiedliwosci orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa w wykonywaniu
jego prerogatyw wladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania zasad
pomocy panstwa.

(260) Dlatego tez finansowanie dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwiazanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy panstwa (*). Na ogdt uznaje sig, ze
w porcie lotniczym dzialalno$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe
celng, straz pozarng, dzialania niezbgdne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dziatan,
stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (°').

(261) Publiczne finansowanie dzialalnoSci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ jednak do zbytniej dyskryminacji
miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i operatorami portéw lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
do przyznania korzysci dochodzi w przypadku, gdy organy publiczne zwalniaja przedsigbiorstwa z kosztéw
wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalnosci gospodarczej (*?). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem w
Swietle danego porzadku prawnego jest to, ze przedsigbiorstwa lotnicze lub operatorzy portéw lotniczych
ponoszg koszty pewnych ustug, natomiast niektore przedsigbiorstwa lotnicze lub niektérzy operatorzy portéw
lotniczych $wiadczacy takie same ustugi w imieniu tych samych organéw publicznych nie muszg ponosi¢ tych
kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jesli takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za
dzialalno$¢ pozagospodarcza (%)

(262) Jak wspomniano w motywie 49, w piSmie z dnia 10 czerwca 2014 r. Wlochy stwierdzily, ze cze$¢ dzialalnosci
spotki So.Ge.A. AL wchodzita w zakres polityki publicznej. W szczegblnosci Whochy stwierdzily, ze koszty (koszty
inwestycji lub koszty operacyjne) zwigzane ze spoczywajacym na portach lotniczych zobowiazaniem do udostep-
niania ENAC i innym lokalnym podmiotom publicznym (stuzbie ochrony granic powietrznych, agencji celnej,
Czerwonemu Krzyzowi, strazy pozarnej, policji) terenéw portu lotniczego oraz ponoszenia kosztéw administra-
cyjnych zwigzanych z tymi terenami/kosztéw utrzymania tych terendéw nalezy uznaé za wchodzace w zakres
polityki publicznej. Taki obowigzek zostal ustanowiony w ustawodawstwie krajowym i ma on zastosowanie do
wszystkich operatoréw portéw lotniczych we Wloszech. W opinii Wloch catkowite koszty poniesione przez So.
Ge.A.AL w zwigzku z utrzymywaniem tych obszaréw w latach 2000-2010 wyniosty 2 776 073 EUR (*).

(263) W opinii Komisji takie koszty mozna zasadniczo uznal za zwiazane z dzialaniami wchodzacymi w zakres
polityki publicznej. Komisja zwraca jednak uwage, ze w omawianym przypadku w ustawodawstwie krajowym nie
przewidziano zadnych przepiséw uprawniajgcych operatoréw portéw lotniczych do otrzymania rekompensaty z
tytutu kosztéw poniesionych w zwiazku z takimi dzialania. Dlatego tez zgodnie z obowiazujagcym systemem
prawnym wloskie porty lotnicze w normalnych warunkach musialyby samodzielnie pokry¢ takie koszty. W
zwigzku z powyzszym koszty zwiazane z udostgpnianiem i utrzymywaniem przestrzeni i terenéw niezbednych
do prowadzenia dzialan wymienionych w motywie 262 powinny zosta¢ uznane za standardowe koszty
operacyjne ponoszone przez operatoréw portéw lotniczych (*%). Dlatego tez koszty operacyjne (o ktérych mowa
w motywie 48) i koszty inwestycji (0 ktérych mowa w motywie 49) zwigzane z udostgpnianiem i utrzymy-
waniem terendéw zarezerwowanych do celéw wskazanych w motywie 262 nie kwalifikuja si¢ jako koszty
wchodzace w zakres polityki publicznej, a pokrycie takich kosztéw przez organy publiczne moze zostaé uznane
za pomoc panstwa na rzecz So.Ge.A.AL.

(*)) Sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, s. I-43; wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2014 r., pkt 34.

(*) Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. w sprawie N 309/2002.

(*") Zob. w szczegdlnosci sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, s. I-43, pkt 30 i sprawa C-113/07 P
Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, Rec. 2009, s. 1-2207, pkt 71; wytyczne dotyczace pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z
2014, pkt 35.

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

() Wytyczne dotyczgce pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 37.

(**) Pismo Wioch z dnia 10 czerwca 2014 r., zalacznik 22.

(*) Zob. Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 37.
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12.1.1.3. Zasoby panistwowe i mozliwos¢ przypisania srodka paristwu

(264) Zgodnie z orzeczeniem Trybunatu w sprawie Stardust Marine pojecie pomocy panstwa obejmuje kazda korzysé
przyznang z zasobéw panstwowych przez samo pafstwo lub przez organ posredniczacy na podstawie
udzielonych mu uprawnien (%). Zasoby podmiotéw wewnatrzpanstwowych (zdecentralizowanych, sfederowanych,
regionalnych lub innych) panstw czltonkowskich stanowig, na potrzeby stosowania art. 107 Traktatu, zasoby
panstwowe (). Ponadto $rodki przyjmowane przez takie podmioty, niezaleznie od ich statusu prawnego i
rodzaju, wchodza w zakres art. 107 na takich samych zasadach jak $rodki podejmowane przez organ
centralny (°%).

(265) W omawianym przypadku dotacje RAS na ,wyposazenie i roboty” (Srodek 2) zostaly przyznane So.Ge.A.AL
bezposrednio z budzetu regionalnego i w zwigzku z tym stanowig one zasoby panstwowe, ktére mozna
przypisa¢ panstwu. Podobnie koszty wspoélfinansowania infrastruktury portu lotniczego przez panstwo i
wyposazenia portu lotniczego Alghero przez RAS (Srodek 3) zostaly pokryte bezposrednio z zasobéw panstwa.

(266) Jezeli chodzi o pigé zastrzykéw kapitalowych dokonanych w latach 2000-2010 na laczna kwote
31 086 398 EUR (Srodek 1), to z uwagi na fakt, ze zastrzykow tych dokonali akcjonariusze publiczni So.Ge.A.
AL, mianowicie Izba Handlowa w Sassari, prowincja Sassari, gmina Sassari, gmina Alghero, RAS i SFIRS,
zastrzyki te nalezy uznaé za sfinansowane z zasobow paristwowych.

(267) Odrebna kwestia, ktéra nalezy zbadad, jest ustalenie, czy tego rodzaju transfery zasobéw panstwowych réwniez
mozna przypisa¢ panstwu. Decyzje podejmowane przez Izbe Handlowa w Sassari, prowincje Sassari, gming
Sassari, gming Alghero i RAS - pelnigce funkcje organéw publicznych lub autonomicznych lokalnych
podmiotéw publicznych podlegajacych przepisom prawa publicznego, zgodnie z ktérymi wchodzg one w sklad
administracji publicznej i na mocy ktérych powierzono im zadania w zakresie polityki publicznej (dotyczy to np.
Izby Handlowej w Sassari) — mozna przypisaé panstwu.

(268) Jezeli chodzi o SFIRS, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem decyzj¢ w sprawie mozliwosci przypisania $rodka
podjetego przez przedsigbiorstwo publiczne pafdstwu mozna podjaé w oparciu o wskazniki ,organiczne” albo
,strukturalne” lub w oparciu o przestanki $wiadczace o tym, ze pafistwo brato udzial w podejmowaniu decyzji,
ktéra doprowadzita do podjecia danego Srodka, lub w oparciu o przestanki $wiadczace o tym, ze prawdopodo-
biefistwo, Ze panstwo nie bralo udzialu w podejmowaniu takiej decyzji, jest niewielkie. Trybunal przedstawit
niewyczerpujacy zbidér potencjalnych wskaznikéw istotnych w kontekscie mozliwosci przypisania $rodka
panstwu, takich jak (*):

a) fakt, ze przedsi¢biorstwo, za posrednictwem ktérego udzielono pomocy, musialo bra¢ pod uwage dyrektywy
wydawane przez organy rzadowe;

b) zintegrowanie przedsigbiorstwa publicznego ze strukturami administracji publicznej;

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

d) status prawny przedsigbiorstwa (okreslenie, czy podlega ono prawu publicznemu, czy tez zwyklemu prawu
spotek);

e) intensywno$¢ nadzoru, jaki organy publiczne sprawuja w zakresie zarzadzania przedsiebiorstwem; oraz

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

(269) Postepowanie wyjasniajagce w niniejszej sprawie potwierdzito wyniki wstepnej oceny Komisji, zgodnie z ktérymi
zastrzyki kapitalowe nalezy uznaé za wynik dzialan, ktére mozna przypisaé paristwu, a SFIRS nie wzigla udziatu
w dokonywaniu zastrzykéw kapitalowych bedacych przedmiotem postgpowania wyjasniajacego wylacznie ze
wzgledéw zwigzanych z dazeniem do maksymalizacji zyskéw.

(270) Spoétka SFIRS zostala utworzona jako spétka inwestycyjna RAS, ktorej powierzono zadanie przygotowania
planéw i projektéw wytycznych w zakresie rozwoju gospodarczego i spolecznego regionu. Gléwnym celem
SFIRS nie jest zatem dazenie do maksymalizacji zyskow, ale raczej podejmowanie dzialan na rzecz wspierania

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

(*7) Sprawy potaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais z 2011 r., dotychczas nieopublikowane w Zb.Orz., pkt 108.

(**) Wyrok Sadu z dnia 6 marca 2002 r. w sprawach potaczonych T-127/99, T-129/99 i T-140/99 Diputacién Foral de Alava i in. przeciwko
Komisji, Rec. 2002, s. 11-1330, pkt 142.

(*) Przywolany wyrok w sprawie Stardust Marine.
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rozwoju gospodarczego Sardynii w imieniu RAS. Ponadto na posiedzeniu zgromadzenia akcjonariuszy So.Ge.A.
AL z dnia 30 kwietnia 2004 r. przedstawiciel RAS odrzucit strat¢ z dzialalnosci operacyjnej poniesiong przez
operatora portu lotniczego w 2003 r. z uwagi na ,strategiczng role pelniong przez port lotniczy na szczeblu
regionalnym” (). Swiadczy to o tym, ze RAS przywigzywal szczegdlna wage do rozwoju portu lotniczego i
realizowal ten cel za posrednictwem swojego instrumentu inwestycyjnego SFIRS we wspélpracy z pozostalymi
akcjonariuszami publicznymi So.Ge.A.AL. Ponadto interwencji SFIRS towarzyszyly interwencje innych akcjona-
riuszy publicznych.

(271) Dlatego tez Komisja stwierdza, ze zastrzyki kapitalowe zostaly dokonane z wykorzystaniem zasobéw
panstwowych i mozna je przypisal panstwu. Komisja zwraca rowniez uwage na fakt, ze Wlochy nie zakwestio-
nowaly tego ustalenia w toku postgpowania wyjasniajacego.

12.1.1.4. Korzy$¢ gospodarcza

(272) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza korzy$¢ gospodarcza, ktérej dane przedsiebiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji pafistwa ('). W tym wzgledzie pokrycie
kosztéw poniesionych z tytulu $wiadczenia ustug w ogdlnym interesie gospodarczym nie skutkuje przyznaniem
beneficjentowi korzysci gospodarczej w zakresie, w jakim spelniane s3 warunki okre$lone przez sad w wyroku w
sprawie Altmark (") (zob. motywy 273-278). Znaczenie ma wylacznie wplyw Srodka na przedsigbiorstwo, a nie
przyczyna czy cel interwencji panstwa (). Ponizej Komisja w pierwszej kolejnosci oceni, czy analizowane $rodki
($rodki 1, 2 i 3) spelniajg warunki okre$lone w wyroku w sprawie Altmark, a nastgpnie zbada, czy zostaly one
przyznane w normalnych warunkach rynkowych zgodnie z testem prywatnego inwestora.

12.1.1.4.1. Nieprzestrzeganie kryteriéw okre§lonych w wyroku w sprawie Altmark

(273) W toku postgpowania wyja$niajacego spotka So.Ge.A.AL podkreslita, ze zobowigzano ja do $wiadczenia ustugi w
ogdlnym interesie gospodarczym. So.Ge.A.AL twierdzi, ze wywigzywala si¢ z obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej przewidzianego w konwencji (zob. motywy 173-176).

(274) Z kolei w uwagach dotyczacych decyzji z 2012 r. Whochy nie wskazaly, ze ogdlne zarzadzanie portem lotniczym
lub czg$cig dzialalno$ci portu lotniczego nalezaloby uznal za Swiadczenie ustugi w ogdlnym interesie
gospodarczym, a co za tym idzie — ze $rodki bedace przedmiotem postgpowania stanowilyby rekompensate z
tytutu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej. W odpowiedzi na uwagi przekazane w toku postepowania
wyjasniajacego przez Ryanair Wlochy potwierdzily tylko, ze ,nie mozna wykluczy¢, iz operator portu lotniczego
$wiadczyl ustuge publiczng” (zob. motyw 246). Na pdzniejszym etapie postgpowania wyja$niajgcego, w
odpowiedzi na wystosowane przez Komisje wezwanie do udzielenia informacji, Wlochy — dzialajgc w imieniu
RAS - stwierdzily, ze spdtka So.Ge.A.AL bedzie $wiadczyla ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym, do
ktorych $wiadczenia zostata zobowigzana:

a) jezeli chodzi o zarzadzanie portem lotniczym — w oparciu o rézne konwencje zawartych migdzy So.Ge.A.AL
a panstwem;

b) jezeli chodzi o infrastrukture portu lotniczego — w oparciu o rézne akty prawne potwierdzajace, Ze spdtka So.
Ge.A.AL ma by¢ finansowana ze $rodkéw publicznych.

(275) Jezeli chodzi o przedsigbiorstwa, ktérym powierzono obowigzek $wiadczenia ustugi w ogélnym interesie
gospodarczym, aby ustali¢, czy analizowane $rodki przyznajg korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu,
Komisja musi zbada¢ zgodno$¢ z warunkami okreSlonymi przez Trybunal w wyroku w sprawie Altmark.
Warunki te zostaly pokrétce opisane ponizej:

a) przedsigbiorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiScie obcigzone wykonaniem zobowigzan do
$wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone (,Altmark 17);

b) parametry, na ktérych podstawie obliczona jest rekompensata, muszg by¢ wczesniej ustalone w obiektywny i
przejrzysty sposob (,Altmark 27);

¢) rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czgsci kosztéw poniesionych w
celu wykonania zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychodéw oraz rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tych zobowigzani (,Altmark 3”);

(") Pismo Wtoch z dnia 18 lutego 2014 r., zatacznik 17.

(") Sprawa C-39/94 Syndicat francais de 'Express international (SFEI) i in. przeciwko La Poste i in., Rec. 1996, s.1-3547, pkt 60 i sprawa C-
34296 Krolestwo Hiszpanii przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Rec. 1999, s.1-2459, pkt 41.

(") Przywolany wyrok w sprawie Altmark.

(®) Sprawa 17373 Republika Wloska przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1974,s. 709, pkt 13.
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d) jezeli przedsi¢biorstwo nie zostalo zobowigzane do $wiadczenia ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym w
ramach procedury udzielania zaméwieni publicznych, poziom koniecznej rekompensaty powinien zostaé
ustalony na podstawie analizy kosztéw, jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i
wyposazone w $rodki odpowiednie do tego, by méc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym uslugom
publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychodéw oraz rozsagdnego zysku osiaganego przy wypelnianiu takich zobowigzan (,Altmark 47).

(276) Komisja w pierwszej kolejnosci analizuje zgodno$¢ z kryterium Altmark 2. Biorac pod uwage fakt, ze kryteria
okreslone w wyroku w sprawie Altmark nalezy stosowac lacznie, niespelnienie ktéregokolwiek z tych warunkéw
doprowadzitoby do stwierdzenia, ze na podstawie wynikéw przeprowadzonej analizy nie mozna wykluczyé
obecno$ci korzysci, nawet jezeli potwierdzono by, ze uslugi $wiadczone przez So.Ge.A.AL s3 ustugami
$wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym.

(277) W omawianym przypadku parametry wymagane do obliczenia kwoty rekompensaty naleznej operatorowi portu
lotniczego z tytutu $wiadczenia ustug w ogdlnym interesie gospodarczym nie zostaly ustalone z wyprzedzeniem.
W konwengji nie zawarto zadnego bezposredniego odniesienia do jakiejkolwiek rekompensaty, ktdrg panstwo
mialoby wyplaci¢ operatorowi portu lotniczego z tytulu $wiadczenia ustug portu lotniczego. Juz sam ten fakt
nalezy uzna¢ za wystarczajacy do stwierdzenia, ze kryterium Altmark 2 nie zostalo spelnione w tym przypadku.

(278) Poniewaz w omawianym przypadku nie doszto do jednoczesnego spelnienia wszystkich czterech warunkéw
okreslonych w wyroku w sprawie Altmark Komisja stwierdza, ze na podstawie wynikow przeprowadzonej
analizy nie mozna wykluczy¢ obecnosci korzysci, nawet jezeli potwierdzono by ustugi $wiadczone przez So.Ge.
A.AL s3 ustugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym.

12.1.1.4.2. Zgodnos¢ z testem prywatnego inwestora

(279) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przedsigbiorstwa w okoliczno$ciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany
za pomoc panstwa” (7).

(280) Aby ustali¢, czy w omawianym przypadku finansowanie portu lotniczego Alghero ze $rodkéw publicznych
doprowadzito do przyznania So.Ge.A.AL korzysci, ktérej spétka ta nie uzyskalaby w normalnych warunkach
rynkowych, Komisja musi poréwnaé postgpowanie organéw publicznych zapewniajacych przedmiotowe
finansowanie z postgpowaniem prywatnego inwestora dazacego do osiggnigcia zysku (7).

(281) W ocenie nalezy pomingé wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port
lotniczy, poza skutkami wywierajgcymi wplyw na zyski, jakie podmioty publiczne przyznajace Srodki
spodziewaja si¢ osiagnaé. Trybunal wyjasnil, Ze wlasciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego
inwestora jest to, czy ,w podobnych okolicznosciach akcjonariusz prywatny, opierajgc si¢ na przewidywanej
mozliwosci uzyskania zwrotu z inwestycji, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub
zwigzanych z politykg regionalng czy wzgledami sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy
kapital” (7°).

(282) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy pafistwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowad si¢ w kontekscie okresu, w
ktérym zastosowano $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujacych na sytuacji p6Zniejszej” (7).

(283) Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...] szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej
korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej oplacalnosci inwestycji zrealizowanej przez dane panstwo
czlonkowskie lub pdzniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postgpowania nie moga wystarczy¢ do
wykazania, ze to pafstwo czlonkowskie wydalo — przed lub réwnoczesnie z przyznaniem tej korzysci — taka
decyzj¢ w charakterze akcjonariusza” (%).

(284) Dlatego tez, aby mdc zastosowac test prywatnego inwestora, Komisja musi odnie$¢ si¢ do czasu podejmowania
poszczegdlnych decyzji o przekazywaniu Srodkéw publicznych na rzecz So.Ge.A.AL. Ponadto Komisja powinna

(") Przywolany wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 69.
(”®) Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”), Rec. 1991, s. I-1603, pkt 23; sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko
Komisji, Rec. 2000, s.11-03871, pkt 84.
(") Sprawa 40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986,s.1-2321.
77) Przywolany wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 71,
7%) Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (,EDF’) z 2012 r., dotychczas nieopublikowana w Zb.Orz.,
pkt 85.

—_——
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zasadniczo oprze¢ swojg ocene w kwestii tego, czy dane decyzje inwestycyjne byly ukierunkowane na zysk, na
informacjach i zatozeniach, ktérymi organy publiczne dysponowaly w czasie podejmowania decyzji o przyznaniu
finansowania So.Ge.A.AL. Zgodnie z pkt 63 wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa
porozumienia zawarte miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna uznal za zgodne z
testem prywatnego inwestora, jezeli powodujg stopniowe zwickszanie — z perspektywy ex ante — rentownosci
portu lotniczego. Cho¢ to kryterium jest zgodne z logika testu prywatnego inwestora, zostalo zdefiniowane
dopiero niedawno i w odréznieniu od testu prywatnego inwestora nie odnosi si¢ do indywidualnych porozumien,
ale do caloksztaltu prowadzonej dzialalnosci. Dlatego tez Komisja zdaje sobie sprawe, ze przedmiotowe pafistwa
cztonkowskie i operatorzy moga napotka¢ trudnosci przy wywiazywaniu si¢ z obowigzku przedstawienia pelnych
dowodéw wspolczesnych porozumieniom zawartym wiele lat temu, i bedzie brala ten fakt pod uwage przy
stosowaniu przedmiotowego kryterium w odniesieniu do badanej sprawy.

(i) Finansowanie infrastruktury portu lotniczego (uwzgledniajac ,wyposazenie i roboty”) i sprzetu

(285) Jak wspomniano w motywie 81, w ocenie przeprowadzonej w niniejszej decyzji Komisja przeanalizowala dotacje
na infrastrukture i sprzet (Srodek 3) oraz finansowanie ,wyposazenia i robét” (Srodek 2) lacznie jako szereg
Srodkéw stuzacych pokryciu kosztéw utworzenia i modernizacji infrastruktury i sprzgtu.

(286) Koszty zwiazane z budowa i eksploatacja portu lotniczego, w tym koszty inwestycji, s3 zazwyczaj ponoszone
przez operatora portu lotniczego, dlatego tez pokrycie czesci tych kosztow zwalnia takiego operatora z czgsci
zobowigzan, z ktérych w normalnych warunkach musialby si¢ wywigza¢.

(287) Nalezy ustalié, czy w czasie przyznawania dotacji na inwestycje w celu pokrycia kosztéw infrastruktur, sprzetu,
wyposazenia i robdt w porcie lotniczym Alghero organy publiczne mialy uzasadnione podstawy by oczekiwad
zwrotu z inwestycji w dowolnej formie oraz w stopniu, ktory zapewnialby rentowno$¢ przeprowadzanych
inwestycji.

(288) Wtochy nie stwierdzity wprost, ze dotacje na inwestycje byly zgodne z testem prywatnego inwestora. Wtochy nie
przedstawily réwniez biznesplanu zawierajacego wyliczenia dotyczace oczekiwanej rentownosci dotacji na
inwestycje sporzadzonego ex ante lub skorygowanego w oparciu o dostgpne informacje i mozliwe do
przewidzenia w danym momencie przyszle zmiany.

(289) Jezeli chodzi o dotacje przyznawane przez panstwo, nalezy podkresli¢, ze So.Ge.A.AL wnosi oplate koncesyjna
na rzecz panstwa w zamian za prawo do zarzadzania infrastrukturg portu lotniczego. Wlochy stwierdzily, ze
wysoko$¢ oplat koncesyjnych, ktére mialy by¢ wniesione przez operatoré6w portéw lotniczych, zostala
wyznaczona na podstawie danych o natezeniu ruchu, dlatego tez jej celem nie byto zrekompensowanie inwestycji
panstwa w infrastrukture portu lotniczego. Nic nie wskazuje na to, ze finansujac okre$lone inwestycje w porcie
lotniczym Alghero, panstwo moglo spodziewaé si¢ zwigkszenia natgzenia ruchu i powigzanego z tym faktem
podwyzszenia kwoty oplat koncesyjnych, ktére mozna byloby uznal za wystarczajace do potwierdzenia, ze
poniesione wydatki przyczynily si¢ do zapewnienia rentownosci portu lotniczego.

(290) Komisja uznaje ze, biorac pod uwage istotny brak pewnosci nieodzownie zwiazany z projektami infrastruktu-
ralnymi, panstwowe dotacje na inwestycje s3 niezgodne z rodzajem analizy, ktéra ostrozny inwestor moglby
przeprowadzi¢ na potrzeby takich projektéw. Poniewaz nic nie wskazuje na to, ze mozna bylo oczekiwaé, iz
udzielenie przedmiotowego dofinansowania pozwoli uzyska¢ normalny zwrot z inwestycji, Komisja uwaza, ze
finansowanie przyznane przez pafistwo po 12 grudnia 2000 r. nie jest zgodne z testem prywatnego inwestora, a
tym samym wigzalo si¢ z przyznaniem korzysci operatorowi portu lotniczego.

(291) Rowniez finansowanie publiczne przeznaczone na sprzet nalezy uznal za niezgodne z testem prywatnego
inwestora, poniewaz nie sporzadzono biznesplanu ex ante ani analizy wrazliwosci Zadnego z lezacych u podstaw
inwestycji zalozen dotyczacych rentownosci potwierdzajacych, ze RAS mialby uzasadnione podstawy, by
oczekiwaé uzyskania zwrotu nakladéw finansowych w tytulu przyznania So.Ge.A.AL dotacji na inwestycje. Nie
mozna mie¢ nawet pewnosci, czy RAS mégl oczekiwal jakiegokolwiek zwrotu z inwestycji, poniewaz w
odréznieniu od pafstwa nie otrzymuje zadnych oplat koncesyjnych od So.Ge.A.AL.

(292) Ponadto, nawet jezeli przyjelo by sie, ze dywidendy, ktore RAS moglby uzyskaé, oraz potencjalne zwiekszenie
wartosci udzialow, jakie posiada w So0.Ge.A.AL jako jego gldéwny akcjonariusz, mozna byloby uznaé za
potencjalne zZrédlo zwrotu nakladéw finansowych, ktére mogloby zosta¢ wzigte pod uwage przy przeprowa-
dzaniu testu prywatnego inwestora w tym kontekscie (”’), wystarczy odnotowa¢, ze So.Ge.A.AL ponosil istotne

(") Komisja nie zajela ostatecznego stanowiska w tej kwestii w niniejszej decyziji.
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straty kazdego roku w okresie objetym postgpowaniem (poczawszy od 2000 r.). Dlatego tez ani panstwo, ani
RAS nie mogly mie¢ uzasadnionych podstaw, by oczekiwaé, ze dofinansowanie infrastruktury lub sprzetu portu
lotniczego Alghero w omawianym okresie przyczyni si¢ do poprawy sytuacji finansowej So.Ge.A.AL do tego
stopnia, ze So.Ge.A.AL wyplacataby dywidendy w odpowiedniej wysokosci lub ze warto$¢ udzialéw So.Ge.A.AL
zwickszylaby si¢ w rezultacie przyznania finansowania do tego stopnia, ze finansowanie publiczne staloby si¢
,rentowne”. Wlochy ani zadne osoby trzecie nie przedstawily informacji sugerujacych, ze taka sytuacja miata
miejsce.

(293) Dlatego tez uznaje sig, ze Srodek 2 i Srodek 3 s3 niezgodne z testem prywatnego inwestora, oraz Ze przyznanie
tych srodkéw doprowadzito do przyznania So.Ge.A.AL korzysci gospodarczej.

(i) Zastrzyki kapitalowe w latach 2000-2010

(294) Zaréwno Wlochy, jak i So.Ge.A.AL stwierdzily, ze zastrzyki kapitalowe dokonane przez akcjonariuszy
publicznych So.Ge.A.AL w latach 2000-2010 byly zgodne z testem prywatnego inwestora. Cho¢ poczawszy od
2000 r., operator portu lotniczego systematycznie odnotowywatl straty, istnialy podstawy by przypuszczaé, ze
dzialalno$¢ przyniesie zwrot z inwestycji, biorgc pod uwage rychle przyznanie So.Ge.A.AL ,kompleksowej”
koncesji. Przyjmujac kazdy z przedmiotowych Srodkéw, akcjonariusze publiczni dziataliby jak ostrozni prywatni
inwestorzy.

(295) Biorgc pod uwage fakt, ze w momencie podejmowania decyzji w sprawie zastrzykéw kapitatowych spétka So.Ge.
A.AL znajdowala si¢ w niepewnej sytuacji finansowej, w decyzji z 2012 r. Komisja wstepnie uznala, ze prywatny
inwestor znajdujacy si¢ w takiej sytuacji zazadatby wdrozenia planu przywrdcenia rentownosci przedsigbiorstwa.
Komisja uznala, ze inwestor prywatny zainwestowalby $wiezy kapital w przedsiebiorstwo, ktérego kapital
zmniejszyt si¢ do poziomu nizszego niz poziom wymagany w obowigzujacych przepisach — jak mialo to miejsce
w przypadku So.Ge.A.AL — wylacznie w przypadku, gdyby mégl oczekiwal, ze przedsigbiorstwo to odzyska
rentowno$¢ w rozsagdnym terminie. We wspomnianym okresie Komisji nie przedstawiono zadnego tego rodzaju
planu, a — jak wyjasniono w motywach 301-311 — réznego rodzaju biznesplany przygotowane przez lub na
potrzeby So.Ge.A.AL w okresie, w ktérym dokonywano przedmiotowych zastrzykéw kapitalowych, nie
zapewnialy dostatecznie solidnych podstaw do tego, by akcjonariusze kierujacy si¢ perspektywami zysku mogli
oczekiwaé rozsgdnego zwrotu z inwestycji.

(296) W toku postgpowania Wiochy przekazaly Komisji szereg dokumentéw, co do ktérych twierdzily, ze powinny
zosta¢ uznane za biznesplany, w oparciu o ktdére podjeto decyzje w sprawie dokapitalizowania So.Ge.A.AL.
Wiochy twierdzily réwniez, ze z punktu widzenia prywatnego inwestora zrekompensowanie strat poniesionych
przez So.Ge.A.AL mogloby zostal uznane za zasadne nie tylko z uwagi na fakt opracowania strategicznego
programu restrukturyzacji mogacego przynie$¢ zyski w perspektywie dtugoterminowej, ale takze ze wzgledéw
inne niz wzgledy zwigzane z samg rentownoscig finansowa, w szczegdlnosci cele lezace w ogdlniej rozumianym
interesie publicznym, takie jak cele zwigzane z rozwojem regionalnym. Biznesplany przekazane przez Wilochy
zostaly szczegblowo oméwione w motywach 59-75.

(297) W tym kontekscie nalezy uznaé, ze srodki wdrozone przez panstwo, RAS i SFIRS nie s3 zgodne z dzialaniami,
jakie podjatby prywatny inwestor kierujacy si¢ do perspektywa zysku. W latach 2000-2010 panstwo, RAS i
SFIRS regularnie udzielaly spélce So.Ge.A.AL wsparcia finansowego niezbednego do zapewnienia jej mozliwosci
dalszego prowadzenia dzialalnosci. W opinii Komisji spotka So.Ge.A.AL znajdowala si¢ w sytuacji finansowej, w
ktérej zaden prywatny inwestor nie zdecydowalby si¢ na pokrywanie ponoszonych przez nig strat przez tak dtugi
okres bez przeprowadzenia rzetelnej i realistycznej oceny potwierdzajgcej, ze dalsze pokrywanie strat
ponoszonych przez spétke bytoby bardziej oplacalne niz przeprowadzenie jej restrukturyzacji.

(298) Komisja nie moze przyja¢ argumentu Wiloch, zgodnie z ktérym przy ocenianiu przeslanek biznesowych, jakimi
kierowat si¢ inwestor publiczny, powinno si¢ wzigé pod uwage cele lezace w interesie publicznym. Opierajac si¢
na utrwalonym orzecznictwie, jezeli akcjonariusze publiczni dzialaliby w taki sam sposéb, jak prywatny inwestor,
nie dazyliby do realizacji celéw lezacych w interesie publicznym, a inwestycja musialaby by¢ rentowna sama w
sobie.

(299) Poniewaz w toku postgpowania spéltka So.Ge.A.AL utrzymywala, ze przestanki ekonomiczne lezgce u podstaw
decyzji o przyznaniu $rodkéw podjetych przed i po udzieleniu ,kompleksowej” koncesji w 2007 r. powinny
zosta¢ ocenione odrebnie, Komisja oceni kolejno zastrzyki kapitalowe dokonane w latach 2000-2007 i w latach
2008-2010.
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Zastrzyki kapitalowe w latach 2000-2007

(300) Spoétka So.Ge.A.AL stwierdzila, ze dokapitalizowania, ktére mialy miejsce przed 2007 r., byly podyktowane
potrzeba zabezpieczenia dalszej dzialalnosci spélki, biorac pod uwage w szczegdlnosci plany udzielenia jej
,kompleksowe;j” koncesji. Opierajac si¢ na informacjach dostepnych w chwili podejmowania decyzji o dokonaniu
zastrzyku kapitalowego na rzecz przedsigbiorstwa, perspektywa udzielenia spdlce So.Ge.A.AL ,kompleksowej”
koncesji miala kluczowe znaczenie dla jej akcjonariuszy.

(301) Biorgc ten fakt pod uwage, Komisja uwaza, ze biznesplanéw opracowanych przez So.Ge.A.AL nie mozna uznaé
za realistyczng podstawe do formulowania prognoz dotyczacych przyszlych wynikéw finansowych spotki w
latach 2000-2010. W takich planach odniesiono si¢ osobno do zastrzykéow kapitalowych, ktérych dokonanie
bedzie konieczne, aby przywrécic¢ kapital do poziomu zgodnego z wymogami ustanowionymi w obowigzujacych
przepisach. Ponadto w planach tych nie zamieszczono zadnej informacji, czy w chwili podejmowania decyzji w
sprawie zastrzykéw kapitalowych bedacych przedmiotem postgpowania akcjonariusze publiczni So.Ge.A.AL
spodziewali si¢ przywrdcenia rentownosci spotki oraz uzyskania zwrotu z dokonanej inwestycji (w formie
wyplaconych dywidend lub zwigkszenia wartoci udzialéw w spélce), ktérego kwota bylaby wyzsza niz kwota
kapitalu zainwestowanego w przedsigbiorstwo. W planach nie uwzgledniono réwniez analizy scenariuszy alterna-
tywnych, ktérych przedstawienia dzialajacy z nalezyta starannoScia prywatny inwestor zazadalby przed
dokonaniem tak znacznych zastrzykéw kapitalowych na rzecz sp6iki.

(302) Komisja zwraca uwage na fakt, ze tylko jeden z dokumentéw wskazanych przez Wlochy jako biznesplan zostat
sporzadzony przed datg podjecia pierwszej decyzji w sprawie zastrzyku kapitatowego. Choé¢ w biznesplanie z
1999 r. wspomniano o koniecznosci dokapitalizowania So.Ge.A.AL, nie poruszono w nim kwestii zwigzanej z
koniecznoscig przeprowadzenia oceny shuzacej potwierdzeniu, czy pokrycie strat operatora portu lotniczego
byloby bardziej oplacalne dla akcjonariuszy spétki niz podjecie Srodkéw restrukturyzacyjnych majacych na celu
poprawe efektywnosci prowadzenia dzialalnosci przez operatora portu lotniczego w terminie, ktéry prywatny
inwestor uzna za mozliwy do przyjecia. Ponadto w biznesplanie z 1999 r. nie stwierdzono, ze spétka So.Ge.A.AL
odzyska rentownos¢ po dokonaniu zastrzykéw kapitalowych.

(303) Ponadto biznesplan z 1999 r. zostal sporzadzony przy zalozeniu, Ze w tym samym roku zostanie udzielona
spolce So.Ge.A.AL ,kompleksowa” koncesja. Komisja uwaza, ze ostrozny prywatny inwestor przeprowadzitby
ponowng ocene strategii i rozwazylby mozliwo$¢ dokonania restrukturyzacji, jezeli okazaloby sie, Ze koncesja
zostanie udzielona z opdZnieniem, a cel polegajacy na przywrdceniu rentownosci nie zostanie osiggniety.

(304) W planie sporzadzonym przez firme¢ Roland Berger, bedgcym jedynym biznesplanem, w ktérym oceniono
sytuacje finansowa So.Ge.A.AL w ramach dwdch scenariuszy — scenariusza koncesji ,kompleksowej” i koncesji
Jtymczasowej”, rowniez nie zaproponowano zadnych $rodkéw stuzacych restrukturyzacji So.Ge.A.AL. W planie
sporzadzonym przez firme Roland Berger stwierdzono, ze w przypadku zastosowania scenariusza koncesji
tymczasowej spotka So.Ge.A.AL bedzie w dalszym ciggu odnotowywaé straty, nie zaproponowano jednak
zadnych dzialan naprawczych. Brak tego rodzaju informacji zniechecitby kazdego prywatnego inwestora do
zastosowania przedmiotowej strategii, w szczegélnosci bioragc pod uwage brak pewnosci w kwestii daty
udzielenia spotce So.Ge.A.AL ,kompleksowej” koncesji. Komisja zauwaza rowniez, ze sama spotka So.Ge.A.AL
uznata plan sporzadzony przez firme Roland Berger za niedostatecznie wiarygodny (zob. motyw 57).

(305) Biznesplan z 2005 r. sporzadzono pod katem uzyskania kompleksowej koncesji. Mimo iz zawieral on prognoze
przychodéw i kosztoéw za okres czterech lat trwania koncesji na zarzadzanie portem lotniczym przy zalozeniu,
ze spolka So.Ge.A.AL uzyska koncesj¢ w 2006 r., nie zaproponowano w nim $rodkéw majacych na celu wyelimi-
nowanie stabych stron nierentownej dzialalno$ci w zakresie obslugi naziemnej, w odniesieniu do ktérej w planie
sporzadzonym przez firme Roland Berger z 2004 r. wyniki tej dzialalno$ci uznano za bedace ponizej Sredniej dla
sektora i oczekiwano, ze bedzie ona nadal przynosila straty w perspektywie Srednioterminowe;.

(306) Na tej podstawie Komisja stwierdza, ze zaden ze wspomnianych wyzej planéw nie zostalby uznany przez
ostrozny podmiot dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej za wiarygodna podstawe do zrealizowania
przedmiotowych inwestycji.

Zastrzyki kapitalowe w latach 2008-2010

(307) Prywatny inwestor w kazdym przypadku dokonalby ponownej oceny strategii przedstawionej w biznesplanie z
2010 r., w szczegdlnoSci majgc na uwadze, ze na mocy art. 14a) konwencji koncesja miata zosta¢ cofnieta w
przypadku nieosiagniecia przez spotke So.Ge.A.AL rentownosci w ciggu czterech lat od daty jej wejicia w Zycie,
czyli do 2011 r. W planie z 2010 r. przewidywano jednak, ze spétka odzyska rentowno$¢ dopiero o rok pdzniej
niz w 2011 r., tj. w 2012 r., uwzgledniajgc rowniez dokapitalizowanie sp6tki planowane na 2010 r.
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(308) Podjetej przez akcjonariuszy decyzji o kontynuowaniu pokrywania strat spétki So.Ge.A.AL bez wdrozonego
programu restrukturyzacji, nawet w momencie, w ktérym wyniki ekonomiczne po udzieleniu kompleksowej
koncesji wykazaly male prawdopodobienstwo poprawy rentownosci w terminie okre$lonym w konwencji, nie
mozna przyréwnywaé do postgpowania prywatnego inwestora.

(309) Ponadto spétka So.Ge.A.AL stwierdzila, ze na jej wyniki po 2007 r. mialy negatywny wplyw nieprzewidziane
wydarzenia i w szczeg6lnosci odniosta si¢ do wplywu, jaki pogorszenie koniunktury gospodarczej miato na obrét
spotki, w wyniku czego miala ona odnotowac spadek przepltywu pasazeréw o 1,8 %. Ponadto spélka So.Ge.A.AL
stwierdzila, ze rozwdj ruchu zgodnie z prognozami nie nastapil ze wzgledu na opdznienia w realizacji robdt
infrastrukturalnych w porcie lotniczym i niedokonanie przez ENAC przegladu poziomu oplat lotniskowych.

(310) W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze Whochy nie zapewnily zadnych $rodkéw oceny wplywu wspomnianych
nieprzewidzianych wydarzeni. Nie przedstawiono zadnych dowodéw potwierdzajacych, ze to kryzys gospodarczy
spowodowal spadek przeplywu pasazeréw o 1,8 %.

(311) Na tej podstawie nie wydaje si¢, aby decyzje o dokapitalizowaniu spétki So.Ge.A.AL opieraly si¢ na ocenach
gospodarczych poréwnywalnych z ocenami, ktére w stosownych okoliczno$ciach w podobnej sytuacji przepro-
wadzilby rozsadny prywatny inwestor przed przystapieniem do realizacji takich inwestycji w celu okreslenia ich
przyszlej rentownosci.

(312) Komisja zauwaza ponadto, zZe zaréwno Wlochy, jak i spétka So.Ge.A.AL potwierdzily, ze pierwotnie zastrzyki
kapitatowe zatwierdzono po to, aby spelni¢ wymogi regulacyjne. Komisja uwaza jednak, ze sama zgodno$¢ z
regulacyjnymi wymogami kapitalowymi nie moze uzasadni¢ faktu, iz prywatny inwestor wnosi dodatkowy
kapitat do spotki. Inwestorzy sa czesto zobowigzani w $wietle prawa do wnoszenia dodatkowego kapitatu
wlasnego do spoélek, ktérych kapital wlasny skurczyt si¢ ponizej poczatkowo ustalonego poziomu w wyniku
ciaglych strat. Prywatni inwestorzy stajagcy w obliczu takiej sytuacji rozwazyliby réwniez wszelkie pozostale
warianty — w tym likwidacje lub ograniczenie dzialalnosci (*°) — i wybraliby ten wariant, ktéry jest najkorzyst-
niejszy pod wzgledem finansowym.

(313) W zwiazku z powyzszym Komisja uznaje, Ze decyzje spolki So.Ge.A.AL w sprawie zastrzykow kapitalowych nie
byly zgodne z testem prywatnego inwestora, a zatem przyniosly spélce korzy$¢ gospodarcza.

12.1.1.5. Selektywnos¢

Srodek pomocy panstwa zostat objety zakresem art. ust. , musi sprzyjac ,niektorym przedsie-

314) Aby srodek p y pan I objety zak 107 1 TFUE przyjaé ,niektérym przedsie
biorstwom lub produkgji niektérych towaréw”. W zwigzku z tym tylko te $rodki, ktére przynosza korzysé
przedsigbiorstwom w sposéb selektywny, moga kwalifikowa¢ si¢ jako pomoc panstwa.

(315) W przedmiotowej sprawie Komisja uwaza, ze $rodki 1, 2 i 3 zostaly przyznane wylacznie spélce So.Ge.A.AL, a
zatem majg charakter selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

12.1.1.6. Wphw na handel i zaktcenie konkurencji

(316) Aby Srodek finansowy mozna bylo uzna¢ za pomoc panstwa, musi mie¢ wplyw na handel migdzy panistwami
czlonkowskimi i zaklécaé konkurencje lub grozi¢ jej zakléceniem. W swojej ocenie tych dwdch warunkéw
Komisja nie jest zobowigzana do ustalenia, czy pomoc ma rzeczywisty wplyw na wymiang handlowg migdzy
panstwami cztonkowskimi oraz czy dochodzi do faktycznego zakldcenia konkurencji, a ma jedynie zbada¢, czy
pomoc moze — majac na uwadze okolicznosci danej sprawy — mie¢ wplyw na taka wymiang¢ handlows i czy
moze spowodowac zakl6cenie konkurencji (*). Gdy pomoc przyznana przez pafstwo czlonkowskie wzmacnia
pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy
uznal, ze wspomniana pomoc ma wplyw na te przedsigbiorstwa.

(317) Jak wyjasniono w motywach 253-257, eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscia gospodarczg. Z jednej
strony konkurencja ma miejsce migdzy portami lotniczymi w celu przyciagniecia przedsigbiorstw lotniczych oraz
zwigzanego z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy operatorami
portéw lotniczych, ktérzy moga konkurowaé ze sobg o uzyskanie zarzgdzania danym portem lotniczym. W tym
kontekscie Komisja podkresla, ze w szczegdlnosci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoréw lotéw
czarterowych porty lotnicze, ktére nie sg polozone na tych samych obszarach cigzenia i ktére znajdujg si¢ w
réznych panstwach czlonkowskich, mogg réwniez ze soba konkurowal o przyciagniecie takich przedsiebiorstw
lotniczych.

(*) Zob. komunikat Komisji do pafistw cztonkowskich (Dz.U. C 307 z 31.11.1993, s. 3), pkt 36.
(*') Zob. na przyklad sprawa C-372/97 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. 2004, s.1-3679, pkt 44.
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(318) Jak wspomniano w pkt 40 wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. i co zostato
potwierdzone w pkt 45 wytycznych dotyczace pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., niemozliwe jest
wylaczenie nawet malych portéw lotniczych z zakresu zastosowania art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz ich
finansowanie przez organy publiczne nie moze zakléca¢ konkurencji lub wplywaé na wymiane handlows miedzy
panstwami czlonkowskimi. Ponadto pkt 45 wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z
2014 r. wyraznie stanowi, ze ,[...] stosunkowo niewielki rozmiar przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem
finansowania publicznego nie wyklucza bowiem a priori ewentualnego wplywu na wymiang handlowa miedzy
pafistwami cztonkowskimi”.

(319) Port lotniczy Alghero obecnie obstuguje okolo 1,5 mln pasazeréw rocznie. Biznesplan z 2005 r. przedstawiony
przez Wlochy przewidywal stabilny wzrost liczby pasazeréw o 4,5 % do 2010 r., 2,6 % w latach 2011-2025
oraz 3,78 % w latach 2006-2025, a takze osiagniecie liczby 2 800 000 mln pasazeréw okoto 2045 r. Ponadto
od 2000 r. port lotniczy Alghero obstuguje szereg polaczen migdzynarodowych. W $wietle tych faktéw nalezy
uznaé, ze korzy$¢ gospodarcza przyznana spélce So.Ge.A.AL za poSrednictwem réznych przedmiotowych
§rodkow zakldocala konkurencje lub grozila jej zakldceniem i mogla co najmniej wywiera¢ wplyw na wymiane
handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

12.1.1.7. Wniosek dotyczgcy istnienia pomocy

(320) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje, ze zastrzyki kapitalowe i publiczne finansowanie infrastruktury, w tym
,2Wyposazenia i robét”, oraz sprzetu stanowia pomoc pafistwa na rzecz spotki So.Ge.A.AL.

12.1.2. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(321) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa czlonkowskie muszg informowal Komisje o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadza¢ w zycie projektowanych $rodkéw, dopdki procedura ta
nie zakonczy si¢ wydaniem decyzji koficowej.

(322) Wszystkie rozpatrywane $rodki zostaly wdrozone bez zezwolenia Komisji. Ponadto w oparciu o oceng
przedstawiong w motywach 323-327 $rodkéw pomocy objetych postepowaniem wyjasniajagcym przyznanych na
rzecz spotki So.Ge.A.AL nie mozna uzna¢ za zwolnione z obowigzku zglaszania na podstawie decyzji w sprawie
ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r., majacej zastosowanie do pomocy udzielanej
przed dniem 31 stycznia 2012 r.

(323) Decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r. przewiduje zwolnienie z
obowigzku zglaszania w odniesieniu do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych przyznawanej przedsiebiorstwom w zwigzku z uslugami $wiadczonymi w ogélnym interesie
gospodarczym, ktore spelniajg warunki okreSlone w tej decyzji. W szczegdlnosci w decyzji w sprawie ustug
$wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym z 2005 r. uznano zgodno$¢ pomocy panstwa w formie
rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug publicznych na rzecz portéw lotniczych (i) w ktérych roczny przeplyw
nie przekracza poziomu 1 000 000 pasazeréw; (ii) o rocznym obrocie przed opodatkowaniem w wysokosci
ponizej 100 min w ciggu dwdch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym przydzielona zostala ustuga
Swiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym, ktére otrzymujg roczng rekompensate w wysokosci ponizej
30 mln EUR.

(324) Decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. miala zastosowanie
wylacznie do pomocy w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w odniesieniu do
autentycznych ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym. Aby mozna bylo skorzystal ze
zwolnienia, rekompensata z tytulu $wiadczenia ustugi publicznej w zakresie Swiadczenia ustug w ogdlnym
interesie gospodarczym musiata ponadto spelnia¢ warunki okreslone w art. 4, 5 i 6 wspomnianej decyzji.

(325) Artykut 4 decyzji w sprawie uslug Swiadczonych w og6lnym interesie gospodarczym z 2005 r. zawieral wymag,
by $wiadczenie ustug w ogélnym interesie gospodarczym powierzano danemu przedsigbiorstwu w drodze
jednego lub kilku urzedowych aktéw, okreslajacych miedzy innymi charakter i czas trwania obowiazkéw
$wiadczenia uslugi publicznej, parametry do obliczer, kontroli i dokonywania przegladéw rekompensat oraz
warunki przeciwdzialania przydzielaniu nadmiernej rekompensaty i jej ewentualnego zwrotu. Artykul 5 decyzji
w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. stanowil, ze kwota rekompensaty
nie moze przekraczal kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych z tytulu wypelniania obowigzkéw
$wiadczenia ustugi publicznej, przy uwzglednieniu zwiazanych z nimi przychodéw i rozsadnego zysku. Ponadto
art. 6 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r. zawieral wymog
przeprowadzania regularnych kontroli przez panstwa czlonkowskie, aby przedsi¢biorstwa nie otrzymywaly
rekompensaty, ktérej wysoko$¢ przekracza kwote okre$long zgodnie z art. 5.
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(326) Wedlug Wioch i spétki So.Ge.A.AL w analizowanym przypadku zakwalifikowanie zarzgdzania portem lotniczym
Alghero jako ustugi $wiadczonej w ogdélnym interesie gospodarczym powinno wynikaé z konwencji. W
konwencji nie okre$lono jednak jednoznacznej definicji domniemanego zobowigzania spétki So.Ge.A.AL do
$wiadczenia ustugi w og6lnym interesie gospodarczym ani zasad regulujacych jej prawo do rekompensaty. Spétka
So.Ge.A.AL nie udostgpnita ponadto Komisji zadnych dokumentéw okreslajacych zakres domniemanych
obowigzkéw Swiadczenia ustugi publicznej, jakie musiala wypelniaé. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze
domniemany akt powierzenia nie natozyl na operatora portu lotniczego prawdziwych obowigzkéw $wiadczenia
ustugi publicznej. W akcie tym nie okreSlono ponadto parametréw do obliczeni, kontroli i dokonywania
przegladéw rekompensat ani warunkéw przeciwdzialania przydzielaniu nadmiernej rekompensaty i jej
ewentualnego zwrotu. Wymogi zawarte w art. 4, 5 i 6 decyzji w sprawie ustlug $wiadczonych w ogdlnym
interesie gospodarczym z 2005 r. dotyczace tresci aktow powierzenia nie zostaly zatem spelnione.

(327) Komisja uwaza, iz w oparciu o powyzsze informacje nie mozna stwierdzi¢, Ze pomoc na rzecz spétki So.Ge.A. AL
byla zwolniona z obowigzku zglaszania na podstawie decyzji w sprawie ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie
gospodarczym z 2005 r.

(328) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje, ze Wlochy nie zapewnily zgodnosci z klauzula zawieszajacg okreslona
w art. 108 ust. 3 Traktatu i rozpatrywane $rodki stanowig zatem pomoc pafistwa niezgodng z prawem.

12.1.3. Zgodno$¢ pomocy

(329) Biorgc pod uwage, ze Srodki 1, 2 i 3 stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, ich
zgodno$¢ musi zosta¢ oceniona w $wietle wylaczen okreslonych w ust. 2 i 3 tego artykutu oraz art. 106 ust. 2
Traktatu.

12.1.3.1. Zastosowanie wytycznych dotyczgcych pomocy paristwa w sektorze lotnictwa

(330) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢c pewne odstepstwa od ogélnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1,
zgodnie z ktérg pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna oceni¢
na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, ktoéry 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 zostaé uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

331) Wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. zapewniaja ramy na potrzeby oceny, cz
yty yezace pe Yy P ] p J3 Tamy na p y y, czy
pomoc na rzecz portéw lotniczych mozna uzna¢ za zgodnag z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(332) Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy pafstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. Komisja uznaje, Ze
zawiadomienie Komisji w sprawie okreSlenia zasad stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z
prawem (*)) ma zastosowanie do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych. W
tym wzgledzie, jezeli niezgodng z prawem pomoc inwestycyjng przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r.,
Komisja zastosuje zasady zgodnosci, ktére obowigzywaly w momencie przyznania niezgodnej z prawem pomocy
inwestycyjnej. W zwiazku z powyzszym w odniesieniu do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz
portéw lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r. Komisja zastosowala zasady okreSlone w
wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. W odniesieniu do niezgodnej z
prawem pomocy inwestycyjnej przyznanej przed wejsciem w zycie wytycznych dotyczacych pomocy pafstwa w
sektorze lotnictwa z 2005 r., gdy nie istnialy Zadne kryteria zgodnosci dotyczace pomocy inwestycyjnej na rzecz
portéw lotniczych, Komisja musi bezposrednio oceni¢ zgodno$¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit.) TFUE, biorac
réwniez pod uwage swoja praktyke decyzyjna. W tym wzgledzie Komisja uznaje, ze do celéw oceny zgodnosci
pomocy inwestycyjnej przyznanej na rzecz spotki So.Ge.A.AL przed wejsciem w zycie wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. nalezy analogicznie zastosowal kryteria okreslone w tych

wytycznych.

(333) Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, ze w
odniesieniu do spraw zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktéra przyznano portom
lotniczym przed dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowal przepiséw zawiadomienia Komisji w sprawie
ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem. Komisja zamiast tego zastosowala
zasady okre$lone w wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. do wszystkich
spraw dotyczacych pomocy operacyjnej na rzecz portéw lotniczych (zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i
niezgloszona pomoc niezgodna z prawem), nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

() DzU.C119722.5.2002,s. 22.
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12.1.3.2. Pomoc inwestycyjna lub operacyjna

(334) Zgodnie z pkt 25 lit. r) wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. pomoc
inwestycyjna ,oznacza pomoc na sfinansowanie aktywéw trwalych, a w szczeg6lnosci na pokrycie niedopa-
sowania poziomu plynnosci do kosztéw kapitatu”. Zgodnie z pkt 25 lit. r) wspomnianych wytycznych pomoc
inwestycyjna moze oznacza¢ zaréwno kwote pomocy wyplacona z gory (tj. na pokrycie ponoszonych z gory
kosztéw inwestycji), jak i pomoc w formie okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitalu w postaci rocznej
amortyzacji i kosztéw finansowania).

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

(336) W toku postgpowania wyjasniajacego (*) Wlochy stwierdzily, ze publiczne finansowanie inwestycji w infras-
trukture portu lotniczego mozna w zasadzie ocenié:

a) jako pomoc inwestycyjng na poziomie pelnej kwoty finansowania udostgpnionego spélce So.Ge.A.AL na
pokrycie kosztéw inwestycji; lub ewentualnie

b) jako pomoc operacyjna, ktdrej kwota stanowi réznice miedzy rynkowsa oplata koncesyjng, o ile taka istniala, a
oplata koncesyjng faktycznie uiszczong przez operatora portu lotniczego za prawo do zarzadzania portem
lotniczym.

(337) Wilochy twierdzily, ze w analizowanym przypadku przedmiotowego publicznego finansowania nie mozna
zakwalifikowaé jako pomocy inwestycyjnej na rzecz spétki So.Ge.A.AL. Wynika to po pierwsze z tego, ze
panstwo zachowalo prawo wiasnosci przedmiotowej infrastruktury, a po drugie z tego, ze przed data udzielenia
kompleksowej koncesji w 2007 r. operator portu lotniczego nie ponosit odpowiedzialnosci za inwestycje w
infrastrukture w porcie lotniczym Alghero, lecz raczej dzialal w imieniu panstwa w zakresie utrzymania infras-
truktury portu lotniczego.

(338) W swietle stanowiska Wloch i definicji przewidzianych w wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2014 r. mozna stwierdzié, co nastgpuje:

a) zastrzyki kapitalowe dokonane po dniu 12 grudnia 2006 r., ktére wykorzystano w celu pokrycia rocznych
strat z dzialalno$ci operacyjnej spotki So.Ge.A.AL, stanowig pomoc operacyjng na rzecz spétki So.Ge.A.AL;

b) finansowanie ze S$rodkéw pafistwowych infrastruktury, ,wyposazenia i robot” i sprzetu do momentu
udzielenia kompleksowej koncesji w 2007 r. stanowi pomoc operacyjng na rzecz spotki So.Ge.A.AL. Co
wiecej, przed udzieleniem koncesji finansowanie inwestycji w porcie lotniczym Alghero nie byto obowigzkiem
spotki So.Ge.A.AL, lecz panstwa bedacego wlascicielem portu lotniczego. W zwigzku z powyzszym
finansowanie ze $rodkéw panstwowych infrastruktury, ,wyposazenia i rob6t” i sprzetu nie zwolnito spétki So.
Ge.A.AL z ponoszenia kosztéw inwestycji, ktére powinna byla normalnie ponies¢. W celu podjecia dziatan
zgodnie z testem prywatnego inwestora pafistwo powinno bylo wymaga¢ podwyzszenia oplaty koncesyjnej
obowigzujacej spdtke So.Ge.A.AL, aby zapewni¢ rentowno$¢ inwestycji. Z powyzszego wynika, ze pomoc ma
forme oplaty koncesyjnej (ktéra dla operatora portu lotniczego, takiego jak spétka So.Ge.A.AL, stanowi koszt
operacyjny), ktéra byla nizsza niz powinna. Poniewaz po udzieleniu kompleksowej koncesji na zarzadzanie
portem lotniczym inwestycje infrastrukturalne weszly w zakres obowigzkéw spétki So.Ge.A.AL, publiczne
finansowanie takich inwestycji stanowi pomoc inwestycyjng. W kazdym razie ponizej Komisja przeprowadzita
jednak oceng¢ zgodnosci z rynkiem wewngtrznym finansowania inwestycji infrastrukturalnych w porcie
lotniczym Alghero (i) przy zalozeniu, ze finansowanie to stanowi pomoc inwestycyjng (zob. motywy 339-
367); oraz (i) przy zaloZeniu, ze finansowanie to stanowi pomoc operacyjna (zob. motywy 368-374). W
ramach oceny na podstawie ppkt (ii) Komisja przeanalizowala rowniez zgodno$¢ zastrzykéw kapitatlowych z
rynkiem wewnegtrznym (Srodek 1), ktre wyraznie stanowia pomocy operacyjna.

12.1.3.3. Zgodnos¢ pomocy na rozwdj infrastruktury i sprzgt (Srodek 2 i 3) przy zaloZeniu, ze stanowi ona pomoc
inwestycyjng

(339) Komisja zauwaza po pierwsze, ze zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z
2005 r. kwalifikowalne koszty inwestycji w porcie lotniczym musza ograniczaé si¢ do budowy infrastruktury i
urzadzen portu lotniczego (paséw startowych, terminali, plyt postojowych, wiezy kontroli lotéw) lub urzadzen,
ktére zapewniaja bezposrednie wsparcie tych elementéw infrastruktury i urzadzeni (instalacji przeciwpozarowych,

(*) Pkt 25 lit. v) wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
(**) Pismo Wloch z dnia 8 maja 2014 r.
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sprzetu do zapewniania bezpieczeristwa i ochrony). Koszty kwalifikowalne nie moga uwzglednia¢ kosztéw
niezwigzanych bezposrednio z podstawowa dzialalnoscia portu lotniczego, obejmujaca miedzy innymi budowe,
finansowanie, wykorzystywanie i wynajmowanie gruntu i budynkéw, nie tylko na biura i magazyny, ale takze
hotele i przedsigbiorstwa przemystowe w obrebie portu lotniczego, jak réwniez sklepy, restauracje, parkingi.

(340) W tym przypadku $rodki publiczne byly przeznaczone na sfinansowanie nowego terminala pasazerskiego,
renowacje starego terminala, modernizacje drogi kolowania, powigkszenie stref parkowania statkéw
powietrznych, modernizacje pasa startowego, stworzenie systemu kontroli bagazu oraz wdrozenie systemu
kontroli obszaru. Takie koszty inwestycji kwalifikuja si¢ do finansowania na podstawie wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 .

(341) Jezeli chodzi o zgodno$¢ publicznego finansowania objetego postgpowaniem wyjasniajacym z rynkiem
wewnetrznym, zgodnie z pkt 61 wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r.
Komisja stwierdza w szczegdlnosci, czy:

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

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

c) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza je$li chodzi o
uzytkowanie infrastruktury juz istniejacej;

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

e) nie zakldca ono rozwoju wymiany handlowej w stopniu sprzecznym z interesem Unii.

(342) Poza wymogiem spelnienia szczegdlnych kryteriéw zgodnosci okreslonych w wytycznych dotyczacych pomocy
panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. pomoc pafistwa na rzecz portow lotniczych, jak kazdy inny $rodek
pomocy panstwa, powinna mie¢ efekt zachety oraz by¢ konieczna i proporcjonalna w odniesieniu do
zamierzonego uzasadnionego celu, aby byla zgodna z rynkiem wewnetrznym (*°). W zwiazku z tym oprdcz
kryteriéw wymienionych w motywie 341 Komisja ocenila efekt zachety oraz konieczno$¢ i proporcjonalnosé
przedmiotowej pomocy.

(i) Jasno sprecyzowany cel zwigzany z og6lnym interesem gospodarczym

(343) Przedmiotem oceny s Srodki majace migdzy innymi na celu sfinansowanie budowy nowego terminalu o przepus-
towosci wynoszacej 2 000 000 pasazerdw, poniewaz stary terminal (o przepustowosci wynoszacej 800 000
pasazeréw) byt przecigzony juz w 2003 r. (*). Ponadto pomoc inwestycyjng wykorzystano na sfinansowanie
szeregu $rodkéw, ktére ulatwily dostosowanie portu lotniczego do nowych wymogéw zwiazanych z bezpie-
czefistwem i ochrong w celu utrzymania jego pelnej operacyjnosci.

(344) Zdaniem Wloch sfinansowanie infrastruktury w porcie lotniczym Alghero mialo ogdlnie na celu stworzenie
bezpiecznej i rentownej infrastruktury transportowej oraz rozwdj polaczen regionalnych. W opinii Whoch
regionalne porty lotnicze odgrywaja zasadnicza role w promowaniu dostepu do obszaréw cigzenia, a
przedmiotowe inwestycje powodujg zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa, ochrony i efektywnosci portéw
lotniczych, przyczyniajac si¢ jednocze$nie do osiagnigcia szerszych celéow w zakresie rozwoju regionalnego.

(345) Poza tym Wlochy podkreslaja, Ze PKB na mieszkarica w Sardynii jest $rednio znacznie nizsze niz we Wloszech, a
stopa bezrobocia jest znacznie wyzsza od Sredniej dla Wioch. Przykladowo w latach 2003-2012 $rednia stopa
bezrobocia w Sardynii wynosita 13,3 % w stosunku do poziomu 7,9 % odnotowanego we Wloszech. W zwiazku
z tym wszelki wzrost przeplywéw ruchu wynikajacy z rozwoju infrastruktury w porcie lotniczym Alghero
prawdopodobnie przyniesie Sardynii powigzane korzysci spoleczne i gospodarcze zaréwno pod wzgledem
spdjnoéci gospodarczej, jak i spotecznej oraz przyczyni si¢ do rozwoju wyspy.

(346) Uwagi te sa spojne z ustaleniami ze sprawozdania Accuracy, w ktérym przyznano, ze rozwdj sektora transportu
lotniczego w Sardynii ma szczegdlne znaczenie dla rozwoju regionalnego na tym obszarze. W sprawozdaniu
Accuracy podkreslono przyklad potencjalnej wagi pozytywnych korzysci gospodarczych wynikajacych z rozwoju
infrastruktury lotniczej na Sardynii. Zgodnie z analiza, o ktdrej mowa w sprawozdaniu Accuracy, rozwéj infras-
truktury transportu lotniczego w porcie lotniczym Cagliari (polozonym na Sardynii) przynidst pozytywne skutki
gospodarcze o wartosci okolo 140 mln EUR rocznie.

Zob na ;rzykiad decyzja Komisji w sprawie SA.34586 — Grecja — Modernizacja portu lotniczego Chania, motyw 49.
,,Przebu wa” starego terminalu, jak wskazano w tabeli 5 powyzej, dotyczy rozbudowy/budowy nowego terminalu, a zatem jest
uwzgledniona w opisie pomocy na sfinansowanie nowego terminalu.
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(347) Ponadto jedynym dogodnym $rodkiem transportu na Sardynig¢ i z Sardynii jest transport lotniczy, oprécz ustug
promowych, ktére wigza si¢ jednak ze znacznie dluzszym czasem podrézy. Przykladowo mimo Ze istnieja
polaczenia promowe na Sardynie z Hiszpanii i Wloch kontynentalnych, $redni czas podrézy promem wynosi
ponad dziewig¢ godzin.

(348) Rozwdj infrastruktury w porcie lotniczym Alghero stanowil zatem element planéw Sardynii majacych na celu
zwigkszenia mozliwosci w zakresie polaczen poprzez rozwdj regionalnych portéw lotniczych. W zwigzku z
powyzszym Komisja moze stwierdzié, ze publiczne finansowanie modernizacji infrastruktury w porcie lotniczym
Alghero spelnia jasno sprecyzowane cele zakladajgce poprawe bezpiecznej i rentownej infrastruktury
transportowej oraz rozw6j polaczen regionalnych. Rozwdj infrastruktury w porcie lotniczym Alghero lezal zatem
we wsp6lnym interesie, poniewaz oczekiwano, ze inwestycje przyniosa pozytywne skutki zewnetrzne w postaci
rozwoju gospodarczego i spolecznego.

(i) Konieczno$¢ i wspotmierno$¢ infrastruktury z punktu widzenia wyznaczonego celu

(349) Pomoc inwestycyjna mozna uznal za zgodna, jezeli jest konieczna i wspéimierna z punktu widzenia
wyznaczonego celu lezacego w interesie ogdlnym. W szczegdlnosci dotyczy to przypadku, w ktérym inwestycja
nie stanowi powielenia istniejacej, wykorzystywanej w niedostatecznym stopniu infrastruktury.

(350) Pomoc panstwa na sfinansowanie inwestycji w porcie lotniczym Alghero byla konieczna w celu zwigkszenia
przepustowosci portu lotniczego, a zatem zapewnienia jego dlugoterminowej rentownosci. Przed realizacja
inwestycji przepustowo$¢ portu lotniczego Alghero wynosita tylko 800 000 pasazeréw. Port lotniczy Alghero
doswiadczyt probleméw zwigzanych z przepustowoscig w 2003 r. i 2004 r., w zawigzku z tym inwestycje byly
konieczne, aby umozliwi¢ obstuge wigkszej liczby pasazeréw. Ponadto, aby spelni¢ standardy bezpieczenstwa,
wdrozono pewne wymagane udoskonalenia, ktére ulatwily lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury portu
lotniczego, a co za tym idzie przyczynily si¢ do rozwoju regionalnego i poprawy lacznosci z obszarem cigzenia
portu lotniczego.

(351) Inwestycje doprowadzily do zwigkszenia przepustowosci portu lotniczego z 800 000 pasazeréw w 2003 r. do
2 000 000 pasazerow w 2004 r. W 2011 r. przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym osiggngt poziom okolo
70 % przepustowosci portu lotniczego. Wedtug Wloch mozna przewidywal, ze poziom przeplywu pasazeréw
bylby wyzszy, gdyby nie nastapit kryzys gospodarczy.

(352) W sprawozdaniu opracowanym przez Ecorys stwierdzono, ze rozwdj ruchu turystycznego wymagat zwigkszenia
zdolnosci przepustowej terminalu portu lotniczego Alghero na potrzeby przewidywanego wzrostu natgZenia
ruchu. Jak wspomniano wyzej, zgodnie ze sprawozdaniem opracowanym przez Ecorys, przed realizacja
inwestycji w porcie lotniczym Alghero, rozwdj sektora turystyki byt utrudniony ze wzgledu na brak lacznosci
miedzynarodowej. Co wigcej, biznesplan spotki So.Ge.A.AL od 2004 r. przewidywal, ze laczna liczba pasazeréw
w porcie lotniczym wzrodnie o okolo 30 % w 2008 r. w stosunku do pozioméw odnotowywanych przed
zwigkszeniem przepustowosci portu lotniczego w 2004 r. Bez inwestycji utrzymanie takiego poziomu przeplywu
pasazeréw nie byloby mozliwe.

(353) Ponadto nowe inwestycje nie byly powieleniem istniejacej nierentownej infrastruktury, poniewaz trzy najblizsze
porty lotnicze nie s polozone na tym samym obszarze cigZenia (zob. motyw 33). Mimo ze port lotniczy
Alghero jest jednym z trzech portéw lotniczych na Sardynii (obok portéw lotniczych Cagliari i Olbia) obstugu-
jacych komercyjne przedsigbiorstwa lotnicze, zaden z pozostalych dwdch portéw lotniczych nie jest polozony na
tym samym obszarze cigzenia. Porty lotnicze Olbia i Cagliari s3 polozone w odleglosci odpowiednio 128 i
235 km od portu lotniczego Alghero. Komisja w swojej decyzji z 2007 r. stwierdzila, Ze portu lotniczego
Alghero nie mozna zastgpi¢ wspomnianymi dwoma portami lotniczymi ze wzgledu na jego polozenie i cechy
sieci transportowej na Sardynii. Przedmiotowe inwestycje nie stanowily zatem powielenia istniejacej nierentownej
infrastruktury.

(354) Komisja moze zatem stwierdzi¢, ze wspierane inwestycje byly konieczne i wspétmierne z punktu widzenia celéw
zakladajacych zwigkszenie lacznosci i regionalny rozwdj gospodarczy, do ktérych osiagnigecia skutecznie
przyczyniaja si¢ analizowane $rodki.

(iti) Perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi o infrastrukture juz istniejaca

(355) Inwestycje umozliwily zapewnienie zgodnosci portu lotniczego Alghero z wymogami w zakresie bezpieczenstwa
portéw lotniczych oraz dostosowanie do zapotrzebowania na ustugi transportowe na jego obszarze cigzenia.
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(356) Po wuzyskaniu ,kompleksowej” koncesji na zarzadzenie portem lotniczym Alghero spétka So.Ge.A.AL
opracowywala program inwestycyjny zakladajacy dostosowanie infrastruktury portu lotniczego i sprzetu do
rosngcej liczby obstugiwanych pasazeréw. Na podstawie biznesplanu z 2005 r. warto$¢ planowanych inwestycji
w porcie lotniczym Alghero w okresie obowiazywania koncesji wyniosta facznie 143,3 mln EUR (¥).

(357) Biznesplan spotki So.Ge.A.AL od 2004 r. przewidywal, ze faczna liczba pasazeréw w porcie lotniczym Alghero
wzro$nie o okolo 30 % w 2008 r. w stosunku do pozioméw odnotowywanych przed zwigkszeniem przepus-
towosci portu lotniczego w 2004 r. W analizowanym przypadku bez przedmiotowych inwestycji utrzymanie
takiego poziomu przeplywu pasazeréw nie byloby mozliwe. PéZniejszy rozwdj sytuacji zasadniczo potwierdza te
oczekiwania. Spétka So.Ge.A.AL faktycznie byla w stanie osiagna¢ znaczny wzrost w zakresie ruchu zgodnie z jej
oczekiwaniami. W 2011 r. przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym osiggnat poziom okolo 70 % przepustowosci
portu lotniczego. Wedtug Wloch poziom przeplywu pasazeréw bylby wyzszy, gdyby nie nastapil kryzys
gospodarczy.

(358) W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze w $rednim okresie zmodernizowana infrastruktura stwarzala dobre
perspektywy jej uzytkowania.

(iv) Réwny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(359) Wedlug informacji przedlozonych przez Wlochy — oraz niezaleznie od jakiegokolwiek uzasadnionego zrdzni-
cowania cen zastosowanego w poszczegdlnych umowach z przedsigbiorstwami lotniczymi — dostgp do infras-
truktury od zawsze jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb niedyskryminacyjny.

(v) Stopien wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii

(360) Do 2005 r. port lotniczy Alghero byt zaliczany do kategorii D zgodnie z pkt 15 wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. Zgodnie wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2005 r. finansowanie portéw lotniczych nalezacych do kategorii D niesie ze soba mniejsze ryzyko
zakl6cenia konkurencji lub wywarcia na wymiang handlowa wplywu sprzecznego ze wspdlnym interesem. Na tej
podstawie w decyzji z 2012 r. Komisja uznala, ze przed 2005 r. przedmiotowa pomoc nie wywierala na
wymiang handlowa wplywu sprzecznego ze wspdlnym interesem. Ani Wlochy, ani zainteresowane strony nie
podwazyly tego wstepnego ustalenia w toku postgpowania wyjasniajacego.

(361) Ponadto zaden inny port lotniczy nie jest polozony na tym samym obszarze cigzenia. Jak wskazano w motywie
33, najblizszy port lotniczy jest oddalony o ponad 120 km i polozony w regionie, w ktérym polaczenia drogowe
sa mierne, co potwierdza zasadno$¢ ustalenia, ze z punktu widzenia pasazeréw nie mozna zastgpi¢ w znaczgcym
stopniu portu lotniczego Alghero pozostalymi sardyfiskimi portami lotniczymi.

(362) W zwiagzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze finansowanie przyznane na modernizacje infrastruktury (w tym
,wyposazenia i robét”’) oraz sprzetu w porcie lotniczym Alghero nie zaklécalo konkurencji w stopniu
sprzecznym ze wspélnym interesem Unii.

(vi) Efekt zachety, konieczno$¢ i proporcjonalnos$é pomocy

(363) Komisja musi réwniez ustali¢, czy pomoc pafstwa przyznana na rzecz portu lotniczego Alghero zmienita
zachowanie przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem w taki sposéb, ze podejmuje ono dzialania przyczyniajace
si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot interesu publicznego, ktorych (i) nie podjeloby bez tej pomocy;
badZ (ii) podjeloby w bardziej ograniczonym zakresie lub w inny sposdb. Dodatkowo pomoc uznaje si¢ za
proporcjonalng tylko wtedy, gdy takiego samego wyniku nie udaloby si¢ osiagnal przy mniejszej pomocy i
mniejszym zaktéceniu konkurencji. Oznacza to, ze kwota i intensywno$¢ pomocy muszg by¢ ograniczone do
minimum niezbednego do prowadzenia dzialalnosci objetej pomoc.

(364) W analizowanym przypadku dotacje na inwestycje dotyczyly gléwnie modernizacji plyt postojowych, pasa
startowego i drogi kolowania oraz terminalu. Dlugie okresy zwrotu zwigzane z inwestycjami w infrastrukture w
polaczeniu ze znacznymi zawilo$ciami i czynnikami ryzyka zwigzanymi z duzymi projektami sugeruja
mozliwo$¢ wystapienia trudno$ci w przyciggnieciu prywatnego kapitalu. Mniejsze porty lotnicze, takie jak port
lotniczy Alghero, moga napotkaé szczegélne trudnosci w przyciagnieciu prywatnego kapitalu po odpowiedniej
cenie, aby moc zrealizowa¢ konieczne projekty infrastrukturalne.

(*) Jak okreslono w dokumencie ,Programma di Intervento »Investimenti« wchodzacym w sklad Programma di sviluppo per l'affidamento
della gestione quarantennale”, zatwierdzonego we wrze$niu 2005 r.
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(365) Wedlug informacji przedtozonych przez Wlochy bez pomocy nie udaloby si¢ zrealizowaé przedmiotowych
inwestycji. Co wiecej, w Swietle sytuacji finansowej spotki So.Ge.A.AL, ktéra w latach 2000-2010 objetym
postepowaniem wyjasniajgcym ponosila straty w stopniu wymagajacym dokonania szeregu zastrzykéw
kapitalowych przez organy publiczne, oczywiste jest, ze spotka ta nie byla w stanie wnie$¢ znacznie wigkszego
wkladu w sfinansowanie tych inwestycji od wkladu faktycznie wniesionego i nie miala mozliwosci uzyskania
zewnetrznego finansowania na rynku. Mozna zatem uznal, Ze przedmiotowe $rodki pomocy byly konieczne i
proporcjonalne w odniesieniu do potrzeby zaspokojenia oczekiwanego zapotrzebowania przedsiebiorstw
lotniczych i pasazeréw na obszarze cigzenia.

(366) Komisja uznaje zatem, Ze pomoc jest ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dziatalnoéci objetej
pomocy.

(vii) Wniosek

(367) Komisja uwaza, ze jezeli Srodki bedace przedmiotem oceny, zapewniajace wsparcie publiczne na rzecz inwestycji
infrastrukturalnych w porcie lotniczym Alghero, majg by¢ traktowane jako pomoc inwestycyjna, sa one zgodne z
rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

12.1.3.4. Zgodno$¢ pomocy na rzecz spotki So.Ge.A.AL (Srodki 1, 2 i 3) przy zaloZeniu, Ze stanowi ona pomoc operacyjng

(368) Pomoc operacyjng udzielong przed wejsciem w Zycie wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2014 r., tj. przed dniem 4 kwietnia 2014 r., mozna uzna¢ za zgodna, jezeli spelnione sa nastgpujace
warunki:

a) przyczynianie si¢ do osiagniecia wyraznie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintere-
sowania: warunek ten jest spelniony miedzy innymi, jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i
poprawia taczno$¢ z regionami lub pobudza rozwéj regionalny (%%);

b) pomoc panstwa jako wlasciwy instrument polityki: pafstwa czlonkowskie muszg wykazaé, Ze pomoc jest
odpowiednia do osiagnigcia zamierzonego celu lub do rozwigzania probleméw, ktore maja zosta¢ wyelimi-
nowane dzigki pomocy (*%);

¢) konieczno$¢ interwencji pafistwa: pomoc panstwa nalezy stosowaé w sytuacjach, w ktorych taka pomoc moze
przynie$¢ istotna poprawe, ktorej nie moze zapewni¢ samoistne dzialanie rynku (*°);

d) istnienie efektu zachety: warunek ten jest spetniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dziatalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (*!);

e) proporcjonalno$¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum): aby pomoc operacyjna dla
portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbgdnego do prowadzenia
dzialalnosci objetej pomoca (*);

f) uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej (*3).

(369) Rozne srodki operacyjne przyznane na rzecz spétki So.Ge.A.AL, ktére obejmowaly w szczegélnosci szereg
zastrzykéw kapitalowych, mialy na celu umozliwienie spélce uzyskanie wystarczajacego kapitalu, aby mogla
kontynuowaé prowadzenie rentownej dzialalnosci zaréwno z gospodarczego, jak i prawnego punktu widzenia.
Podobnie decyzje organéw publicznych dotyczace finansowania pewnych inwestycji bez wymogu wprowadzenia
odpowiedniej podwyzki oplat koncesyjnych uiszczanych przez spotke So.Ge.A.AL réwniez przyczynily sie do
utrzymania dzialalnoéci spétki, poniewaz wyzsze oplaty koncesyjne przelozylyby si¢ na wyzsze koszty
operacyjne, co spowodowaloby dalsze pogorszenie sytuacji finansowej spotki. W zwiazku z tym wszystkie
wspomniane $rodki przyczynily si¢ do utrzymania dzialalnosci portu lotniczego Alghero. W $wietle roli, jaka
port lotniczy odegral w rozwoju dostgpnosci regionu i rozwoju gospodarczym regionu, jak wyjasniono w
motywach 343-348, Komisja uznaje, ze pomoc operacyjna na rzecz spotki So.Ge.A.AL przyczynila si¢ do
osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

88’

(*) Pkt 1371113 wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
(*) Pkt 1371120 wytycznych dotyczacych pomocy paristwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
(*) Pkt 1371116 wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
() Pkt 137 i 124 wytycznych dotyczacych pomocy paristwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
(*) Pkt 1371125 wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
(**) Pkt 1371131 wytycznych dotyczacych pomocy paristwa w sektorze lotnictwa z 2014 r.
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(370) Poniewaz port lotniczy Alghero przynosit straty w okresie objetym postgpowaniem wyjasniajacym (zob. tabela
3), to wspomniana pomoc operacyjna umozliwila kontynuowanie dzialalnoSci portu lotniczego, zapewniajac
faczno$¢ z regionem Sardynii. Komisja uznaje zatem, ze pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego Alghero
stanowila odpowiedni instrument do osiagnigcia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

(371) Jezeli chodzi o koniecznos¢, w wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. zawarto
wymog, zgodnie z ktérym pomoc operacyjna przynosi istotng poprawe, ktérej nie moze zapewnié samoistne
dzialanie rynku. Komisja uwaza, ze taka sytuacja ma miejsce w omawianym przypadku, poniewaz bez
przedmiotowej pomocy spétka So.Ge.A.AL prawdopodobnie bylaby zmuszona opusci¢ rynek, pozbawiajac
Sardynie infrastruktury transportowej, ktéra ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia dostgpnosci tego regionu i
rozwoju (turystyki).

(372) Ponadto bez pomocy dziatalno$¢ beneficjenta zostataby znaczgco ograniczona, o ile nie zostataby zakoriczona
catkowicie. Srodki bedace przedmiotem postgpowania wyja$niajacego byly ograniczone do minimum
niezbednego do zréwnowazenia strat i umozliwienia spélce So.Ge.A.AL spelnienie wymogéw kapitalowych oraz
kontynuowania rentownej dziatalnosci. Srodki te byly niezbedne do utrzymania dziatalnosci spotki, nawet po
uwzglednieniu rezultatéw wszystkich pozostalych $rodkéw pomocy (operacyjnej i inwestycyjnej) bedacych
przedmiotem postgpowania wyjasniajacego. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze cala pomoc operacyjna na
rzecz spotki So.Ge.A.AL byla konieczna i ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dzialalnosci
objetej pomoca.

(373) Jak stwierdzono powyzej, zaden inny port lotniczy nie jest polozony na tym samym obszarze cigzenia. Ponadto
Wilochy potwierdzily, ze infrastruktura portu lotniczego jest udostepniana wszystkim przedsigbiorstwom
lotniczym na warunkach niedyskryminacyjnych.

(374) W oparciu o powyzsze ustalenia Komisja uznaje, ze warunki zgodnosci okreslone w wytycznych dotyczacych
pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. s3 spelnione, a zatem przedmiotowe $rodki sg zgodne z
rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. c).

12.2. SRODKI NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH PROWADZACYCH DZIALALNOSC W PORCIE LOTNICZYM
12.2.1. Istnienie pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu

(375) W tej sekeji Komisja dokonuje oceny, czy rézne umowy zawarte miedzy spétka So.Ge.A.AL a szeregiem przedsie-
biorstw, ktére sa objete zakresem postgpowania wyjasniajacego, stanowig pomoc pafstwa na rzecz tych przedsie-
biorstw lotniczych w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

12.2.1.1. Zasoby panistwowe i mozliwos¢ przypisania srodka paristwu

(376) Zadna korzys¢ gospodarcza wynikajaca ze stosunkéw umownych z przedsigbiorstwami lotniczymi prowadzacymi
dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero nie zostala przyznana bezposrednio przez paristwo, ale przez operatora
portu lotniczego bedacego wlasnoscia panstwa, czyli spétke So.Ge.A.AL. Zakladajac, ze taka korzys¢ gospodarcza
wystepuje w ktorejkolwiek z uméw bedacych przedmiotem postgpowania wyjasniajacego, konieczne jest
okreslenie, czy korzy$¢ ta byla finansowana za posrednictwem zasobéw pafistwowych i czy mozna ja przypisaé
panstwu.

(377) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem jako zasoby panstwowe kwalifikujg sie rowniez zasoby przedsiebiorstw
publicznych (mianowicie przedsigbiorstw, na ktére organy publiczne moga, bezposrednio lub posrednio,
wywiera¢ dominujacy wplyw), poniewaz zasoby te pozostaja pod stalg kontrolg publiczna, a zatem [s3] dostepne
dla wlasciwych organéw krajowych (*). Zgodnie z orzecznictwem, poniewaz spétka So.Ge.A.AL jest przedsie-
biorstwem publicznym, jej zasoby nalezy uznawaé za zasoby pafistwowe do celéw art. 107 ust. 1 Traktatu.
Istotnie zgodnie z art. 2 dyrektywy w sprawie przejrzystosci zaklada si¢ istnienie dominujacego wplywu organéw
publicznych, w przypadku gdy organy publiczne posiadajg wigkszo§¢ subskrybowanego kapitalu przedsie-
biorstwa, kontroluja wickszo§¢ gloséw przypadajacych na akcje emitowane przez przedsigbiorstwo lub moga
powolywaé ponad polowe cztonkéw organu administrujacego, zarzadzajacego lub nadzorczego przedsigbiorstwa.
W przypadku spétki So.Ge.A.AL wydaje sig, ze spelnione sg wszystkie te trzy kryteria niekumulatywne
pozwalajace na zalozenie wystepowania dominujacego wplywu paristwa.

(378) Spotka So.Ge.A.AL i Ryanair kwestionuja mozliwo$¢ przypisania uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi
panstwu, natomiast Wlochy i spétka Unioncamere potwierdzaja te mozliwo$¢.

(**) Zob. np. sprawa C-278/00 Grecja przeciwko Komisji, Rec. 2004, 5.1-03997, sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, s.
1-04397 i sprawy polaczone C-328/99 i C-399/00 Wlochy i SIM 2 Multimedia przeciwko Komisji, Rec. 2003, s. I-04035, pkt 33.
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(379) Zaréwno spdtka So.Ge.A.AL, jak i Ryanair twierdzily w trakcie postgpowania, ze umowy zawarte przez port
lotniczy Alghero z przedsig¢biorstwami lotniczymi mozna przypisa¢ panstwu tylko na podstawie obiektywnego
ustalenia wykazujacego, ze panstwo interweniowalo w decyzje So.Ge.A.AL o zawarciu uméw w taki sposob, ze
mialo ono wplyw na te umowy, w tym sensie, ze spétka So.Ge.A.AL przyjelaby inny sposéb postepowania,
gdyby mogla podja¢ niezalezng decyzje; sp6tki te utrzymywaly, ze nie mialo to miejsca w przypadku zadnego z
akcjonariuszy publicznych spétki So.Ge.A.AL. W oparciu o orzecznictwo mozna stwierdzi¢, ze umowy zawarte
przez spotke So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami lotniczymi prowadzacymi dziatalno$¢ w przedmiotowym porcie
lotniczym obejmujg pomoc pafistwa zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu, tylko jezeli panstwo bylo w stanie
kontrolowa¢ spétke So.Ge.A.AL i jezeli organy publiczne ,uczestniczyly w taki czy inny sposéb w przyjeciu tych
srodkéw”. Jednak ,nie mozna wymagad, aby na podstawie szczegbtowej instrukcji wykazano, iz wladze publiczne
rzeczywiScie zachecaly przedsiebiorstwo publiczne do przyjecia rozpatrywanych $rodkéw pomocy” (). W celu
ustalenia, czy mozna przypisa¢ panstwu konkretny Srodek Komisja moze oprze¢ swoje rozumowanie na
dowolnym innym elemencie wskazujagcym w konkretnym przypadku na zaangazowanie organéw publicznych w
przyjecie Srodka lub na znikome prawdopodobiefistwo braku takiego zaangazowania (*).

(380) Jak stwierdzit Trybunal w sprawie Stardust Marine, przypisanie $rodka panstwu mozna ustalil w oparciu o
wskazniki ,organiczne” lub ,strukturalne” lub w oparciu o przestanki $wiadczace o tym, ze pafstwo mialo swoj
udzial, lub malo prawdopodobne jest Ze nie mialo udzialu, w podejmowaniu decyzji, ktéra doprowadzita do
przyjecia danego $rodka. W tym samym wyroku Trybunal przedstawil niewyczerpujacy zbiér potencjalnych
wskaznikow, ktére sa istotne w kontekscie mozliwosci przypisania Srodka panstwu, okreslonych szczegétowo w
motywie 268: fakt, ze przedsigbiorstwo, za ktérego posrednictwem udzielono pomocy, musiato bra¢ pod uwage
dyrektywy wydawane przez organy rzadowe; zintegrowanie przedsi¢biorstwa publicznego ze strukturami admini-
stracji publicznej; charakter dziatalnosci przedsigbiorstwa i prowadzenie tej dzialalnoci na rynku w warunkach
normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi; status prawny przedsigbiorstwa; intensywno$¢ nadzoru, jaki
organy publiczne sprawujg w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem; oraz dowolny inny element wskazujacy w
danym przypadku na udzial organéw publicznych w przyjeciu $rodka lub na znikome prawdopodobiefistwo
braku takiego udziatu, biorgc pod uwage zakres tego $rodka, jego tres¢ lub okreslajgce go warunki.

(381) Postgpowanie wyjasniajace w tej sprawie potwierdzilo, Ze mozna przypisaé pafstwu zawarcie uméw z przedsie-
biorstwami lotniczymi.

(382) Po pierwsze fakt, ze wlasno$¢ publiczna spétki So.Ge.A.AL, co przeklada si¢ wszystkie glosy na zgromadzeniu
akcjonariuszy i w zarzadzie, oznacza, ze nalezy uznad, ze panstwo ma wplyw na proces decyzyjny sp6tki So.Ge.
A.AL i ma swoj udzial w podejmowaniu decyzji przez te spétke. Sardynia, biorgc pod uwage jej udzial w spélce
So.Ge.A.AL, posiada wigkszo$¢ gloséw na zgromadzeniu akcjonariuszy. Zgodnie ze statutem spétki So.Ge.A.AL
kazda akcja uprawnia do jednego glosu na walnym zgromadzeniu akcjonariuszy. Czlonkowie zarzadu sg tak
mianowani, by proporcjonalnie reprezentowali udzial akcjonariuszy wigkszosciowych i udzial akcjonariuszy
mniejszociowych.

(383) Po drugie, Komisja zauwaza, Zze Wlochy nigdy nie twierdzily, iz spétka So.Ge.A.AL samodzielnie podjela decyzje
o zawarciu umoéw z przedsigbiorstwami lotniczymi bez zadnego udzialu jej akcjonariuszy. Wrecz przeciwnie, w
pi$mie z dnia 18 lutego 2014 r. Wiochy stwierdzily, ze:

— umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi byly przedmiotem negocjacji prowadzonych przez dyrektora
generalnego spotki So.Ge.A.AL,

— dyrektor generalny informowal zarzad o statusie negocjacji, treSci uméw i o perspektywach rozwoju w
odniesieniu do przedmiotowych uméw,

— zarzad zasadniczo jednomyslnie zatwierdzil warunki umoéw zawartych z przedsigbiorstwami lotniczymi przed
ich podpisaniem.

(384) Ponadto Wlochy wyjasnily, ze zawieranie uméw z przedsiebiorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w
porcie lotniczym dotyczacych promowania lub otwierania nowych tras z Alghero odbywato si¢ w porozumieniu
z Sardynig i stanowilo integralng cz¢s¢ strategii Sardynii na rzecz zwigkszenia ruchu turystycznego w kierunkach
na wyspe i z wyspy (7). Poza tym Komisja uwaza, ze charakter dzialalnosci spétki So.Ge.A.AL (zarzadzanie
portem lotniczym) stanowi kolejng przestanka, ze mozna przypisaé przedmiotowe $rodki panstwu, zwazywszy ze
wladze lokalne i regionalne czgsto postrzegaja regionalne porty lotnicze jako wazne narzedzie shluzace
pobudzeniu lokalnego rozwoju gospodarczego.

(385) Po trzecie, ponizej Komisja wykazuje, ze istnieja wystarczajace przestanki, iz wladze regionalne faktycznie
naklanialy do zawarcia przedmiotowych uméw, w szczegdlnosci — miedzy innymi — uméw z gtéwnym przedsie-
biorstwem lotniczym prowadzacym dzialalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym, tj. Ryanairem. Przestanki te
stanowia dow6d na przypisanie dzialania panstwu w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Stardust Marine (*%).

(**) Przywolany wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 521 53.

(*) Przywotany wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 56.

(””) Zalacznik A do pisma Wloch z dnia 18 lutego 2014 r.

(*®) Przywolany wyrok w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji.
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(i) Wiadze regionalne zostaly poinformowane o kosztach wynikajacych z uméw zawartych z przedsigbiorstwami
lotniczymi i oczekiwano, ze wniosg swoj wklad w pokrycie tych kosztow

(386) W protokole posiedzenia zarzadu przedlozonym przez Wlochy w trakcie postgpowania wyjasniajacego
wykazano, ze Sardynia byla poinformowania o negocjacjach i ze konsultowano si¢ z nig w tej sprawie oraz ze
wyrazila zgod¢ na zawarcie uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno§¢ w porcie
lotniczym Alghero.

(387) Przykladowo w protokole posiedzenia zarzadu z dnia 9 marca 2000 r. stwierdzono, ze zarzad jednomyslnie
zatwierdzil umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi proponowane przez spotke So.Ge.A.AL. Spétka So.Ge.A.AL
poinformowala w szczegdlnosci o negocjacjach prowadzonych z przedsigbiorstwami Volare, Ryanair, Italair, Alpi
Eagles, Air Dolomiti, Azzura i Gandalf Air. Jezeli chodzi o przedsigbiorstwo Volare, zgloszono, ze w nowej
umowie bedacej przedmiotem negocjacji ustanowiono platno$¢ w stalej kwocie w wysokosci 4 550 000 za
kazda operacj¢ lotniczg i 3 000 EUR od pasazera przy wspélczynniku obciazenia wynoszacym 60 %. Zgodnie z
protokolem posiedzenia zarzadu z dnia 18 grudnia 2006 r. zarzad byt informowany o postgpach negocjacji
dotyczacych umowy z 2007 r. ze spétka Germanwings.

(388) W zwigzku z tym konsultacje z organami publicznymi dotyczace uméw zawartych z przedsigbiorstwami
lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym i zgoda tych organéw na zawarcie
wspomnianych uméw nie ograniczaly si¢ tylko do Ryanaira. Na przyklad na podstawie protokotu posiedzenia
zarzadu z dnia 10 lutego 2002 r. o uruchomieniu trasy do Paryza przez francuskiego przewoznika Auris
postanowiono dopiero po wyrazeniu wyraznej zgody przez akcjonariuszy obejmujacej ich zobowigzanie si¢ do
pokrycia wszelkich zobowigzan finansowych wynikajacych z uruchomienia tego polaczenia.

(389) Udzial organéw publicznych w podejmowaniu decyzji o zawarciu uméw regulujacych dzialalno§¢ réznych
przewoznikéw w porcie lotniczym Alghero, szczegbtowo opisanych w motywach 382-388, wyraznie wskazuje,
ze organy publiczne ogélnie uczestniczyly w zawieraniu takich uméw, nawet z przewoZnikami, o ktérych nie ma
mowy w dowodach szczegbtowo opisanych w motywach 382-388.

(i) Zawierajgc umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi, spétka So.Ge.A.AL dzialala z upowaznienia organéw

publicznych

(390) Komisja uznaje, ze istnieja wystarczajace przestanki wskazujace na to, ze panstwo zachecalo do zawarcia umow z
przedsigbiorstwami lotniczymi i je koordynowalto. Na przyklad zgodnie z protokotem posiedzenia zgromadzenia
akcjonariuszy z dnia 5 pazdziernika 2001 r. spétka So.Ge.A.AL prowadzita w porozumieniu z akcjonariuszami
negocjacje dotyczace uruchomienia waznego polaczenia dla Sardynii, mianowicie polaczenia Alghero-Londyn, i
tymczasowo ponosita wynikle z nich koszty, ,ktére powinny ponies¢ podmioty publiczne”.

(391) Protokoly posiedzen zarzadu takze pokazujg, Ze zawierajgc umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi,
kierownictwo musialo bra¢ pod uwage wymogi organéw publicznych. Przykladowo na posiedzeniu zarzadu dnia
30 lipca 2004 r. prezes zarzadu poinformowal o posiedzeniu réznych podmiotéw regionalnych dotyczacym
potencjalnego rozwoju dzialalnosci Ryanaira w przedmiotowym porcie lotniczym. Wymagano gwarancji od
Sardynii, jezeli chodzi o finansowanie kosztéw zwigzanych z inicjatywami w zakresie rozwoju ruchu z funduszy
regionalnych.

(392) Fakt, ze zawierajac przedmiotowe umowy spotka So.Ge.A.AL dzialala pod wplywem Sardynii, jest réwniez
widoczny w umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. podpisanej z Ryanairem, w ktérej okreslono, ze
,spotka So.Ge.A.AL, ktéra wzbudzila zainteresowanie organéw instytucjonalnych regionu, miedzy innymi
instytucji rzadowych i samorzadowych Sardynii, oraz przyciagnela duza uwage i uzyskata zgod¢ w odniesieniu do
przedmiotowej inicjatywy, uzgadnia z wyzej wspomniang spotka [tj. Ryanairem] wniesienie wkladu
ekonomicznego wystarczajacego do pokrycia calego przedsigwzigcia bedacego przedmiotem niniejszej Umowy”
(preambuta).

(393) Zgodnie z protokotem posiedzenia zarzadu z dnia 17 lipca 2009 r. oczywiste jest, ze spotka So.Ge.A.AL uwazala
oplaty z tytuly marketingu symbiotycznego na rzecz Ryanaira za wynik decyzji politycznych na szczeblu
regionalnym. W rezultacie spotka So.Ge.A.AL uwazala, ze wladze regionalne muszg zapewni¢ wymagane $rodki
finansowe. Spotka zapytala réwniez o margines negocjacyjny w odniesieniu do negocjacji z przewoznikiem, jezeli
jakikolwiek byl przewidziany, ,biorac pod uwage, ze akcjonariusze spétki So.Ge.A.AL nie upowaznili zarzadu do
rozwigzania umowy z tym przedsigbiorstwem lotniczym”.
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(394) W trakcie postgpowania wyjasniajgcego Ryanair stwierdzil, Ze ingerencja organéw publicznych w proces
decyzyjny sp6tki So.Ge.A.AL nie zostanie w wystarczajacy sposéb udowodniona przez Komisje. Fakt, ze ,spotka
So.Ge.A.AL i Sardynia podpisaly umowy w latach 2004, 2005, 2006 i 2007 w sprawie oplat z tytuly marketingu
symbiotycznego” potwierdza jedynie stanowisko, ze Sardynia finansowala So.Ge.A.AL, ale nie nakierowywata
dzialan So.Ge.A.AL na Ryanaira lub AMS.

(395) Komisja nie moze zaakceptowaé argumentu Ryanaira. Po pierwsze, jak stwierdzono w motywie 384, w trakcie
postepowania wyja$niajacego Wlochy wyraznie potwierdzily, ze zawarcie uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi
stanowilo integralng cz¢S¢ strategii Sardynii na rzecz zwigkszenia ruchu turystycznego w kierunkach na wyspe i z
wyspy. Odniesienia do dyskusji migdzy sp6tka So.Ge.A.AL i jej akcjonariuszami publicznymi, lezacych u podstaw
celu rozwoju regionalnego i gospodarczego realizowanego przez RAS w zwiagzku z umowami zawartymi przez
spotke So.Ge.A.AL z przewoznikami prowadzgcymi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero, pokazujg, ze spotka
So.Ge.A.AL wdrozyla regionalne strategie polityczne w ramach polecen i wytycznych otrzymanych od
podmiotéw publicznych.

(396) Dlatego tez Komisja stwierdza, ze umowy zawarte przez spotke So.Ge.A.AL i réznych przewoznikoéw
prowadzacych dziatalno$¢ w porcie lotniczym Alghero, bedgce przedmiotem formalnego postepowania wyjasnia-
jacego, mozna przypisa¢ panstwu.

12.2.1.2. Korzy$¢ gospodarcza

(397) W trakcie postgpowania wyjasniajacego Whochy stwierdzily, ze zawierajac kazdg z uméw z przedsigbiorstwami
lotniczymi, ktére s3 objete zakresem tego postgpowania wyjasniajacego, spotka So.Ge.A.AL dzialala w taki
sposob, w jaki postapitby ostrozny prywatny inwestor kierujgcy si¢ perspektywami rentownosci, w zwiazku z
czym $rodki bedace przedmiotem postepowania wyjasniajacego nie przynosza zadnej takiej korzysci
gospodarczej, jakiej przedsigbiorstwa lotnicze nie uzyskalyby w normalnych warunkach rynkowych.

12.2.1.2.1. Uwagi ogdlne

(398) Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., na podstawie testu
prywatnego inwestora, zasadniczo mozna wykluczy¢ udzielenie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego
korzystajacego z portu lotniczego, jezeli:

— cena ustug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej, lub

— mozna wykazaé za pomocg analizy ex ante, czyli analizy opartej na danych, ktére bylyby dostgpne w
momencie podejmowania decyzji dotyczacej przedmiotowych Srodkéw, ze mozna oczekiwal, iz
porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze stopniowo pozytywny
wplyw na zyski portu lotniczego (*).

(399) Ponadto, zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., ,oceniajac
porozumienia zawarte miedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni tez, w
jakim stopniu badane ustalenia mozna uwazaé za stanowigce czg$¢ realizacji ogdlnej strategii portu lotniczego,
ktéra ma doprowadzi¢ do osiagnigcia rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej” (*).

(400) Jezeli chodzi o pierwsze podejscie, o ktorym mowa w motywie 398 (poréwnanie cen pobieranych za ustugi
portu lotniczego z cenami rynkowymi), Komisja ma powazne watpliwosci co do tego, czy mozna okresli¢
odpowiedni punkt odniesienia, aby ustali¢ warto$¢ rynkowa ustug $wiadczonych przez porty lotnicze. Obecnie
Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analiz¢ rentownoSci przyrostowej za najwlasciwsze kryterium oceny
porozumien zawartych przez porty lotnicze z poszczeg6lnymi przedsigbiorstwami lotniczymi ().

(401) W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, Ze ogdlnie zastosowanie testu prywatnego inwestora w odniesieniu do
Srednich cen odnotowywanych na poréwnywalnych rynkach moze by¢ wiarygodne w zakresie, w jakim mozna
ustali¢ lub wydedukowaé cene rynkowa na podstawie innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta jednak ogdlnie
nie jest wiarygodna w przypadku ustug portu lotniczego. Istotnie struktura kosztéw i przychodéw w poszcze-
gblnych portach lotniczych zwykle znacznie si¢ rézni. Wspomniane koszty i przychody zalezg od poziomu
rozwoju portu lotniczego, stanu infrastruktury portu lotniczego, liczby przewoznikéw lotniczych prowadzacych
dzialalno§¢ w przedmiotowym porcie lotniczym, przepustowosci portu lotniczego, ram regulacyjnych na
szczeblu krajowym, ktére moga si¢ r6zni¢ w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich, oraz strat poniesionych
przez port lotniczy w przeszlosci i zaciagnigtych przez niego zobowigzan.

(*) Wytyczne dotyczgce pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 53.
(1) Wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 66.
(") Wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r., pkt 591 61.
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(402) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego utrudnia przeprowadzenie jakiejkolwiek analizy czysto
poréwnawczej. Jak mozna w tym przypadku zauwazy(, praktyki handlowe w relacjach miedzy portami
lotniczymi i przedsi¢biorstwami lotniczymi nie zawsze opieraja si¢ wylacznie na opublikowanych tabelach opfat.
Takie stosunki handlowe s3 raczej bardzo zréznicowane. Obejmujg podzial ryzyka zwigzanego z przeplywem
pasazeréw i podzial wszelkiej powigzanej odpowiedzialno$ci handlowej i finansowej, standardowe programy
zachety i przystosowanie dywersyfikacji ryzyka w okresie obowiazywania uméw. W zwigzku z tym nie mozna w
fatwy sposéb poréwna¢ jednej transakcji z drugg w oparciu o ceng za czas postoju miedzy rejsami lub cene za
pasazera.

(403) W trakcie postegpowania wyja$niajacego Ryanair stwierdzil, ze w celu wykluczenia korzysci gospodarczej, ktérej
nie uzyskano by w normalnych warunkach rynkowych, nalezy poréwnaé oplaty okreslone w umowach z
przedsigbiorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero z oplatami uiszczanymi
przez Ryanaira w podobnych portach lotniczych w odpowiednich ramach czasowych. [...] Do celéw tej analizy
Ryanair wybral najodpowiedniejsze poréwnywalne porty lotnicze (1*).

(404) [...] nalezy do [...], ktére z kolei jest wlasno$cig réznych wladz lokalnych z obszaru [...]. Ryanair zauwazyt, ze
w sprawozdaniach rocznych [...] nie wystepuja zadne przestanki wskazujgce na finansowanie przez panstwo i ze
przedmiotowy port lotniczy kazdego roku, co najmniej od [...], odnotowywal zyski. Ryanair rozpoczal
dzialalno$¢ w porcie lotniczym [...] w [...] r. Wspomniany port lotniczy byl wlasnoicig prywatng, co w opinii
Ryanair sugerowaloby, ze mozna bylo wykorzysta¢ ten port lotniczy jako poréwnywalny port lotniczy przy
przeprowadzaniu testu prywatnego inwestora.

(405) Wedlug Ryanaira rezultaty poréwnywania danych dotyczacych oplat uiszczanych przez Ryanaira w porcie
lotniczym Alghero z oplatami w poréwnywalnych portach lotniczych s3 zréznicowane. Jezeli zalozy sie, ze do
regionu nie wraca zaden podatek komunalny, oplaty wnoszone przez Ryanaira w porcie lotniczym Alghero sg
$rednio nizsze niz oplaty uiszczane w poréwnywalnych portach lotniczych naliczane zaréwno w odniesieniu do
pasazera, jak i do statku powietrznego. Jezeli jednak zaklada si¢, ze pewna cze$¢ podatku komunalnego —
konkretnie 66 %, zgodnie z informacjami dostarczonymi przez Ryanaira — wraca do regionu, $rednie oplaty
uiszczane przez Ryanaira w porcie lotniczym Alghero s wyzsze niz oplaty uiszczane w porcie lotniczym [...],
jednak nadal sg nizsze niz oplaty uiszczane w porcie lotniczym [...]. Ryanair sugeruje, ze taki stan rzeczy mozna
czeSciowo wyjasni¢ nizszym PKB w Sardynii w poréwnaniu z PKB w [...] i [...].

(406) Zatem Ryanair przyznaje, ze rezultaty poréwnania oplat uiszczanych przez Ryanaira w porcie lotniczym Alghero
z oplatami uiszczanymi w portach lotniczych [...] sa zréZnicowane i ze réznice w tych rezultatach moga
wynika¢ z szeregu przyczyn, takich jak wybér poréwnywalnych portéw lotniczych.

(407) Komisja zgadza sie, Ze nie mozna a priori wykluczy¢ analizy poréwnawczej oplat lotniskowych jako
ewentualnego podejécia do oceny istnienia pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych. Warunkiem ustalenia
punktu odniesienia jest jednak mozliwo$¢ wybrania wystarczajacej liczby poréwnywalnych portéw lotniczych,
ktére w normalnych warunkach rynkowych $wiadcza poréwnywalne ustugi. Zgodnie z pkt 54 wytycznych
dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. odpowiedni punkt odniesienia wérdd portéw
lotniczych, ktérych operatorzy postepuja jak prywatny inwestor, nalezy ustali¢ na podstawie dostepnych cen
rynkowych majacych zwiazek z sytuacja. Wspomniany punkt odniesienia powinien uwzglednia¢ wskazniki, takie
jak wielko$¢ ruchu, rodzaj ruchu, znaczenie przewozu towardw i relatywne znaczenie przychodéw wynikajacych
z dzialalnosci pozalotniczej portu lotniczego, rodzaj i poziom $wiadczonych ustug portu lotniczego, odlegltosé
portu lotniczego od duzego miasta, liczba mieszkancéw na obszarze cigzenia portu lotniczego, sytuacja
gospodarcza pobliskich obszaréw (PKB na mieszkafica) oraz rézne obszary geograficzne, z ktérych mozna
przyciagnaé pasazerow.

(408) W tym wzgledzie Komisja zauwaza, Ze nawet jezeli wiascicielami niektérych portéw lotniczych sa podmioty
prywatne lub jezeli portami lotniczymi zarzadza si¢ z pominigciem wzgledéw spolecznych lub regionalnych,
silny wplyw na ceny stosowane przez takie porty lotnicze moga mie¢ ceny stosowane przez innych operatoréw
portéw lotniczych subsydiowanych ze $rodkéw publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi
portami lotniczymi lub portami lotniczymi zarzadzanymi przez podmioty prywatne przedsigbiorstwa lotnicze
biorg pod uwage ceny ustalane przez operatoréw portéw lotniczych subsydiowanych ze $rodkéw publicznych.

(409) W tym przypadku Komisja zauwaza, ze sam Ryanair uznal, Ze z uwagi na polozenie portu lotniczego Alghero na
wyspie i niewielkg liczbe duzych miast lub portéw lotniczych w jego poblizu trudno jest znalezé poréwnywalne
porty lotnicze o prawie identycznych cechach charakterystycznych. Ryanair zauwazyl ponadto, ze nie mozna
thumaczy¢ zréznicowanych rezultatéw analizy poréwnawczej rdéznica miedzy PKB na Sardynii a PKB na
obszarach, w ktérych polozone sg potencjalne poréwnywalne porty lotnicze.

(*?) Sprawozdania dotyczace testu prywatnego inwestora z 2011 r.
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(410) Poza tym Komisja zauwaza, ze nawet gdyby dostepne byly wiarygodne poréwnywalne porty lotnicze, przeprowa-
dzenie analizy poréwnawczej w omawianym przypadku byloby w kazdym razie niemozliwe. Faktycznie
porozumienia bedace przedmiotem postgpowania wyjasniajacego obejmuja ustugi portu lotniczego i umowy
marketingowe, w ktdrych okreslone sg ,ceny”, mianowicie rozne oplaty lotniskowe, oplaty za obsluge naziemng i
oplaty marketingowe. Niektére z tych oplat zaleza od liczby pasazeréw, inne od liczby postojow miedzy rejsami,
a jeszcze inne sg stale. Dlatego tez kazda z tych uméw wigze si¢ ze ztozonymi przeplywami finansowymi miedzy
operatorem portu lotniczego a przedsigbiorstwami lotniczymi (i ich spétkami zaleznymi), ktére prowadza
dzialalno§¢ w przedmiotowym porcie lotniczym, mianowicie z oplatami lotniskowymi, oplatami za obstuge
naziemng i oplatami marketingowymi.

(411) Dlatego tez Komisja uwaza, ze poréwnywanie oplat lotniskowych pobieranych przez spétke So.Ge.A.AL od
przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero z oplatami lotniskowymi
platanymi w poréwnywalnych portach lotniczych nie dostarczytoby zadnych przydatnych informacji do celéw
zastosowania testu prywatnego inwestora. Aby taka analiza poréwnawcza dala wiarygodne rezultaty, konieczne
byloby ustalenie istnienia co najmniej poréwnywalnych porozumieni w poréwnywalnych portach lotniczych,
ktére powinny obejmowal w szczegdlnosci podobne platnosci z tytulu dziatan marketingowych i oplaty za
obstuge naziemna. Z uwagi na specyfike i zlozonos¢ przedmiotowych porozumieri Komisja uwaza, ze nie mozna
przeprowadzi¢ takiej analizy poréwnawczej, gtéwnie takze ze wzgledu na to, Ze ceny ustug obstugi naziemnej i
ustug marketingowych rzadko s3 podawane do publicznej wiadomosci i w zwigzku z tym bylyby trudno
dostepne do celow tej analizy. Ryanair nie dostarczyt tez takich danych w odniesieniu do dwéch poréwnywalnych
portéw lotniczych.

(412) W kazdym razie, nawet jezeli przyjeto by, Ze mozna przeprowadzi¢ analize poréwnawcza w odniesieniu do
podobnych porozumiei obowigzujacych w poréwnywalnych portach lotniczych, co prowadzitoby do
stwierdzenia przez Komisj¢, czy dane,ceny” s3 co najmniej réwnowazne z ,ceng rynkows”, Komisja nie mogla na
tej podstawie stwierdzié, czy porozumienia bedace przedmiotem postgpowania sa zgodne z rynkiem, jezeli
okazaloby sie, ze w momencie zawierania tych porozumien przez operatora portu lotniczego, mégtby on
zasadnie oczekiwal, iz w wyniku tych porozumief koszty przyrostowe przewyzsza przychody przyrostowe.
Istotnie, prywatny inwestor nie mialby Zadnego interesu w oferowaniu swoich towaréw lub ustug po ,cenie
rynkowej”, gdyby mialo to skutkowa¢ stratami przyrostowymi.

(413) W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze porozumienia zawarte przez przedsigbiorstwa lotnicze w portach
lotniczych zaproponowanych przez Ryanaira jako rzekomo odpowiednie poréwnywalne porty lotnicze nie moga
stanowi¢ odpowiedniego punktu odniesienia na potrzeby ustalenia ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez
spotke So.Ge.A.AL na rzecz rézinych przedsiebiorstw lotniczych prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym
Alghero. Wobec braku mozliwo$ci wyznaczenia rynkowego punktu odniesienia Komisja uznaje przeprowadzang
ex ante analize rentowno$ci przyrostowej za wilasciwe kryterium oceny porozumien zawartych przez port
lotniczy z poszczegélnymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

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

(415) Oczekiwane przychody przyrostowe musza obejmowaé w szczegdlnosci przychody z oplat lotniskowych z
uwzglednieniem znizek, a takze dodatkowego ruchu spodziewanego w zwiazku z zawarciem umowy oraz
przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, oczekiwanych w zwiazku z dodatkowym ruchem. Oczekiwane koszty
przyrostowe musza obejmowaé w szczegdlnosci wszystkie przyrostowe koszty operacyjne i koszty inwestyciji,
ktére nie powstalyby w przypadku braku umowy, takie jak koszty przyrostowe zwiazane z personelem, sprzgtem
i inwestycjami poniesione w zwigzku z obecno$cig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie
lotniczym, jak réwniez koszty dotacji marketingowych i innych zachet finansowych. Natomiast w ocenie
zgodnosci z testem prywatnego inwestora nie nalezy uwzglednia¢ kosztéw, ktére port lotniczy poniéstby tak czy
inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym.

(416) W tym wzgledzie Komisja zauwaza rowniez, ze zréznicowanie cen (uwzgledniajac wsparcie marketingowe i inne
Srodki zachety) stanowi standardowa praktyke handlowa. Moze istnie¢ szereg powodow, dla ktérych nie oferuje
si¢ tych samych warunkéw wszystkim przedsigbiorstwom lotniczym. W szczegdlnosci racjonalne moze by¢
oferowanie specjalnych zachet finansowych (w tym w postaci dotacji marketingowych) i specjalnych znizek od

(") Przywolany wyrok w sprawie Charleroi, pkt 59.
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publikowanych opfat lotniskowych przedsigbiorstwom lotniczym przywozacym do portu lotniczego duzg liczbe
pasazeréw. Takie korzystne warunki mozna obiektywnie uzasadni¢ oczekiwanym dodatkowym ruchem oraz
dochodami z dzialalnosci pozalotniczej zwigzanej z takim dodatkowym ruchem (1%); uzasadnieniem jest tez
okoliczno$¢, ze marza w przeliczeniu na pasazera generowana przez oplaty lotniskowe uiszczane przez przedsie-
biorstwo lotniczego moze by¢ pokazna w ujeciu bezwzglednym, biorac pod uwage liczbe pasazeréw, nawet jesli
zostanie zmniejszona poprzez znizki i zachety finansowe. Do celéw oceny, czy takie znizki i zachety finansowe
zapewniaja korzy$¢ gospodarcza, nalezy ustali¢, czy operator portu lotniczego, podejmujac decyzje o ich
oferowaniu, mégt w sposéb uzasadniony oczekiwaé, ze bedzie to oplacalne posuniecie, tj. doprowadzi do
zwickszenia zyskéw (lub zmniejszenia strat) w poréwnaniu z wynikiem osiggnietym w przypadku dokonania
alternatywnego wyboru.

(417) Poza tym Komisja zauwaza, ze umowy zawarte przez spétke So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami lotniczymi
prowadzacymi dziatalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym stanowily czes¢ dlugoterminowej strategii tego
portu lotniczego. Z biznesplanow sp6tki So.Ge.A.AL wyraznie wynika (zob. motywy 59-75), ze opierala si¢ ona
na tanich przedsigbiorstwach lotniczych jako gléwnej sile napedowej wzrostu oraz ze oczekiwala nadania
weze$niejszym spadkom odwrotnego kierunku i przywrédcenia rentownosci po udzieleniu jej kompleksowej
koncesje na zarzadzanie portem lotniczym Alghero. Zatem warunek, o ktérym mowa w motywie 399, jest
spelniony przez wszystkich wykonawcéw objetych ocena. Z powyzszego wynika, w odniesieniu do kazdej
umowy objetej postepowaniem wyjasniajacym, Ze jezeli mozna okredlié, ze w momencie zawierania umowy
prywatny inwestor kierujgcy si¢ mozliwoscia osiggnigcia zysku i dzialajacy na miejscu spétki So.Ge.A.AL mdglby
oczekiwal, iz przyszle koszty przyrostowe generowane w zwiazku z zawarciem umowy beda réwnowazone
przysztym przychodom przyrostowym, wowczas taka umowa spelnialaby test prywatnego inwestora i nie
stanowila pomocy panstwa.

12.2.1.2.2. Uwagi dotyczace wspdlnej oceny uméw w sprawie ustug portu lotniczego zawartych z Ryanairem i
umoéw marketingowych zawartych ze spétkag AMS

(418) W decyzji z 2012 r. Komisja stwierdzila, ze do celéw stosowania testu prywatnego inwestora umowy w sprawie
ustug portu lotniczego zawarte z Ryanairem oraz umowy w sprawie ustug marketingowych zawarte z Ryanairem
i spotka AMS, a takze ich konsekwencje finansowe nalezy ocenial lacznie jako jeden $rodek. Ryanair nie
kwestionowal, ze umowy marketingowe zawarte bezposrednio miedzy Ryanairem a spotka So.Ge.A.AL w 2002 r.
i 2003 r. nalezy ocenia¢ lacznie z umowami w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. i 2003 r.

(419) Ryanair odrzucil jednak wstepny wniosek Komisji, zgodnie z ktérym sp6tki Ryanair i AMS nalezy uznac za jeden
podmiot, a jednoczesnie do celéw oceny istnienia korzysci gospodarczej nalezy lacznie oceni¢ dang umowe w
sprawie ustug portu lotniczego zawarta miedzy spétka So.Ge.A.AL a Ryanairem i umowe w sprawie ustug
marketingowych zawartg miedzy spétkami So.Ge.A.AL a AMS. Wedlug Ryanaira umowy w sprawie ustug portu
lotniczego zawarte ze Ryanairem i umowy w sprawie ustug marketingowych zawarte z AMS bedg oddzielnymi i
niezaleznymi dokumentami, beda odnosily si¢ do réinych ustug i nie podlegaly zadnym powigzaniom
umownym ani innym powigzaniom istniejgcym miedzy tymi umowami, kt6re uzasadnialyby uznanie ich za jeden
zbiér Srodkéw. Ten poglad popierata spotka AMS.

(420) W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze istnieje szereg przestanek wyraznie wskazujacych na fakt, ze wspomniane
umowy nalezy ocenia¢ jako jeden $rodek, poniewaz zostaly zawarte w ramach jednej transakgji.

(421) Po pierwsze, umowy te zostaly zawarte przez te same strony w tym samym czasie:

a) na potrzeby zastosowania zasad pomocy panstwa spotke AMS i spotke Ryanair uznaje si¢ za jedno przedsie-
biorstwo w tym sensie, ze spétka AMS dziala w interesie sp6tki Ryanair i pod jej kontrolg. W odniesieniu do
przedmiotowych uméw mozna to réwniez wywnioskowaé z faktu, ze w preambule do odnosnej umowy
marketingowej okreslono, ze ,spotka AMS dysponuje wylaczng licencjg na §wiadczenie ustug marketingowych
na stronie internetowej dotyczacej podrézy www.ryanaircom, czyli na stronie internetowej irlandzkiego
taniego przewozZnika lotniczego Ryanair”. Dlatego tez, jezeli spotka So.Ge.A.AL zamierza promowac kierunek
obstugiwany przez Ryanaira i pobliskie regiony, moze to zrobi¢ wylgcznie za posrednictwem spétki AMS;

b) we wszystkich przypadkach przedmiotowe umowy zostaly zawarte w tych samych dniach.

(422) Po drugie, preambuly do uméw marketingowych zawartych z AMS w 2006 r. i 2010 r. stanowig, ze ,strona
internetowa www.ryanair.com zapewnia niepowtarzalng mozliwo$¢ dotarcia do milionéw potencjalnych

(1% Tj. przychodami pozyskiwanymi przez operatora portu lotniczego w wyniku dodatkowej dziatalno$ci handlowej parkingéw, sklepow,
restauragji itd., generowanymi przez dodatkowych pasazerow.
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pasazer6w Ryanaira i zawiera obszerne informacje dotyczace portoéw lotniczych, miast i regionéw, w ktérych
Ryanair prowadzi dzialalno$¢”. Oznacza to, ze ogdlnie celem umowy marketingowej nie jest promowanie
Sardynii, lecz przede wszystkim maksymalizacja sprzedazy biletéw na obstugiwany przez Ryanaira kierunek
Alghero. W preambule okre$lono, ze spétka So.Ge.A.AL zamierza dotrze¢ do pasazeréw Ryanaira w celu
promowania turystyki i mozliwosci rynkowych w regionie, a w szczegdlnosci portu lotniczego Alghero jako
kierunku.

(423) Po trzecie, w pierwszej sekcji uméw marketingowych zawartych z AMS zatytulowanej ,cel umowy” okresla sie,
ze umowy te ,opierajg si¢ na zobowigzaniu Ryanaira do obstugi polaczen Alghero z miejscami przeznaczenia na
terenie UE” (w umowie z 2006 r. jest mowa o portach lotniczych Londyn-Stansted, Barcelona Girona, Frankfurt
Hahn, Piza, Liverpool i Rzym). Tym sformulowaniem ustanowiono jednoznaczne bezposrednie powigzanie
pomiedzy umowami w sprawie ustug portu lotniczego a umowami marketingowymi w takim sensie, ze zadna z
nich nie zostalaby zawarta bez drugiej. Umowy marketingowe opierajg si¢ na zawarciu uméw w sprawie ustug
portu lotniczego i na ustugach $wiadczonych przez Ryanaira.

(424) Po czwarte, w preambule do uméw marketingowych stwierdzono, ze spétka So.Ge.A.AL postanowila ,aktywnie
promowaé miasto Alghero i region jako miejsca wakacyjnych podrézy dla migdzynarodowych podréznych
korzystajacych z transportu lotniczego oraz jako atrakcyjne centrum biznesowe”. Wskazuje to na fakt, ze
glownym i szczegélowym celem zawarcia uméw marketingowych byla promocja portu lotniczego Alghero i
otaczajacego go regionu oraz ze zawarcie tych umow jest zatem zwigzane z zawarciem przez Ryanaira umowy w
sprawie ustug portu lotniczego.

(425) Po piate, spotka So.Ge.A.AL moze natychmiast rozwigza¢ umowy marketingowe, w przypadku gdy Ryanair
zaprzestanie obshugi wspomnianych polaczent. Rowniez to wskazuje na fakt, ze umowy marketingowe i umowy
w sprawie ustug portu lotniczego sa nierozerwalnie powigzane.

(426) Ponadto Komisja zauwaza, Ze z analizy rocznego sprawozdania spétki So.Ge.A.AL za rok 2000 wyraznie wynika,
iz Ryanair zazadal wsparcia marketingowego jako warunku obslugi polaczenia z Londynem w momencie
zawierania umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. Interpretacje t¢ potwierdza takze fakt, ze spétka
So.Ge.A.AL uznawala koszty wsparcia marketingowego za koszt operacyjny zwigzany z polaczeniem
obstugiwanym przez Ryanaira, a nie za inwestycje w rozwdj marki, jak utrzymywaly spotki Ryanair i AMS.

(427) Podsumowujac, umowy w sprawie ustug marketingowych zawarte pomiedzy spétka So.Ge.A.AL a spotka AMS sa
nierozerwalnie powiazane z umowami w sprawie ustug portu lotniczego podpisanymi przez Ryanaira i spotke
So.Ge.A.AL. Uwagi przedstawione w motywach 421-426 wskazujg, ze bez uméw w sprawie ustug portu
lotniczego umowy w sprawie ustug marketingowych réwniez nie zostalyby zawarte. Z tych powodéw Komisja
stwierdza, ze nie mozna oddzieli¢ uméw w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug marketin-
gowych i w zwigzku z tym uznaje za konieczne przeprowadzenie analizy kazdej umowy w sprawie ustug
marketingowych razem z umowa w sprawie ustug portu lotniczego, ktéra zostala zawarta w tym samym czasie
w celu okredlenia, czy taka transakcja stanowi pomoc panstwa.

12.2.1.2.3. Uwagi dotyczace korzysci, jakich prywatny inwestor méglby oczekiwaé w wyniku zawarcia uméw w
sprawie ustug marketingowych, i ceny, jaka bylby gotowy zaplaci¢

(428) Do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora w tym przypadku nalezy poréwnaé postgpowanie RAS i
spotki So.Ge.A.AL z postgpowaniem ostroznego inwestora prywatnego, ktéremu powierzono zarzgdzanie
portem lotniczym Alghero i ktory kieruje si¢ mozliwoscig osiagniecia zysku. W ocenie nalezy poming¢ wszelkie
pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem
Trybunatu, ze wlasciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego inwestora jest to, czy ,w
podobnych okolicznosciach prywatny inwestor, opierajac si¢ na przewidywanej mozliwosci zwrotu, niezaleznie
od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym, wzgledow zwigzanych z polityka regionalng i wzgledéw
sektorowych, zdecydowalby si¢ subskrybowa¢ przedmiotowy kapital” (1*°).

(429) Dokonujac analizy przedmiotowych S$rodkéw, koniecznie nalezy zbada¢ korzysci, jakie taki hipotetyczny
prywatny inwestor, motywowany mozliwoscig osiggniecia zysku, moglby uzyska¢ w wyniku nabycia ustug
marketingowych. We wspomnianej analizie nie nalezy bra¢ pod uwage ogélnego wplywu takich ustug na
turystyke i wyniki ekonomiczne regionu. Nalezy uwzgledni¢ jedynie wplyw tych ustug na rentownos¢ portu
lotniczego, poniewaz bylaby ona jedyna kwestig brana pod uwage przez hipotetycznego prywatnego inwestora.

(*%) Sprawa 40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s.1-2321.
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(430) Uslugi marketingowe maja przede wszystkim potencjal stymulowania przeplywu pasazeréw na polaczeniach
lotniczych objetych umowami w sprawie ustug marketingowych i umowami w sprawie ustug portu lotniczego,
poniewaz ustugi marketingowe majg stuzy¢ promowaniu tych tras lotniczych. Chociaz wplyw ten bedzie
korzystny gléwnie dla danego przedsigbiorstwa lotniczego, moze by¢ takze korzystny dla operatora portu
lotniczego. Ponadto wzrost przeplywu pasazeréw moze prowadzi¢ do wzrostu przychodéw generowanych przez
okreslone oplaty lotniskowe na rzecz operatora portu lotniczego oraz wzrostu przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej, w szczeg6lnosci z dziatalnosci zwiazanej z prowadzeniem parkingéw samochodowych, restauracji i
z innych dzialalnosci zlokalizowanych na terenie portu lotniczego, ktérych obroty w calosci lub czesciowo sg
przypadaja operatorowi portu lotniczego.

(431) Dlatego tez prywatny inwestor eksploatujacy port lotniczy Alghero na miejscu spétki So.Ge.A.AL i RAS wzialby
pod uwage ten mozliwy pozytywny skutek, rozwazajac zawarcie umowy w sprawie ustug marketingowych i
odpowiedniej umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W tym przypadku prywatny inwestor wziatby pod
uwage wplyw danego polaczenia lotniczego na przyszle przychody i koszty poprzez oszacowanie wzrostu liczby
pasazeréw korzystajacych z tego polaczenia, co odzwierciedlaloby mozliwy pozytywny wplyw ustug marketin-
gowych w postaci wyzszego oczekiwanego wskaznika obcigzenia (lub wspodlczynnika obcigzenia) (%) w
odniesieniu do tych tras lotniczych. Poza tym skutek ten bylby oceniony w odniesieniu do calego okresu
obstugiwania danych tras lotniczych, jak okre$lono w umowie w sprawie ustug portu lotniczego i umowie w
sprawie ustug marketingowych.

(432) Komisja zgadza si¢ z Ryanairem w tej kwestii, mianowicie ze umowy w sprawie ustug marketingowych nie tylko
generuja koszty dla operatora portu lotniczego, ale réwniez moga przynosi¢ korzysci.

(433) Poza tym nalezy okresli¢, czy mozna zasadnie oczekiwa¢ innych korzysci takich jak wizerunek marki i okreslic je
ilosciowo w odniesieniu do hipotetycznego prywatnego inwestora prowadzacego dziatalno$¢ w porcie lotniczym
Alghero, tj. korzysci innych niz korzysci wynikajace z pozytywnych skutkéw dla przeptywu pasazeréw na trasach
lotniczych objetych umowg w sprawie uslug marketingowych przez okres obstugi tych tras, jak okreslono w
umowie w sprawie ustug marketingowych lub umowie w sprawie ustug portu lotniczego.

(434) Ryanair popiera ten argument, w szczeg6lno$ci w swoim badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r. Badanie to opiera
si¢ na teorii, ze ustlugi marketingowe nabywane przez operatora portu lotniczego pomoga w poprawieniu
wizerunku marki portu lotniczego i w rezultacie przyczynia si¢ do trwalego wzrostu liczby pasazeréw korzysta-
jacych z tego portu lotniczego, a nie tylko liczby pasazeréw na trasach lotniczych objetych umows w sprawie
ustug marketingowych i umowa w sprawie ustug portu lotniczego, w okresie obstugi okreslonym w tych
umowach. W szczeg6lnosci Ryanair stwierdzit w swoim badaniu, ze te ustugi marketingowe beda mialy trwale
pozytywne skutki dla przeptywu pasazeréw w przedmiotowym porcie lotniczym nawet po wygasnigciu umowy
w sprawie ustug marketingowych. Opinig¢ te podzielajg Wlochy i w zwigzku z tym w odtworzonej analizie ex ante
rentownos$ci uméw zawartych z Ryanairem wzigto pod uwage korzySci wynikajace z ustug marketingowych
podsumowane w tabeli 8 ponizej.

(435) W pierwszej kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze nie ma nic, co mogloby sugerowad, iz operator portu lotniczego lub
RAS, zawierajac umowy w sprawie ustug marketingowych bedace przedmiotem formalnego postgpowania
wyjasniajacego, kiedykolwiek wzigli pod uwage ewentualne korzystne skutki dla tras lotniczych, ktére sa ciagle w
niewielkim stopniu okre$lone ilosciowo, wynikajace z uméw w sprawie ustug marketingowych i ktére maja
charakter dodatkowy w stosunku do skutkéw uwzglednionych w umowach, lub mozliwos¢ dalszego
utrzymywania si¢ takich skutkéw po wygasnigciu umoéw.

(436) Ponadto nie mozna oceni¢ trwalego charakteru tych skutkéw na podstawie dostepnych informacji. Istnieje
mozliwo$é, ze reklamy portu lotniczego Alghero i regionu Sardynii na stronach internetowych Ryanaira mogly
zachecaé osoby odwiedzajace te strony do kupna oferowanych przez Ryanaira biletéw lotniczych do portu
lotniczego Alghero przez caly okres wyswietlania reklamy lub tuz po zakoniczeniu tego okresu. Wysoce niepraw-
dopodobne jest jednak, ze skutki tej reklamy dla odwiedzajacych utrzymywaly si¢ lub mialy wplyw na zakup
biletu lotniczego przez wigcej niz kilka tygodni po jej wyswietleniu na stronach internetowych Ryanaira. Trwale
skutki kampanii reklamowej sa bardziej prawdopodobne, gdy dzialania reklamowe obejmuja co najmniej jeden
nos$nik reklamy, ktérego dzialaniu konsumenci sg regularnie poddawani przez dany okres. Przykladowo
kampania reklamowa obejmujgca ogélne stacje telewizyjne i radiowe, popularne strony internetowe lub rézne
plakaty reklamowe eksponowane na zewngtrz lub wewnatrz miejsc publicznych moze mie¢ trwale skutki, jezeli
konsumenci sg regularnie poddawani dzialaniu tych nosnikéw. Malo prawdopodobne jest jednak, aby dzialania
promocyjne ograniczone wylacznie do stron internetowych Ryanaira mialy skutki, ktére bedg trwaly przez dlugi
okres po zakorficzeniu promogji.

(437) W praktyce bardzo prawdopodobne jest, ze wickszos¢ oséb nie odwiedza stron internetowych Ryanaira wystar-
czajaco czesto, aby reklama umieszczona wylacznie na tych stronach sprawiala, ze dany region dobrze zapadnie

(1%) Wskaznik obcigzenia lub wsp6tczynnik obcigzenia definiuje si¢ jako odsetek wypelnienia miejsc w statku powietrznym w eksploatacji
na danej trasie lotniczej.
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tym osobom w pamigl. Za argumentem tym stoja zdecydowanie dwa czynniki. Po pierwsze, na warunkach
okreslonych w umowach w sprawie ustlug marketingowych promocja miasta Alghero i regionu Sardynii na
gléwnej stronie Ryanaira byla ograniczona do jednego akapitu zawierajacego 150 stéw pod nagléwkiem ,pie¢
rzeczy do zrobienia” na stronie Alghero jako miejsca docelowego i do wstawienia linka na stronie gléwnej www.
ryanair.com przekierowujacego do strony udostepnionej przez spétke So.Ge.A.AL. Komisja stwierdza, Ze ten
rodzaj dzialalnoSci promocyjnej (prosty link o ograniczonej wartoSci marketingowej) w znacznym stopniu
ograniczyl skutek tych dzialan po zakonczeniu promocji, w szczegdlnosci poniewaz dzialania te byly
ograniczone wylacznie do stron internetowych Ryanaira i nie byly wspierane przez zadne inne noéniki. Po
drugie, dzialania marketingowe okreslone w umowach zawartych z AMS w duzym stopniu dotyczyly strony
internetowej miejsca docelowego, jakim jest port lotniczy Alghero. Bardzo prawdopodobne jest, ze wigkszo$¢
0s6b nieczesto odwiedza te strong, a jezeli ja odwiedza, prawdopodobnie robi to wylacznie dlatego, Ze juz jest
zainteresowana tym kierunkiem.

(438) Zatem nawet jezeli ustugi marketingowe skutkowaly zwigkszeniem przeplywu pasazeréw na trasach lotniczych
objetych umowami w sprawie ustug marketingowych w okresie realizacji tych uméw, bardzo prawdopodobne jest
to, Ze po uplywie wspomnianego okresu realizacji skutek ten byl zerowy lub znikomy.

(439) Z badan Ryanaira z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika rowniez, ze generowanie korzysci wykraczajacych poza
trasy lotnicze objete tymi umowami lub utrzymujgcych si¢ po zakoriczeniu okresu obstugi tych tras okreslonego
w umowach w sprawie ustug marketingowych i umowach w sprawie ustug portu lotniczego bylo niezwykle
niepewne i ze nie mozna bylo okresli¢ tych korzysci ilosciowo na takim poziomie wiarygodnosci, jaki ostrozny
prywatny inwestor uznalby za wystarczajacy.

(440) Dlatego tez na przyklad zgodnie z badaniem z dnia 17 stycznia 2014 r. ,przyszle zyski przyrostowe uzyskiwane
po planowanym wygasnigciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego sa z natury rzeczy niepewne”. Ponadto w
badaniu tym zaproponowano dwie metody stuzace ocenie a priori pozytywnych skutkéw uméw w sprawie ustug
marketingowych: metode oparta na ,przeplywie pienigznym” i metod¢ oparta na ,kapitalizacji”.

(441) Metoda oparta na ,przeplywie pienigznym” polega na ocenie korzysci z tytulu uméw w sprawie ustug marketin-
gowych i uméw w sprawie ustug portu lotniczego poprzez przeprowadzenie oceny przyszlych przychodéw,
ktore moze generowal operator portu lotniczego za posrednictwem ustug marketingowych i umowy w sprawie
ustug portu lotniczego, pomniejszonych o odpowiednie koszty. W metodzie opartej na ,kapitalizacji” poprawa
wizerunku marki portu lotniczego za posrednictwem ustug marketingowych jest traktowana jako wartosci
niematerialne i prawne nabyte za ceng¢ okre$long w umowach w sprawie ustug marketingowych.

(442) W badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r. podkre$lono jednak gtéwne trudnosci zwigzane z podejéciem opartym na
,kapitalizacji” 1 pokazano, Ze wyniki otrzymane w ramach tej metody moga by¢ niewiarygodne; sugeruje to, ze
podejscie oparte na ,przeplywie pienieznym” byloby lepsze. W szczegélnosci z badania wynika, ze podejscie
oparte na ,kapitalizacji powinno uwzglednia¢ jedynie ten odsetek wydatkéw na marketing, ktéry jest przypisany
warto$ciom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Trudnym zadaniem moze by¢ jednak identyfikacja
odsetka wydatkéw na marketing, ktory jest ukierunkowany na generowanie oczekiwanych przyszlych
przychodéw na rzecz portu lotniczego (mianowicie inwestycji w warto$ci niematerialne i prawne portu
lotniczego), a nie na generowanie biezacych przychodéw na rzecz portu lotniczego”. W badaniu podkreslono
réwniez, ze ,w celu wdrozenia podejscia opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowanie $redniej dlugosci
czasu, przez jaki dany port lotniczy bylby w stanie utrzyma¢ klienta dzigki kampanii marketingowej prowadzonej
przez AMS. W praktyce bardzo trudno byloby oszacowaé §redni okres utrzymania klienta w nastepstwie
kampanii prowadzonej przez AMS ze wzgledu na niewystarczajace dane”.

(443) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. proponuje si¢ praktyczne zastosowanie podejscia opartego na
~przepltywach pienigznych”. W ramach tego podejcia korzysci wynikajace z uméw w sprawie ustug marketin-
gowych i uméw w sprawie ustug portu lotniczego, ktére utrzymuja si¢ nawet po wygasnieciu umowy w sprawie
ustug marketingowych, sa wyrazone jako ,warto$¢ koncowa” obliczana w dniu wygas$niecia umowy. Warto$¢
koncowg oblicza si¢ na podstawie zyskéw przyrostowych portu lotniczego (warto$¢ netto platno$ci wnoszonych
przez AMS) z ostatniego roku obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego, dostosowanych w taki
sposéb, by obejmowaly stope wzrostu na rynku transportu lotniczego w Europie i czynnik prawdopodobiefistwa
stuzacy odzwierciedleniu mozliwosci w zakresie przyczynienia si¢ umowy w sprawie ustug portu lotniczego i
umowy w sprawie ustug marketingowych do osiggania przez port lotniczy zyskéw po wygasnieciu tych uméw.
W sprawozdaniu dotyczacym testu prywatnego inwestora z 2014 r. Wlochy zaproponowaly t¢ sama metodg
obliczania ,wartosci koficowe;j” (zob. motyw 471).
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(444) Zgodnie z badaniem z dnia 31 stycznia 2014 r. zdolno$¢ generowania trwalych korzysci zalezy od szeregu
czynnikéw ,obejmujacych wigksze znaczenie i silniejsza marke oraz zewnetrzne czynniki sieciowe i powraca-
jacych pasazeréw”, jednak w badaniu tym nie przedstawiono zadnych szczegélowych informacji dotyczacych
wspomnianych czynnikow.

(445) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. proponowano czynnik prawdopodobienstwa wynoszacy 30 % i uznano t¢
warto$¢ za ostrozng. W badaniu tym nie przedstawiono jednak zadnych iloSciowych ani jakoSciowych
powaznych dowodéw potwierdzajacych ten czynnik. Wspomniane badanie nie opiera si¢ na zadnych faktach
dotyczacych dzialalnosci Ryanaira, rynkéw transportu lotniczego lub ustug portu lotniczego, ktére moglyby
uzasadni¢ wskaznik 30 %. Nie ustala si¢ takze Zadnego zwigzku miedzy tym wskaznikiem a czynnikami, o
ktérych jedynie wspomniano (znaczenie, silna marka, zewnetrzne czynniki sieciowe i powracajagcy pasazerowie) i
ktére majg zwigkszal zakres korzysci z tytulu umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy w sprawie
ustug marketingowych, tak by utrzymywaly sie takze po wygasnieciu tych uméw. Poza tym w tym badaniu w
ogole nie oparto si¢ na konkretnej zawartosci ustug marketingowych przewidzianych w réznych umowach ze
spotka AMS przy analizie zakresu, w jakim ustugi te moglyby wplynaé na czynniki, o ktérych mowa w motywie
444.

(446) Ponadto wspomniane badanie nie potwierdza, aby istnialo jakiekolwiek prawdopodobienstwo, ze po wygasnieciu
umowy w sprawie ustlug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych zyski generowane w
wyniku tych uméw na rzecz operatora portu lotniczego w ostatnim roku ich obowigzywania beda nadal
generowane w przyszlosci. Podobnie badanie nie dostarcza zadnego dowodu na to, ze stopa wzrostu na rynku
transportu lotniczego w Europie jest uzytecznym wskaznikiem stuzgcym pomiarowi wplywu umowy w sprawie
ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych na dany port lotniczy.

(447) W zwiazku z tym malo prawdopodobne jest, aby ostrozny inwestor prywatny, podejmujac decyzje o tym, czy
zawrzeé umowe, wzigl pod uwage ,warto$¢ koficows” obliczong przy uzyciu metody sugerowanej przez Ryanaira
i Wlochy. Badanie z dnia 31 stycznia 2014 r. pokazuje zatem, Ze podejscie oparte na ,przeplywie pienieznym”
prowadzitoby wylacznie do bardzo niepewnych i niewiarygodnych wynikéw, podobnie jak metoda oparta na
,kapitalizacji”.

(448) Ponadto ustugi marketingowe s3 wyraznie skierowane do oséb, ktére prawdopodobnie skorzystaja z polaczenia
objetego umowa w sprawie ustug marketingowych. Jezeli obsluga tej trasy nie zostanie przedtuzona po
wygasnieciu umowy w sprawie uslug portu lotniczego, mato prawdopodobne jest, aby ustugi marketingowe
nadal mialy pozytywny skutek dla przeplywu pasazeréw w porcie lotniczym po wygasnigciu umowy.
Operatorowi portu lotniczego bardzo trudno jest oceni¢ prawdopodobienstwo, czy po wygasnigciu umowy dane
polaczenie bedzie nadal obslugiwane przez przedsigbiorstwo lotnicze, ktére podjelo si¢ tej obstugi w ramach
umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W szczegdlnosci tanie przedsi¢biorstwa lotnicze pokazaly, ze jezeli
chodzi o uruchamianie i zamykanie polaczen, bardzo elastycznie reaguja one na warunki rynkowe, ktore
najczesciej ulegaja szybkim zmianom. Przykladowo w niniejszej sprawie Wlochy stwierdzily, ze spéltka
Germanwings podjela decyzje o wstrzymaniu dzialalnosci w porcie lotniczym Alghero zaledwie po roku
dzialalnosci i w zwiazku z tym jej umowa ze spotka So.Ge.A.AL nie przetrwala calego okresu, na jaki zostala
zawarta (przewoznik zawarl trzyletnia umowe z przedmiotowym portem lotniczym), poniewaz nie byla w stanie
generowal wystarczajacego ruchu, aby osiggnaé prog rentownosci. Z dokumentéw zawartych w aktach sprawy
wynika takze, ze Ryanair co najmniej raz (w 2009 r) przeprowadzil ponowng ocene swojej dzialalnosci
prowadzonej w porcie lotniczym Alghero. W zwiazku z tym, zawierajac transakcje, taka jak transakcja bedaca
przedmiotem badania w niniejszej sprawie, ostrozny inwestor prywatny nie zakladalby, ze przedsigbiorstwo
lotnicze przedtuzy obstuge danego polaczenia po wygasnieciu umowy.

(449) Wreszcie Komisja zauwaza, Ze mimo zawarcia uméw marketingowych z operatorem portu lotniczego, ustalajac
rentowno$¢ uméw podpisanych z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w
przedmiotowym porcie lotniczym, Wlochy nie stosowaly podejscia polegajacego na uwzglednieniu ,wartosci
konicowej”, ktére stosowaly jednak przy odtwarzaniu analizy ex ante rentownosci uméw z 2006 r. i 2010 r. W tej
sprawie argumentacja Wloch opiera si¢ na fakcie, ze liczba potencjalnych o0séb odwiedzajacych strony
internetowe przedsigbiorstw lotniczych innych niz Ryanair jest znacznie mniejsza niz liczba os6b odwiedzajacych
strong ryanair.com. Z uwagi na t¢ znacznie mniejsza popularno$¢ iloSciowe okreslenie wartosci koficowej w
analizie rentownoS$ci uméw zawartych z innymi przedsi¢biorstwami lotniczymi nie miatoby znaczenia. Komisja
zauwaza jednak, ze do roku 2006 r. spotka So.Ge.A.AL podpisywala umowy marketingowe z Ryanairem, a nie
ze spotka AMS. Stwierdzono, ze warto$¢ koncowa nie uwzglednia przyszlych korzysci uzyskiwanych po
zakoriczeniu okresu obowigzywania uméw marketingowych zawartych przez spétke So.Ge.A.AL z Ryanairem w
2002 r.i 2003 1.

(450) Podsumowujac, z motywéw 428-449 wyraznie wynika, ze jedyng korzyicia, jakiej oczekiwalby ostrozny
prywatny inwestor w zwigzku z zawarciem umowy w sprawie ustug marketingowych i jakg okreslitby ilosciowo,
podejmujac decyzje o tym, czy zawrzec takg umowe wraz z umowg w sprawie ustug portu lotniczego, byloby to,
ze ushugi marketingowe mialyby pozytywny wplyw na szereg pasazeréw korzystajacych z polaczeri objetych
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przedmiotowymi umowami przez okres obstugi tych tras wskazany w umowach. Komisja stwierdza, ze wszelkie
inne mozliwe korzysci s3 zbyt niepewne, by okresli¢ je iloSciowo i wzig¢ pod uwagg.

12.2.1.2.4. Ocena kosztéw i przychodéw przyrostowych

(451) Uwzgledniajac rozwazania zawarte w motywach 398-450, do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora
Komisja musi (i) poddaé analizie kazdg umowe w sprawie ustug portu lotniczego razem z umowami marketin-
gowymi, jezeli istniejg, w tym uwzgledni¢ date podpisania takiej umowy ze spotka AMS; oraz (ii) okresli¢ koszty i
przychody przyrostowe, ktérych mozna bylo zasadnie oczekiwa¢ z tytulu kazdej wspélnej transakeji, biorac pod
uwage wplyw uméw marketingowych na oczekiwane wspélczynniki obcigzenia.

Umowy zawarte z Ryanairem
(452) Umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawarte przez spotke So.Ge.A.AL z Ryanairem przedstawiono w tabeli
7 ponizej:
Tabela 7

Umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawarte przez spolke So.Ge.A.AL z Ryanairem

Umowa

(data podpisania) Okres, w ktérym umowa miata obowigzywac

Umowa w sprawie ustug portu lotni-
czego z 2000 r. 22 czerwca 2000 r. — 21 czerwca 2010 r.
(22 czerwca 2000 r.)

Umowa w sprawie ustug portu lotni-
czego z 2002 . 1 stycznia 2002 r. - 31 grudnia 2012 r.
(25 stycznia 2002 r.)

Umowa w sprawie ustug portu lotni-
czego z 2003 . 1 wrze$nia 2003 1. — 1 wrze$nia 2014 r.
(1 wrzesnia 2003 r.)

Umowa w sprawie ustug portu lotni-
czego z 2006 r. 1 stycznia 2006 r. — 31 grudnia 2010 r.
(3 kwietnia 2006 r.)

Umowa w sprawie ustug portu lotni-
czego z 2010 . 1 stycznia 2010 r. — 31 grudnia 2013 r.
(20 pazdziernika 2010 r.)

(453) Wlochy twierdza, ze spotka So.Ge.A.AL sporzadzita szereg biznesplanéw dotyczacych ogélnego rozwoju portu
lotniczego w réznych momentach w latach 2000-2010. Wspomniane biznesplany obejmujg pewne szacunki
dotyczace liczby pasazeréw i przychodéw w przysztosci oraz pewne informacje dotyczace kosztéw. Zaden z tych
biznesplanéw nie dotyczy jednak w szczegdlnosci zZadnej konkretnej umowy podpisanej miedzy spotka So.Ge.A.
AL a przedsi¢biorstwami lotniczymi prowadzacymi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero lub podpisanej
miedzy spotka So.Ge.A.AL a spotka AMS. Co wigcej, nie obejmujg one calego okresu obowigzywania uméw
zawartych przez spotke So.Ge.A.AL z tymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

(454) Jak wspomniano powyzej, Wlochy przygotowaly odtworzone analizy ex ante rentowno$ci uméw z Ryanairem w
oparciu o koszty i przychody przyrostowe, ktérych mégl si¢ zasadnie spodziewaé prywatny inwestor dzialajacy
na miejscu spotki So.Ge.A.AL w momencie zawarcia kazdej wspomnianej umowy w okresie objetym postepo-
waniem wyjasniajagcym, tj. w latach 2000-2010, jak podsumowano w tabeli 8. Na podstawie tych analiz w
momencie zawierania uméw spotka So.Ge.A.AL mogla zasadnie oczekiwaé, ze umowy z Ryanairem przyniosa
portowi lotniczemu korzysci.

(455) Biznesplan sp6tki So.Ge.A.AL z 2000 r. zostal wykorzystany w odtworzonej analizie oczekiwanej rentownosci
uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r., 2002 r. i 2003 r., natomiast biznesplany z 2004 r. i 2009 r.
wykorzystano w odtworzonej analizie rentowno$ci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. 1 2010 r.
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(456) Niemozliwe bylo jednak okreslenie wszystkich przychodéw i kosztéw przyrostowych zwiazanych z kazdg umowa
z Ryanairem na podstawie biznesplanéw spétki So.Ge.A.AL. W odniesieniu do tych kategorii przychodéw i
kosztéw przyrostowych, ktérych nie mozna bylo okresli¢ na podstawie biznesplanéw, Wilochy oparly swoja
analize zyskéw przyrostowych z tytulu uméw zawartych przez spétke So.Ge.A.AL z Ryanairem na postano-
wieniach uméw w sprawie ustug portu lotniczego i uméw marketingowych.

(457) W tabeli 8 okreslono warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywdw pienieznych z tytulu uméw zawartych z
Ryanairem w oparciu o sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2014 r. Fakt, ze wszystkie
uzyskane wartosci biezgce netto s3 dodatnie, potwierdzalby, ze dla operatora portu lotniczego zawarcie uméw z
Ryanairem bylo racjonalne.

Tabela 8

Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeptywoéw pienieznych z tytulu uméw zawartych z Ryanairem —
sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2014 r. (!)

Umowa Warto$¢ bieiqz:xn rgs‘t’;o(rlvl h(:kélejsli{e) g})owiqzywania
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. [4-8] (*)
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. [3-6]
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2003 r. [9-12]
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. [6-9]
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 . [9-12]

(") W analizie wzigto pod uwage ,warto$¢ koficowa” uwzgledniajaca przyszle korzyéci na rzecz spétki So.Ge.A.AL, jakie mialy
zosta¢ uzyskane po wyga$nieciu uméw z 2006 r. i 2010 r. (zob. motyw 471), i wykluczono okres, w odniesieniu do kto-
rego zastosowanie mialy odpowiednio umowy z 2006 r. i 2010 r. (zob. motyw 485).

(® W celu zdyskontowania oczekiwanych przeplywéw pienigznych zastosowano stopy referencyjne Komisji.

(*) Dane objete tajemnicg stuzbowa.

(458) Zalozenia wzigte pod uwage do celéw odtworzonej analizy rentownosci sa szczegélowo opisane w motywach
459-471.

(i) Przychody z dzialalnosci lotniczej

(459) Wilochy wziely pod uwage rézne kategorie przychodéw z dzialalnosci lotniczej, mianowicie przychody z oplat
takich jak oplaty za ladowanie, za obstuge naziemna i bilety. W stosownych przypadkach stosowano oplaty
okre$lone w umowach w sprawie ustug portu lotniczego. W przypadku oplat nieokreslonych w umowach w
sprawie ustug portu lotniczego zalozenia opieraly si¢ na danych z faktur dostarczonych przez Ryanaira. Wiochy
wyjasnily jednak, ze dane dotyczace oplat pochodzace z faktu dostarczonych przez Ryanaira sg spdjne z opubli-
kowanymi oplatami pobieranymi przez spdtke So.Ge.A.AL za wszystkie ustugi portu lotniczego poza obsluga
naziemna. Ryanairowi przyznano znizke od oplat za obstuge naziemng, odzwierciedlajaca skale operacji realizo-
wanych przez przewoznika w przedmiotowym porcie lotniczym, co zostalo uwzglednione w umowach w
sprawie ustug portu lotniczego.

(460) W celu osiagniecia przyrostowych przychodéw z dzialalnoici lotniczej spétka So.Ge.A.AL uzupehila informacje
dotyczace liczby pasazer6w Ryanaira i liczby postojow miedzy rejsami dokonywanych przez statki powietrzne
nalezace do tego przewoznika, ktére wynikaja z uméw w sprawie ustug portu lotniczego, informacjami
uzyskanymi z biznesplanéw.

(461) W umowach w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r., 2002 r. i 2003 r. nie przedstawiono zadnej prognozy
dotyczgcej ruchu. W zwigzku z tym prognozy dotyczace ruchu stanowigce podstawe analizy uméw w sprawie
ustug portu lotniczego z 2000 r., 2002 r. i 2003 r. zostaly oparte na biznesplanie spétki So.Ge.A.AL z 2000 r.,
ktéry zawieral prognozy dotyczace ruchu obstugiwanego przez Ryanaira w przedmiotowym porcie lotniczym.
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Mimo Ze w umowach w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r. okreslono konkretne cele dotyczace
ruchu w odniesieniu do Ryanaira, Wlochy wyjasnily, ze cele te nie odzwierciedlaly oczekiwan spétki So.Ge.A. AL
dotyczacych ogélnego poziomu ruchu obslugiwanego przez Ryanaira w przedmiotowym porcie lotniczym.
Spotka So.Ge.A.AL uznala raczej, ze cele reprezentowaly minimalne zobowigzania umowne, ktérych osiagniecia
podjal si¢ Ryanair. Dlatego tez w odniesieniu do uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r.
prognozy dotyczace ruchu opieraly si¢ na biznesplanach sporzadzonych przez spétke So.Ge.A.AL w czasie
najbardziej zblizonym do podpisania uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r. (mianowicie
prognozy dotyczace ruchu opieraja si¢ na biznesplanach spétki So.Ge.A.AL z 2004 r. 1 2009 r.).

(462) Ze wzgledu na to, ze biznesplany spotki So.Ge.A.AL nie obejmujg calego okresu obowigzywania ustalen
umownych zawartych z przedsigbiorstwami lotniczymi, w celu rozszerzenia analizy rentownosci, tak by
obejmowala caly okres obowigzywania uméw z Ryanairem, opracowano prognozy dotyczace ruchu lotniczego
(pofaczen powrotnych) i odlotéw pasazerskich w odniesieniu do okresu nieobjgtego biznesplanami w dwdch
etapach. Po pierwsze prognoza dotyczaca liczby postojow miedzy rejsami statkéw powietrznych Ryanaira zostata
sporzadzona w wyniku uaktualnienia liczby postojow miedzy rejsami z ostatniego roku uwzglednionego w
biznesplanie, przyjmujac roczny wzrost liczby postéw miedzy rejsami w wysokosci 19 %. Ten wskaznik wzrostu
opiera si¢ na $rednim oczekiwanym wzroScie wynikajagcym z biznesplanu z 2000 r. w odniesieniu do lat 2004—
2006. Po drugie liczbe pasazeréw odlatujgcych w odniesieniu do pozostalego okresu obliczono na postawie
rocznej zdolnoSci przewozowej wynikajacej z liczby postojéw miedzy rejsami, przyjmujac wspétczynnik
obcigzenia o wartosci 82 %, czyli o wartoici odpowiadajacej Sredniemu wspélczynnikowi obcigzenia dla calej
sieci Ryanaira w momencie podpisywania uméw.

(i) Przychody z dzialalnosci pozalotniczej

(463) Zalozenia w odniesieniu do przychodéw z dzialalnoSci pozalotniczej opieraly si¢ na biznesplanach sporza-
dzonych przez spélke So.Ge.A.AL w czasie najbardziej zblizonym do podpisania kazdej umowy w sprawie ustug
portu lotniczego, jak okre$lono w tabeli 9:

Tabela 9

Zlozenia dotyczjce oczekiwanych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej

Przychody_z dzia}alnoégi pozalotni-
Umowa czej za kazdegoigrd;atu)qcego pasa- Fr6dio
(EUR)
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. 1,96-2,38 Biznesplan z 2000 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. 2,17-2,38 Biznesplan z 2000 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2003 r. 2,17-2,38 Biznesplan z 2000 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. 4,31-4,64 Biznesplan z 2004 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 . 6,02-6,47 Biznesplan z 2009 r.

(464) W odniesieniu do okresu obowigzywania kazdej umowy w sprawie ustug portu lotniczego nieobjetego w
odpowiednich biznesplanach ostatnia dostgpna prognoza dotyczaca przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej w
przeliczeniu na odlatujacego pasazera zostala przeniesiona na kazdy kolejny rok az do korica okresu obowig-
zywania umowy. Przykladowo w biznesplanie z 2000 r. ostatnim rokiem, dla ktérego dostepna jest prognoza,
jest rok 2006. Zgodnie z tym biznesplanem w 2006 r. przychody z dzialalnosci pozalotniczej w przeliczeniu na
odlatujacego pasazera wyniosly 2,38 EUR. W odniesieniu do kazdego pozostalego roku uwzglednionego w
umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. przyjeto ten sam poziom przychodéw z dziatalnosci pozalot-
niczej w przeliczeniu na odlatujgcego pasazera.

(iii) Koszty przyrostowe

(465) Wobec braku informacji dotyczacych oczekiwanych kosztéw przyrostowych zwigzanych z obstugg Ryanaira w
momencie podpisywania kazdej umowy w sprawie uslug portu lotniczego Wlochy oszacowaly koszty
przyrostowe na podstawie zaleznoSci miedzy kosztami operacyjnymi portu lotniczego a liczbg pasazeréw
obstugiwanych przez ten port lotniczy.

(466) Zastosowano podejscie oparte na regresji w celu sprawdzenia zmian kosztéw operacyjnych w zaleznosci od
zmian liczby pasazeréw, aby oszacowac koszty przyrostowe, jakich spotka So.Ge.A.AL mogta zasadnie oczekiwaé
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w momencie podpisywania uméw w sprawie ustug portu lotniczego z Ryanairem. Na pierwszym etapie przepro-
wadzono analize regresji w celu okre$lenia wplywu zmiany liczby pasazeréw obstugiwanych przez port lotniczy
na koszty operacyjne tego portu lotniczego. Na drugim etapie na podstawie wynikéw uzyskanych na pierwszym
etapie w polaczeniu z prognozami dotyczacymi liczby pasazeréw Ryanaira otrzymano szacunkowg warto$é
dodatkowych kosztéw operacyjnych wynikajacych z uméw z Ryanairem.

(467) Uwzgledniono nastepujgce skladniki kosztow:

a) przyrostowe koszty personelu;
b) koszty przyrostowe towardw i ustug, ochrony, zapaséow i materiatow;

¢) platnosci przeznaczone na $rodki zachety na otwieranie nowych pofaczen, oplaty marketingowe lub wynagro-
dzenia za sukcesy na rzecz Ryanaira lub AMS;

d) koszty koncesji.

(468) Koszty personelu: biznesplan spétki So.Ge.A.AL z 2000 r. obejmuje koszty dodatkowego personelu potrzebnego w
wyniku zawarcia uméw z Ryanairem do 2006 r. W zwigzku z tym do celéw oceny uméw w sprawie ustug portu
lotniczego z 2000 r., 2002 r. i 2003 r. przyrostowe koszty personelu zostaly uzyskane z biznesplanu spélki So.
Ge.A.AL z 2000 r. Biznesplany z 2004 r. i 2006 r. nie dostarczajg jednak danych dotyczacych kosztéw przyros-
towych. Aby uzyskal szacunki dotyczace kosztéw personelu, ktére sg kosztami przyrostowymi w stosunku do
uméw z Ryanairem dotyczacych okresu po 2006 r., przeprowadzono analiz¢ statystyczng w oparciu o dane
dotyczace zagregowanych kosztéw personelu ponoszonych przez przedmiotowy port lotniczy w celu okreslenia
odsetka kosztéw, ktéry zmienial si¢ wraz ze zmiang liczby pasazeréw (7). Nastgpnie uzyskano szacunki
dotyczace przyrostowych kosztow personelu na podstawie wynikéw analizy regresji potaczonych z szacowana
liczbg pasazeréw Ryanaira.

(469) Inne koszty: podobnie, przeprowadzono analiz¢ regresji, aby oszacowa¢ koszty przyrostowe towaréw i
materialéw ('), ustug ('°), ochrony, zapaséw, poniewaz koszty te nie zostaly ujete w biznesplanie. Srodki
zachety na otwieranie nowych polaczen, oplaty marketingowe lub wynagrodzenia za sukcesy wyplacane na rzecz
Ryanaira zostaly ujete jako koszty portu lotniczego. Przyrostowe koszty koncesji (%) opieraly sie na kosztach
jednostkowych na poziomie portu lotniczego pomnozonych przez prognozy dotyczace ruchu sporzadzone w
odniesieniu do Ryanaira.

(470) Wedlug Wtoch spétka So.Ge.A.AL nie zmierzata odzyskac kosztéw nowego terminalu pasazerskiego za posred-
nictwem oplat wnoszonych przez Ryanaira. Innymi slowy, kosztéw przyrostowych zwiazanych z nowym
terminalem nie mozna przypisa¢ zadnej umowie zawartej z Ryanairem i dlatego nie stanowia one czgsci kosztéw
przyrostowych.

(471) Platnosci z tytutu dzialan marketingowych dokonywane na rzecz AMS zostaly ujete jako koszty portu lotniczego.
Jednoczes$nie ,warto$¢ koncowa” zostala dodana jako przychéd portu lotniczego uwzgledniajacy korzysci
wynikajagce z uméw w sprawie ustug marketingowych i uméw w sprawie ustug portu lotniczego, ktére to
korzysci w opinii Wloch utrzymuja si¢ nawet po wygasnigciu umowy w sprawie ustug marketingowych. ,Wartos¢
koficowa” oblicza si¢ zgodnie z tym samym podejiciem, co podejScie stosowane przez Ryanaira, szczegélowo
opisanym w motywach 443-446.

(472) W tabeli 10 przedstawiono warto$¢ biezaca netto (') przeplywéw pienigznych, jakich mozna bylo oczekiwac z
tytulu umoéw zawartych z Ryanairem w oparciu o zaloZenia wyszczegélnione w motywach 459-471.

(") Dane dotyczace kosztéw przyrostowych wykorzystane w analizie regresji pochodza z okresu przed zawarciem uméw z 2006 r. i
2010 r. i s to dane, do ktérych spotka So.Ge.A.AL powinna mie¢ miala dostgp w dniu zawarcia przedmiotowych uméw przez
operatora portu lotniczego. Poniewaz jednak dane dotyczace kosztéw s3 dostepne jedynie w odniesieniu do lat 1998-2010, jezeli
podobne podejscie zastosowano by w przypadku uméw z 2000 r., 2002 r. i 2003 r., dostgpne bylyby odpowiednio tylko dwa, trzy i
cztery punkty danych do celéw przeprowadzenia analizy regresji, co nie wystarcza do uzyskania wiarygodnych rezultatow. W
rezultacie w przypadku tych umoéw regresja opiera si¢ na danych dotyczacych kosztow za lata 1998-2010.

(1) Koszty materialow, reklam, artykulow biurowych, paliwa, kart pokladowych, instrukeji, kwitéw bagazowych, munduréw dla
pracownikow.

(1) Koszty ubezpieczenia pojazdu, konserwacji i naprawy sprz¢tu i pojazdow, inne wydatki zwigzane z pojazdami, koszty wykorzys-
tywania czgstotliwosci radiowych, konserwacji sprzgtu do odprawy.

("% Od 2003 r. roczne oplaty koncesyjne wnoszone przez operatoréw portéw lotniczych sa okreslane na podstawie danych dotyczacych
ruchu publikowanych co roku przez ministerstwo infrastruktury i transportu — ENAC. Zob. w tym kontekscie motyw 156 niniejszej
decyzji.

(1) Waft(iéc’ biezacg netto szeregu czasowego oczekiwanych przeplywéw pienigznych, zaréwno wplywéw, jak i wyplywoéw pienigznych,
definiuje si¢ jako zdyskontowang sumeg poszczegdlnych oczekiwanych przeptywdéw pienigznych w odno$nym okresie. Wartos¢ biezaca
netto to standardowe narzedzie uzywane przez przedsigbiorstwa do oceny rentownosci projektu.
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Tabela 10

Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywoéw pienieznych z tytulu uméw zawartych z Ryanairem —
sprawozdanie dotyczace testu prywatnego inwestora z 2014 r.

Umowa Okres, w ktérym umowa W]il:toiéé bliezqua nett(;ivv
(data podpisania) miata obowiazywaé OXresie obowigzywania
umowy (mln EUR) (})
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 1. | 22 czerwca 2000 . — 21 (5]
(22 czerwca 2000 r.) czerwca 2010 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. | 1 stycznia 2002 r. — 31 (3-6]
(25 stycznia 2002 1.) grudnia 2012 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2003 r. | 1 wrzeénia 2003 r. — 1 [5-12]
(1 wrzesnia 2003 r.) wrzesnia 2014 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. | 1 stycznia 2006 r. — 31 (6-9]
(3 kwietnia 2006 r.) grudnia 2010 r.
Umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 . | 1 stycznia 2010 r. - 31 9-12]
(20 pazdziernika 2010 r.) grudnia 2013 r.

(") W celu zdyskontowania oczekiwanych przeplywéw pienigznych zastosowano stopy referencyjne Komisji.

(473) Komisja zauwaza, ze do celéw analizy rentowno$ci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r.
Wlochy wzigly pod uwage dziesigcioletni okres obowigzywania w przypadku umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z 2006 r. i dziewigcioletni okres obowigzywania w przypadku umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z 2010 r. zamiast pierwotnie wyznaczonego okresu, przez jaki umowy te mialy obowigzywac,
mianowicie odpowiednio pigciu i czterech lat. Wlochy dostarczyly jednak Komisji takze wyniki analizy
rentownosci, w ktorej uwzgledniono pierwotny okres obowiazywania uméw w sprawie ustug portu lotniczego z
2006 1. i 2010 r. precyzyjnie okreslony w tych umowach.

(474) Bronigc swojego stanowiska, Wlochy twierdzily, ze w momencie podpisywania kazdej umowy z Ryanairem
spotka So.Ge.A.AL miala uzasadnione oczekiwania, ze umowy te zostang odnowione na podobnych warunkach.
W szczegblnosci, na podstawie wyraznego zapisu w umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r.,
zgodnie z ktérym umowa ta mogla zostal przedtuzona na okres kolejnych pieciu lat do dnia 1 stycznia 2016 r.
spotka So.Ge. A.AL oczekiwala, ze umowa ta zostanie odnowiona na podobnych warunkach. Podobnie
oczekiwano, ze umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 r. bedzie obejmowala okres od dnia 1 stycznia
2010 r. do dnia 31 grudnia 2013 r, z mozliwoscia przedluzenia na okres kolejnych pieciu lat do dnia
31 grudnia 2018 r.

(475) Komisja nie moze przyjac tego argumentu.

(476) Po pierwsze, ani w umowie z 2006 r., ani w umowie z 2010 r. nie ustanowiono automatycznego przedtuzenia
tych uméw po uplynigciu pelnego okresu ich obowigzywania.

(477) W umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. okreslono raczej, ze spotka So.Ge.A.AL podejmuje si¢, po
wygasnieciu uméw, przeprowadzi¢ ponowne negocjacje z Ryanairem dotyczgce odpowiedniego pakietu ustug w
zakresie eksploatacji portu lotniczego na okres kolejnych pieciu lat, o ile spelnione zostang okre$lone warunki, a
w szczegblnosci o ile przewoznik w pelni bedzie wywigzywal sie ze swoich obowigzki w zakresie ustlug marketin-
gowych, a spétka So.Ge.A.AL uzyska koncesje na eksploatacje portu lotniczego po dniu 1 stycznia 2011 r.
Komisja uznaje, ze na podstawie wylacznie tego postanowienia spétka So.Ge.A.AL nie mogla w 2006 r. liczy¢ na
przedluzenie umowy, zwlaszcza na przedtuzeniu jej na podobnych warunkach, poniewaz takie przedtuzenie
mialo charakter hipotetyczny i zalezalo przede wszystkim od gotowosci Ryanaira do jego przyjecia. Istotnie,
postanowienie, o ktérym mowa powyzej, nie zobowigzuje prawnie Ryanaira do zawarcia nowej umowy z
operatorem portu lotniczego ani nie daje Zadnej pewnosci w odniesieniu do spelniania przez ktdrgkolwiek ze
stron okre§lonych warunkéw, w szczeg6lnosci biorgc pod uwage znaczng niepewnos$¢ zwigzang z przyznaniem
operatorowi portu lotniczego kompleksowej koncesji w tamtym czasie.
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(478) Komisja stwierdza, Ze umowa w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 r. daje jeszcze mniejszg pewno$¢, jezeli
chodzi o jej potencjalne przedluzenie. Artykut 2 — ,Okres obowiazywania” brzmi: ,niniejsza umowa moze zostaé
przedluzona na dodatkowy okres pieciu lat na warunkach okre$lonych w niniejszej umowie lub na warunkach
zmienionych przez strony, pod warunkiem ze obie strony wyraza uprzednio pisemng zgode w terminie co
najmniej sze$ciu miesiecy przed wygasnieciem pierwotnie ustalonego okresu. [...] Wszelkie kolejne odnowienia
niniejszej umowy s3 przedmiotem negocjacji prowadzonych przez Strony co najmniej na sze$¢ miesigcy przed
wygasnieciem dodatkowego okresu obowigzywania”. W zwigzku z tym oczywiste jest, ze jakiekolwiek
przedluzenie tej umowy podlegaloby negocjacjom miedzy stronami i dlatego spétka So.Ge.A.AL nie mogla
zakladaé, ze do niego dojdzie, w momencie podpisywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 r.

(479) Po drugie, Komisja zauwaza, ze akta sprawy zawierajg dowod potwierdzajacy, iz w 2009 r. napiecia pomiedzy
spotka So.Ge.A.AL a Ryanairem narazily stosunek umowny z przewoznikiem na ryzyko. W tym samym czasie
Ryanair uzaleznil kontynuacj¢ prowadzenia dzialalnosci w porcie lotniczym Alghero od zawarcia umowy uzupel-
niajacej. Faktycznie z protokolow posiedzen zarzadu spétki So.Ge.A.AL z dnia 7 lipca 2009 r., 9 wrzesnia
2009 r. i 23 lutego 2010 r. dostarczonych przez Whochy wyraZznie wynika, ze ostateczna decyzja operatora portu
lotniczego dotyczaca podpisania nowej umowy w sprawie ustug portu lotniczego z Ryanairem na okres pigciu lat
uwzgledniala fakt, iz w ostatniej decyzji nie ustanowiono kar za wczesniejsze rozwigzanie umowy. W
szczegoblnosci:

— Ryanair usilnie domagat si¢ zawarcia umowy uzupelniajacej, ktéra ,z pewnoscia bedzie skutkowala wzrostem
warto$ci wkladéw z tytuly marketingu symbiotycznego”. Gdyby taka umowa nie zostala natychmiast
podpisana, przewoznik przerwalby obstuge wszystkich tras z portu lotniczego Alghero (1),

— dokument, w ktérym przedstawiono zmiany w porozumieniach z Ryanairem i obecny stan stosunkéw z tym
przedsiebiorstwem lotniczym i w ktérym okre$lono dzialania, jakie w opinii Ryanaira bylyby realizowane na
kolejnych etapach, obejmujace likwidacje lub ograniczenie czestotliwosci lotéw w obrebie UE, oraz
omoéwiono zastgpienie tych lotéw trasami krajowymi (1),

— zarzad zapytal o margines negocjacyjny w odniesieniu do stosunkéw umownych z Ryanairem, jezeli
jakikolwiek byl przewidziany, ,biorac pod uwage, ze akcjonariusze nie upowaznili zarzadu do rozwigzania
umowy z tym przewoznikiem” ('%).

(480) Z protokolu z posiedzenia zgromadzenie akcjonariuszy spétki So.Ge.A.AL z dnia 26 pazdziernika 2001 r.
wynika réwniez, Ze spbtka rozwazala rozwigzanie umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2000 r. przed jej
wygasnigciem i ze wywolalo to dlugie dyskusje wirdd akcjonariuszy.

(481) Na tej podstawie Komisja stwierdza, ze w momencie zawierania uméw w sprawie uslug portu lotniczego z
2006 r. i 2010 r. z Ryanairem spétka So.Ge.A.AL nie mogla oczekiwaé, ze umowy te zostang przedtuzone, lub
przynajmniej nie mogla oczekiwad, ze zostang one przedtuzone na tych samych warunkach.

(482) Komisja zauwaza takze, ze na podstawie informacji przedtozonych przez Wlochy mozna stwierdzié, iz umowa z
innym przedsigbiorstwem lotniczym, ze spétka Germanwings, nie przetrwala calego okresu, przez jaki miala
obowigzywad, i ze przewoznik prowadzil dzialalno$¢ w przedmiotowym porcie lotniczym jedynie w 2007 r. W
trakcie postgpowania wyjasniajacego Wlochy wyjasnily, ze to przedsicbiorstwo lotnicze podjelo decyzje o
zaprzestaniu dzialalnosci w przedmiotowym porcie lotniczym, poniewaz nie bylo w stanie generowaé wystarcza-
jacego ruchu, aby osiggna¢ prdg rentownosci z perspektywy finansowe;j.

(483) Komisja zatem stwierdza, ze do celéw analizy rentownosci uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i
2010 r. nalezy wzigé pod uwage wylacznie okres ustanowiony w umowach w sprawie ustug portu lotniczego,
mianowicie pie¢ lat w przypadku umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i cztery lata w przypadku
umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2010 r. (wartoci biezace netto przedstawione w tabeli 10 obliczono
na podstawie pierwotnie ustalonego okresu obowiazywania uméw okreslonego w umowach w sprawie ustug
portu lotniczego).

(484) Poza tym Komisja zauwaza, ze umowy w sprawie uslug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketin-
gowych z 2006 r. i 2010 r. podpisane miedzy spotka So.Ge.A.AL, Ryanairem i spétka AMS, obowigzywaly
odpowiednio:

a) umowa w sprawie uslug portu lotniczego i umowa w sprawie ustug marketingowych z 2006 r. zostaly
podpisane dnia 3 kwietnia 2006 r., ale obowigzywaly odpowiednio od dnia 1 stycznia 2006 r.;

b) umowa w sprawie ustug portu lotniczego i umowa w sprawie ustug marketingowych z 2010 r. zostaly
podpisane dnia 20 pazdziernika 2010 r., ale obowigzywaly odpowiednio od dnia 1 stycznia 2010 r,;

("% Protokot z posiedzenia zarzadu spétki So.Ge.A.AL z dnia 7 lipca 2009 r.
("% Protoko! posiedzenia zarzadu spolki So.Ge.A.AL z dnia 9 wrzesnia 2009 r.
("*) Protokot posiedzenia zarzadu spétki So.Ge.A.AL z dnia 23 lutego 2010 1.
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(485) Komisja zauwaza takze, ze wedlug spolki So.Ge.A.AL warunki uméw omawiane z Ryanairem i spotka AMS w
okresach do ktérych zastosowanie mialy odpowiednio umowa z 2006 r. i umowa 2010 r. (tj. styczen 2006 r. —
kwiecienn 2006 r. w przypadku uméw z 2006 r. i styczen 2010 r. — pazdziernik 2010 r. w przypadku uméw z
2010 r.) byly podobne do warunkéw umoéw ostatecznie podpisanych w kwietniu 2006 r. i pazdzierniku 2010 r.
Innymi stowy, umowy zawarte w kwietniu 2006 r. i pazdzierniku 2010 r. stanowily po prostu formalizacje
warunkéw uzgodnionych wczesniej przed okresem, w ktérym umowy te odpowiednio obowigzywaly. Na tej
podstawie Komisja uznaje, ze rozpatrywanie kazdej umowy pod katem przewidzianego okresu jej obowigzywania
jest zgodne z podejSciem ex ante i ze w zwigzku z tym w analizie rentownosci uméw z 2006 r. i 2010 r. nie
nalezy wyklucza¢ okresu, w ktérym umowy te mialy odpowiednio zastosowanie.

(486) W oparciu o przestanki opisane szczegbtowo powyzej Komisja stwierdza jednak, ze korzysci, jakich oczekiwalby
ostrozny prywatny inwestor z tytuly umowy w sprawie ustug marketingowych, bylyby scisle ograniczone do
okresu prowadzenia dzialalno$ci przez przewoznika w przedmiotowym porcie lotniczym okreslonego w umowie
w sprawie ustug portu lotniczego. Na tej podstawie Komisja uznaje, ze w analizie nie nalezy uwzglednia¢ zadnej
,wartoSci koricowej”, ktéra ma odzwierciedla¢ przyszle korzysci wynikajace z ustug marketingowych utrzymujace
si¢ poza okresem zastosowania tych uméw. Komisja zauwaza takze, ze Wilochy nie uwzglednily ,wartosci
konicowej” w korzySciach uzyskiwanych po wygasnieciu okresu obowigzywania uméw zawartych przez spélke
So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Alitalia, Meridiana, Volare i Germanwings (zob. motyw 528).

(487) Ponadto Komisja stwierdza. ze podejScie przyjete przez Wlochy przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu
na tej podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej (bez
uszczerbku dla oceny przedstawionej w poprzednim motywie dotyczacej ,wartoSci koncowej”) jest zasadne.
Chociaz Komisja stwierdza, ze zalozenia w odniesieniu do prognoz dotyczacych ruchu powinny zwykle opieraé
na czestotliwosci polaczenia i celach dotyczacych liczby pasazeréw okre$lonych w umowach w sprawie ustug
portu lotniczego oraz na wspélczynniku obcigzenia, jakiego spétka So.Ge.A.AL mogla zasadnie oczekiwal w
momencie zawierania kazdej umowy w sprawie ustug portu lotniczego z Ryanairem, ze wzgledu na to, ze w
momencie podpisywania uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r. spétka So.Ge.A.AL
oczekiwala, ze ruch obstugiwany przez Ryanaira przekroczy minimalne cele okre§lone w umowach, Komisja
przyznaje, ze oczekiwania spétki So.Ge.A.AL w momencie podpisywania uméw okreslone w biznesplanach
stanowia najbardziej odpowiednie Zrédlo, na podstawie ktérego mozna ustalié prognozy spétki So.Ge.A.AL
dotyczace ruchu obstugiwanego przez Ryanaira przyjete w momencie podpisywania uméw w sprawie ustug
portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r.

(488) Komisja ponadto uznaje, ze oczekiwania spotki So.Ge.A.AL dotyczace wspdlczynnika obcigzenia osigganego
przez Ryanaira w czasie podpisywania kazdej umowy byly zasadne, poniewaz opieraly si¢ na do$wiadczeniu i
znajomosci modelu biznesowego tego przedsigbiorstwa lotniczego.

(489) Komisja zauwaza, ze wedlug Wloch spdtka So.Ge.A.AL nie zmierzala odzyskaé kosztéw nowego terminalu
pasazerskiego za posSrednictwem oplat uiszczanych przez Ryanaira. W tym wzgledzie faktycznie wydaje sie, ze to
o0gblny rozwdj ruchu turystycznego wymagal zwigkszenia zdolnosci przepustowej terminalu portu lotniczego
Alghero na potrzeby przewidywanego wzrostu natezenia ruchu. Przed realizacja inwestycji w porcie lotniczym
Alghero, mimo znacznego potencjatu, rozwdj sektora turystyki byt utrudniony ze wzgledu na brak lgcznosci
miedzynarodowej. Port lotniczy Alghero do$wiadczyl probleméw zwigzanych z przepustowoscig w 2003 r. i
2004 r., a zatem inwestycje byly wymagane, aby umozliwi¢ temu portowi lotniczemu obstuge wigkszej liczby
pasazeréw. Biznesplan spétki So.Ge.A.AL od 2004 r. przewidywal, ze laczna liczba pasazeréw w porcie
lotniczym wzroénie o okolo 30 % w 2008 r. w stosunku do pozioméw odnotowywanych przed zwiekszeniem
przepustowosci portu lotniczego w 2004 r. Chociaz z biznesplanéw sporzadzonych przez spétke So.Ge. A.AL w
réznych momentach w okresie objetym badaniem wyraznie wynika, ze operator portu lotniczego polegal na
tanich przedsigbiorstwach lotniczych jako gléwnej sile napedowej wzrostu (i ze doszloby do przywrécenia
rentowno$ci spotki po przyznaniu jej kompleksowej koncesji), cel ten nie byt powigzany ze stosunkami
handlowymi z zadnym konkretnym przedsigbiorstwem lotniczym. Co wigcej, w zadnej umowie w sprawie ustug
portu lotniczego zawartej z Ryanairem nie ma mowy o zadnych inwestycjach, ktére ma zrealizowaé operator
portu lotniczego. W tym kontekécie Komisja zauwaza, Ze inwestycja w rozbudowe terminala zostala
zatwierdzona przez CIPE w 1997 r., czyli na dlugo przed tym, jak Ryanair rozpoczatl prowadzenie dzialalnoci w
porcie lotniczym Alghero. Wniosek skierowany do ENAC o udzielenie kompleksowej koncesji stanowit czesé
strategii So.Ge.A.AL, ktérej celem bylo pobudzenie sektora turystyki poprzez przyciagniecie tanich
przewoznikéw. Strategia ta wymagala zwickszenia przepustowosci terminalu na potrzeby przewidywanego
wzrostu natezenia ruchu, kompleksowej koncesji zapewniajacej efektywna i skuteczna eksploatacje portu
lotniczego i uméw z tanimi przewoznikami. Na tej podstawie Komisja przyjmuje, ze kosztéw przyrostowych
zwigzanych z nowym terminalem nie mozna przypisa¢ zadnej z uméw zawartych z Ryanairem i dlatego nie
stanowia one cze$ci kosztoéw przyrostowych.

(490) Komisja ponadto zauwaza, ze Wlochy oszacowaly oczekiwane koszty przyrostowe w oparciu o podejicie
oddolne. Zastosowano analize regresji w celu sprawdzenia zmian kosztéw operacyjnych w zaleznosci od zmian
liczby pasazeréw, aby oszacowaé koszty przyrostowe, jakich spétka So.Ge.A.AL mogla oczekiwaé¢ w momencie
podpisywania z Ryanairem uméw w sprawie ustug portu lotniczego. Na pierwszym etapie przeprowadzono
analize regresji w celu okreslenia wplywu zmiany liczby pasazeréw portu lotniczego na koszty operacyjne portu
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lotniczego. Na drugim etapie na podstawie wynikéw uzyskanych na pierwszym etapie w polaczeniu z
prognozami dotyczacymi liczby pasazeréw Ryanaira otrzymano szacunkowg warto$¢ dodatkowych kosztéw
operacyjnych wynikajacych z uméw z Ryanairem.

(491) W odniesieniu do uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i 2010 r. dane dotyczace kosztéw przyros-
towych wykorzystane przez Wlochy w analizie regresji pochodza z okresu przed zawarciem uméw i sa to dane,
do ktérych spétka So.Ge.A.AL powinna mie¢ dostep w dniu zawarcia przedmiotowych uméw przez operatora
portu lotniczego. Poniewaz jednak dane dotyczace kosztéw sa dostepne jedynie w odniesieniu do lat 1998-2010,
jezeli podobne podejscie zastosowano by w przypadku uméw z 2000 r., 2002 r. i 2003 r., do celéw przeprowa-
dzenia analizy regresji dostgpne bylyby odpowiednio tylko dwa, trzy i cztery punkty danych. Komisja zgadza sie,
ze byloby to niewystarczajace, aby uzyskal wiarygodne wyniki. Wobec braku wystarczajacych danych ex ante
umozliwiajacych odtworzenie analizy rentowno$ci w oparciu o dane, ktére powinny by¢ dostepne dla spétki So.
Ge.A.AL w momencie zawierania przedmiotowych uméw, Komisja w drodze wyjatku (zob. motyw 284) uznaje,
ze w odniesieniu do tych uméw analiza regresji na podstawie danych dotyczacych wyniku ekonomicznego za
caly okres 1998-2010 stanowi dopuszczalny wskaznik zastepczy dla uzasadnionych oczekiwan prywatnego
inwestora.

(492) Na podstawie szczegblowo opisanych powyzej zalozen, Komisja odtworzyla analize ex ante rentownosci uméw z
Ryanairem w oparciu o koszty i przychody przyrostowe, ktérych najprawdopodobniej mégl sie spodziewaé
prywatny inwestor dzialajgcy na miejscu spdtki So.Ge.A.AL w momencie zawarcia kazdej umowy objetej
postepowaniem w biezgcej sprawie. Co wigcej, z roznych biznesplanéw sporzadzonych przez spétke So.Ge.A.AL
wyraznie wynika, Ze operator portu lotniczego przewidywal wzrost przeplywu pasazeréw w oparciu o jego
strategie wzmocnienia sektora turystyki poprzez przyciagniecie miedzynarodowych tanich przewoznikéw, ktérzy
wedlug niego mieli generowa¢ znacznie wigkszy ruch pasazeréw niz przewoznicy krajowi ('*°).

(493) W ponizszej tabeli przedstawiono warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywéw pienigznych z tytulu uméw
zawartych z Ryanairem w oparciu o zaloZenia wyszczegdlnione ponizej.

Tabela 11

Warto$¢ biezgca netto oczekiwanych przeptywéw pieni¢znych z tytulu uméw zawartych z Ryanairem

Warto$¢ biezaca netto w
Umowa Okres, w ktérym umowa miata obowigzywa¢ okresie obowigzywania
umowy (mln EUR) (")
Umowa w sprawie ustug 22 czerwea 2000 1. — 21 czerwca 2010 r. [4-8]
portu lotniczego z 2000 r.
Umowa w sprawie ustug . B . B
portu lotniczego z 2002 . 1 stycznia 2002 r. — 31 grudnia 2012 r. [3-6]
Umowa w sprawie ustug 1 wrze$nia 2003 r. — 1 wrzesnia 2014 r. [9-12]
portu lotniczego z 2003 r.
Umowa w sprawie ustug . 3 . _
portu lotniczego z 2006 . 1 stycznia 2006 r. — 31 grudnia 2010 r. [3-6]
Umowa w sprawie ustug . _ . B
portu lotniczego z 2010 . 1 stycznia 2010 r. — 31 grudnia 2013 r. [2-4]

(") W celu zdyskontowania oczekiwanych przeplywéw pienigznych zastosowano stopy referencyjne Komisji.

(494) Poniewaz w przypadku obu uméw Ryanaira oczekiwany zdyskontowany wynik jest dodatni, Komisja jest
przekonana, ze oczekiwano, ze poszczegblne umowy w sprawie ustug portu lotniczego z Ryanairem beda
oplacalne w momencie ich zawarcia, w zwigzku z czym zawierajac przedmiotowe umowy, spétka So.Ge.A.AL nie
przyznala korzysci gospodarczej Ryanairowi, a zatem nie wiaZza si¢ one z przyznaniem pomocy panstwa.

("%) Chociaz strategia ta przyniosta wyniki, a spétka So.Ge.A.AL byla w stanie osiagna¢ znaczny wzrost wielko$ci przeplywu pasazeréw
zgodnie z jej oczekiwaniami, operator portu lotniczego nie byl w stanie dostosowal wzrostu przeptywu do rosnacej rentownosci
mimo wsparcia finansowego organéw publicznych. Bylo to w duzej mierze spowodowane znacznym opdznieniem w udzieleniu
,kompleksowej” koncesj.
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(495)

(496)

Umowy z przewoznikami innymi niz Ryanair

Umowy z przedsigbiorstwami Alitalia, Volare, Meridiana i Germanwings

Komisja zbadala umowy w sprawie obstugi naziemnej i umowy marketingowe zawarte przez spétke So.Ge.A.AL
z przedsigbiorstwami Alitalia, Volare, Meridiana i Germanwings, ktore wyszczeg6lniono w tabeli 12:
Tabela 12

Umowy sp6lki So.Ge.A.AL z przedsiebiorstwami Alitalia, Volare, Meridiana i Germanwings
Alitalia
30.11.2010 Umowa w sprawie obstugi naziemne;j 1.12.2010 - 1.12.2015
20.10.2010 Umowa marketingowa 7.06.2010 - 30.9.2010
Volare
29.11.2007 Umowa w sprawie obstugi naziemnej 28.10.2007 - 31.10.2010
29.11.2007 Umowa marketingowa 28.10.2007 - 31.10.2010
Meridiana
28.4.2010 Umowa w sprawie obstugi naziemnej 42010 - 4.2011
20.10.2010 Umowa marketingowa 6.2010 - 10.2010
Germanwings
19.3.2007 Umowa w sprawie obstugi naziemnej 25.3.2007 - 31.10.2009
25.3.2007 Umowa marketingowa 2007-2009
(i) Uwagi dotyczace wspdlnej oceny uméw w sprawie obstugi naziemnej i uméw marketingowych
Komisja zauwaza po pierwsze, ze w kazdym przypadku istnieja wyrazne przeslanki, ze przedmiotowe umowy

byly negocjowane i zostaly zawarte w ramach jednej transakcji, a zatem nalezy je ocenia¢ jako jeden $rodek. W
szczegblnosci:

a) umowa marketingowa z Meridiang, ktéra obowigzywala z moca wsteczng w okresie od czerwca do
pazdziernika 2010 r., stanowita w art. 1 — ,Cel umowy”, ze: ,Meridiana zobowigzuje si¢ do $wiadczenia ustug
na wspomnianych wyzej trasach [Mediolan, Werona, Bari] wedlug wczesniej okreslonych programéw
operacyjnych, a zatem do prowadzenia dzialan w ramach programu komunikacyjnego i marketingowego w
porozumieniu ze spotkg So.Ge.A.AL”. Ponadto w umowie ustanowiono mozliwo$¢ odnowienia umowy z
zastrzezeniem spelnienia przez Meridiang okreslonych celéw dotyczacych liczby pasazeréw;

b) zgodnie z postanowieniami umowy marketingowej, ktéra obowigzywala z mocg wsteczng w okresie od
czerwca do pazdziernika 2010 r., Alitalia miata opracowaé program komunikacyjny i marketingowy, ktérego
przedmiotem byla promocja regiony, réwniez poprzez uruchomienie nowych tras (Barcelona, Paryz i
Bruksela);

¢) umowy w sprawie obstugi naziemnej i umowy marketingowe z przedsigbiorstwem Volare zostaly zawarte w
tym samym dniu. Umowa marketingowa z przedsi¢biorstwem Volare stanowi, ze: ,Niniejsza umowa uzupel-
niajgca stanowi istotng czg$¢ standardowej umowy w sprawie obstugi naziemnej. W zwigzku z tym umowa ta
pozostanie w mocy az do rozwigzania standardowej umowy w sprawie obslugi naziemnej z jakiejkolwiek
przyczyny, w ktérym to momencie wygasaja rowniez niniejsza umowa uzupelniajgca oraz wszystkie prawa i
obowigzki w niej przewidziane”. W umowie marketingowej okre$lono réwniez cele dotyczace liczby
pasazeréw, do ktorych osiagniecia zobowigzuje si¢ przewoznik;
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d) umowa marketingowa z przedsigbiorstwem Germanwings ,okresla cele ogélne i szczegdlowe, jakie przedsie-
biorstwo Germanwings ma realizowa¢ zgodnie z zadaniami AHO [portu lotniczego Alghero]. Strony
potwierdzaja, ze parametry zastosowane do celéw sformulowania obiektywnego oswiadczenia dotyczacego
realizacji wspomnianych wyzej celéw ogélnych i szczegétowych zostang odzwierciedlone w rocznej liczbie
pasazeréw i lotéw obstugiwanych przez Germanwings do i z AHO [portu lotniczego Alghero]”. W umowie
okreslono wynagrodzenia za sukcesy oraz jednorazowa oplate uiszczang przez spétke So.Ge.A.AL.

(497) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje, iz istnieje wyrazny zwiazek miedzy umowami w sprawie uslug portu
lotniczego a umowami marketingowymi, poniewaz te drugie opieraly si¢ na zawarciu umowy w sprawie ustug
portu lotniczego oraz na ustugach $wiadczonych przez przewoznikow.

(i) Uwagi dotyczace podejécia zastosowanego w celu oszacowania kosztéw i przychodéw przyrostowych

(498) Spotka So.Ge.A.AL nie przeprowadzita zadnej analizy ex ante rentownos$ci uméw ze wskazanymi przedsigbior-
stwami lotniczymi przez ich zawarciem. Jak wspomniano powyzej, w piSmie z dnia 25 marca 2014 r. Wiochy
przekazaly Komisji odtworzong analiz¢ ex ante rentownos$ci uméw zawartych z przedsigbiorstwami Air One/
Alitalia, Meridiana, Volare i Germanwings sporzadzona na podstawie danych, do ktérych prywatny inwestor
dzialajacy na miejscu spétki So.Ge.A.AL w momencie zawarcia przedmiotowych uméw powinien mie¢ dostep,
oraz mozliwych do przewidzenia zmian w tamtym czasie.

(499) Wedlug Wiloch podejicie zastosowane na potrzeby sporzadzenia odtworzonej analizy odzwierciedla metodyke,
ktéra przyjalby prywatny inwestor, a wyniki oceny rentownosci tych uméw mialy wykazaé, iz oczekiwano, ze
przedmiotowe umowy beda oplacalne dla spotki So.Ge.A.AL na podstawie oceny ex ante.

(500) Podstawe tej analizy stanowi podejscie opisane w motywach 501-524.

(501) Przyrostowe przychody z dziatalnosci lotniczej uzyskano poprzez zastosowanie wiasciwych oplat lotniskowych, ktore
mialy by¢ wnoszone przez poszczegdlne przedsigbiorstwa lotnicze, w polaczeniu z prognozami dotyczacymi
ruchu w odniesieniu do danego przedsi¢biorstwa lotniczego w zakresie wszystkich ustug oprécz ustug obstugi
naziemnej. Podstawi¢ przychodéw z dzialalnoci lotniczej w zakresie uslug obstugi naziemnej stanowia oplaty
bedace przedmiotem negocjacji prowadzonych miedzy spétka So.Ge.A.AL a kazdym przedsigbiorstwem
lotniczym. Prognozy dotyczace ruchu sporzadzono na podstawie pozioméw ruchu danego przedsigbiorstwa
lotniczego w roku poprzedzajacym rok, w ktérym podpisano umowe, lub celéw dotyczacych ruchu okreslonych
w odpowiednich umowach.

(502) Podstawe przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej stanowia oczekiwania spétki So.Ge.A.AL w momencie
podpisywania z przedmiotowymi przedsigbiorstwami lotniczymi uméw z 2007 r. i 2010 r. dotyczacych
przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej w wysokosci okoto 5,00-6,00 EUR od kazdego odlatujacego pasazera w
wyniku budowy nowego terminala (zob. réwniez tabela 9).

(503) Przyrostowe koszty operacyjne uzyskano poprzez uwzglednienie kategorii kosztow przyrostowych, ktorych spétka
So.Ge.A.AL spodziewala si¢ w momencie podpisywania poszczegblnych uméw z przedsigbiorstwami Air One|
Alitalia, Volare, Meridiana i Germanwings i obejmowaly one: przyrostowe koszty personelu, przyrostowe koszty
obstugi naziemnej, przyrostowe koszty towardéw, ustug i materialéw, przyrostowe koszty koncesji oraz
jednorazowe platnosci z tytutu dziatafi marketingowych zwigzane z nowymi trasami i wynagrodzenia za sukcesy.

(504) Przeprowadzono analize¢ regresji w zakresie liczby pasazerow i kosztéw na poziomie portu lotniczego w celu
okreslenia wplywu zmiany liczby pasazeréw portu lotniczego Alghero na catkowite koszty tego portu lotniczego.

(505) Do celéw analizy rentownosci uméw z 2010 r. zawartych z przedsigbiorstwami Alitalia i Meridiana Wlochy
przeprowadzily regresje w zakresie danych dotyczacych kosztéw w odniesieniu do okresu poprzedzajacego
podpisanie uméw, tj. 1998-2009, do ktdrych spétka So.Ge.A.AL powinna mie¢ dostep w dniu zawarcia przez
nig przedmiotowych uméw.

(506) Wedlug Wloch liczba dostepnych punktéw danych pochodzacych z okresu poprzedzajacego podpisanie z
przedsigbiorstwami Germanwings i Volare uméw z 2007 r. (1998-2006) jest jednak bardzo niewielka. Uzyskane
szacunki przyrostowych kosztéw personelu i materialéw wynosza odpowiednio 2,7 EUR i 9,3 EUR od kazdego
odlatujacego pasazera, co uznaje si¢ za wyjatkowo wysoki wynik. Dodanie lub usunigcie jednego punktu danych
ma w tym przypadku istotny wplyw na wyniki. Na tej podstawie w wyniku analizy rentownosci uzyskano
ujemng warto$¢ biezgcg netto w odniesieniu do umowy z przedsigbiorstwem Germanwings, natomiast warto$¢
biezaca netto przeplywéw z tytulu umowy z Alitalia pozostaje dodatnia. Wedlug Wtoch szacunki pochodzace z
regresji kosztéw sa stabilniejsze wraz ze wzrostem liczby punktéw danych, a zatem w przypadku uméw z
2007 r. zawartych z przedsigbiorstwami Germanwings i Volare regresja powinna obejmowacl caly okres 1998-
2010.
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(507) Na drugim etapie szacunki dotyczgce facznych kosztéw dodatkowych wynikajacych z okreslonych uméw miedzy
spotka So.Ge.A.AL a przedmiotowymi przedsigbiorstwami lotniczymi uzyskano na podstawie wynikéw z
pierwszego etapu polaczonych z odpowiednimi prognozami dotyczacymi liczby pasazeréw poszczegdlnych
przedsigbiorstw lotniczych.

a) Oczekiwane przyrostowe koszty obstugi naziemnej, towardéw, ustug i materialéw w okresie trwania kazdej
umowy opieraja si¢ na Srednich kosztach obstugi naziemnej za kazda operacj¢ lotniczg oraz $rednich kosztach
towaréw, ustug i materialéw na pasazera na poziomie portu lotniczego w roku bezposrednio poprzedzajacym
podpisanie umowy. Takie koszty jednostkowe sa powigkszone o przewidywana w kazdym roku stope inflacji i
pomnozone przez odpowiednie prognozowane wartosci dotyczace ruchu w odniesieniu do kazdego przedsie-
biorstwa lotniczego.

b) Koszty koncesji sg rézne w zaleznosci od liczby pasazeréw. Przyrostowe koszty koncesji opieraja si¢ na
Srednich kosztach koncesji w przeliczeniu na jednego pasazera na poziomie portu lotniczego w roku poprzed-
zajacym rok podpisania kazdej umowy oraz sa pomnozone przez prognozowane wartosci dotyczace ruchu w
odniesieniu do odpowiedniego przedsigbiorstwa lotniczego i powigkszone o stope inflacji.

(508) Wspdlczynniki obcigzenia przyjete na potrzeby analizy rentownosci uméw zawartych z przedsigbiorstwami
Alitalia, Germanwings, Volare i Meridiana sg oparte na dotychczasowej wiedzy i do§wiadczeniu spétki So.Ge.A.
AL w zakresie dzialan i modeli biznesowych kazdego przedsigbiorstwa lotniczego ('), jak wyszczegdlniono w

tabeli 13.
Tabela 13
Zalozenia dotyczace wspolczynnikéw obcigZzenia
Przedsigbiorstwo lotnicze Wspdtczynnik obcigzenia

Air One/Alitalia nie dotyczy
Germanwings 60

Volare 50
Meridiana 65

— Air One/Alitalia

(509) prognozy dotyczace ruchu w odniesieniu do przedsiebiorstwa Air One[Alitalia w okresie trwania umowy w
sprawie obslugi naziemnej sporzadzono w nastgpujgcy sposob:

a) prognozy dotyczace ruchu zwigzane z uruchomieniem trzech migdzynarodowych polaczen do i z Barcelony,
Brukseli i Paryza sa oparte na umowie marketingowej. Przyjeto, ze przedsigbiorstwo Air One[Alitalia bedzie
obstugiwalo trzy loty tygodniowo na kazdej trasie;

b) podstawe prognoz dotyczacych ruchu w odniesieniu do lotéw krajowych stanowi liczba lotéw obstugiwanych
przez przedsigbiorstwo Air One/Alitalia w 2009 r., powickszona o zalozenie, Ze wzrost poziomu ruchu
krajowego bedzie wynosit 1 % rocznie.

("% W przypadku przedsigbiorstw Germanwings i Meridiana wspétczynnik obcigzenia jest okreslony w umowach ze spétka So.Ge.A.AL.
W przypadku przedsigbiorstwa Volare wspétczynnik obciazenia opiera si¢ na dotychczasowej wiedzy spétki So.Ge.A.AL w zakresie
dzialan tego przedsigbiorstwa lotniczego. Poniewaz Volare obstugiwalo szereg polaczen krajowych, przyjeto nizszy wspotczynnik
obcigzenia. W przypadku Alitalii prognozy dotyczace ruchu nie sa oparte na okre$lonym zatozeniu w odniesieniu do wspétczynnika
obcigzenia, poniewaz Alitalia obstugiwala rézne modele samolotéw (o maksymalnej liczbie miejsc na samolot wynoszacej 90-180
miejsc), w zaleznosci od dnia tygodnia i sezonu. Prognozy dotyczace ruchu sporzadzono na podstawie dotychczasowych doswiadczen
i wiedzy w zakresie operacji przedsigbiorstwa lotniczego.
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(510)

(511)

(512)

(513)

(514)

(515)

(516)

Prognozy dotyczace ruchu wykorzystano, aby wyprowadzi¢ oczekiwane przychody przyrostowe i przewidywane
koszty przyrostowe. Podstawe oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej stanowia
prognozy dotyczace ruchu oraz opublikowane oplaty lotniskowe za wszystkie ustugi oprécz ustug obstugi
naziemnej. Podstawe oplat za obsluge naziemng stanowi umowa w sprawie obstugi naziemnej z 2010 r.
Oczekiwane przychody z dzialalnosci pozalotniczej uzyskano, stosujac metode opisang szczegétowo w motywie
502.

Oczekiwane koszty przyrostowe uzyskano na podstawie zalozen przedstawionych szczegblowo w motywach
503-508 i uwzgledniono w nich jednorazows platno$¢ z tytulu dzialan marketingowych wnoszong przez spétke
So.Ge.A.AL, aby zacheci¢ przedsigbiorstwo Air One/Alitalia do uruchomienia miedzynarodowych polaczen z
portu lotniczego Alghero.

W oparciu o powyzsze zalozenia w tabeli 14 przedstawiono obliczong przez Wlochy warto$¢ biezaca netto
oczekiwanych przeplywéw pienigznych z tytulu uméw zawartych z przedsigbiorstwem Air One/Alitalia w
2010 r.

Tabela 14

Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu umowy zawartej z przedsie-
biorstwem Air One/Alitalia w 2010 r. (w mln EUR)

Rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zyski przyrostowe [0-1] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6]

Warto$¢ biezgca netto (1) (w | [10-14]

okresie obowigzywania umowy)

(') Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 2,45 %.

— Volare

Podstawe prognoz dotyczacych ruchu w odniesieniu do przedsigbiorstwa Volare stanowi liczba operacji
lotniczych okre$lona w umowie marketingowej, a mianowicie 28 lotéw w 2007 r., 207 lotéw w 2008 r. i
2009 r. oraz 180 lotéw w 2010 r.

Podstawe przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej stanowia publikowane oplaty lotniskowe i umowa
w sprawie obstugi naziemnej oraz prognozy dotyczace ruchu. Przyrostowe przychody z dzialalnosci pozalotniczej
oszacowano zgodnie z podejSciem opisanym w motywie 502.

Koszty przyrostowe opierajg si¢ na Srednich oplatach jednostkowych i prognozach dotyczacych ruchu, ktérych
podstawe stanowia zalozenia opisane szczegdlowo w motywach 503-508, oraz uwzgledniajg jednorazows
platno$¢ w wysokosci [...] EUR za pierwszy rok prowadzenia dziatalnosci.

Przy obliczaniu wartosci biezacej netto przedstawionej w tabeli 15 podstawe analizy regresji stanowily dane
dotyczace kosztéw pochodzace z okresu przed podpisaniem umowy, czyli lata 1998-2006.
Tabela 15

Warto$¢ biezgca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu umowy zawartej z przedsie-
biorstwem Volare w 2007 r. (w tys. EUR)

Rok 2007 2008 2009 2010
Zyski przyrostowe [13-18] [50-100] [100-125] [100-125]
Warto$¢ biezaca netto (1) (w okresie obowigzy- | [250-300]
wania umowy)

(") Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 6,42 %.

L 250/109
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— Meridiana

(517) Prognozy dotyczace ruchu w odniesieniu do przedsigbiorstwa Meridiana stanowigce podstawe zalozen dla
oczekiwanych przychodéw przyrostowych i kosztéw przyrostowych opierajg si¢ na liczbie operacji lotniczych
wykonywanych na trasach do i z Mediolanu, Werony i Bari, wyszczeg6lnionych w umowie marketingowej z
2010 r.

(518) Podstawe przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej stanowig publikowane oplaty lotniskowe i umowa
w sprawie obstugi naziemnej oraz prognozy dotyczace ruchu. Przyrostowe przychody z dziatalnosci pozalotniczej
oszacowano zgodnie z podejsciem opisanym w motywie 502.

(519) Koszty przyrostowe opieraja si¢ na $rednich oplatach jednostkowych i prognozach dotyczacych ruchu opisanych
szczegbtowo w motywach 503-508 oraz uwzgledniajg jednorazows platnos¢ w wysokosci [...] EUR.

(520) Komisja zauwaza, ze zgodnie z ustaleniami umowa marketingowa z Meridiang miala obowigzywa¢ przez rok w
okresie miedzy czerwcem a pazdziernikiem 2010 r. oraz okre$lono w niej mozliwo$¢ przedtuzenia tego okresu w
celu uwzglednienia 2011 r. i 2012 r. w przypadku przekroczenia pewnego minimalnych progowych wielkosci
liczby pasazeréw przewozonych przez to przedsigbiorstwo lotnicze. Wlochy wyjasnily, ze w momencie
podpisywania uméw, spétka So.Ge.A.AL oczekiwala, ze Meridiana zapewni wymagany minimalny przeplyw
pasazeréw, a zatem ze odnowi umowe marketingows (a co za tym idzie umowe w sprawie obstugi naziemnej) ze
spotka So.Ge.A.AL na podobnych warunkach.

(521) W oparciu o powyzsze zalozenia w tabeli 16 przedstawiono warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywéw
pieni¢znych z tytulu uméw zawartych z Meridiang w 2010 r. Jak wskazano w tabeli 16, do celéw analizy
rentownos$ci Wlochy uwzglednity okres 2010-2013.

Tabela 16

Warto$¢ biezgca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu umowy z 2010 r. zawartej z
przedsigbiorstwem Meridiana na lata 2010-2013 (w tys. EUR)

Rok 2010 2011 2012 2013

Zyski przyrostowe ~[150-200] | [400-450] | [400-450] | [400-450]

Warto$¢ biezaca netto (1) (w okresie obowigzy- | [950-1 100]
wania umowy)

(') Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 2,24 %.

— Germanwings

(522) Prognozy dotyczace ruchu w odniesieniu do przedsigbiorstwa Germanwings opieraja si¢ na docelowej liczbie
operacji lotniczych okreslonej w umowie z 2007 r. i stanowia podstawe prognoz sp6tki So.Ge.A.AL dotyczacych
poziomu przychodéw przyrostowych i kosztéw przyrostowych w momencie zawierania umowy.

(523) Podstawe przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej stanowia opublikowane oplaty lotniskowe i umowa
z 2007 r. oraz prognozy dotyczace ruchu. Przyrostowe przychody z dzialalnosci pozalotniczej oszacowano
zgodnie z podej$ciem opisanym w motywie 502.

(524) Koszty przyrostowe opieraja si¢ na $rednich oplatach jednostkowych i prognozach dotyczacych ruchu oraz
uwzgledniajg jednorazowg platno$¢ w wysokosci [...] EUR w pierwszym roku, a takze wynagrodzenia za sukcesy
(w analizie przyjeto, ze przedsigbiorstwo Germanwings zrealizowaloby cele dotyczace liczby pasazeréw). Przy
obliczaniu wartosci biezacej netto przedstawionej w tabeli 17 podstawe analizy regresji stanowia dane dotyczace
kosztéw pochodzace z okresu przed podpisaniem umowy, czyli lata 1998-2006.
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Tabela 17

Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu umowy zawartej z przedsie-
biorstwem Germanwings w 2007 r. (w tys. EUR)

Rok 2007 2008 2009
Zyski przyrostowe - [130-150] —-[20-30] - [5-10]
Warto$¢ biezaca netto (') (w okresie obowigzy- - [150-200]
wania umowy)

(') Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 6,42 %.

(iii) Ocena

(525) Komisja potwierdza trafno$¢ podejscia przyjetego przez Wlochy przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu
na tej podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej i pozalotnicze;.

(526) To samo odnosi si¢ do obliczania kosztéw przyrostowych, uwzgledniajacych platnosci z tytutu dziatann marketin-
gowych. Komisja uwaza jednak, ze analiza regresji powinna opiera¢ si¢ na danych, do ktérych spétka So.Ge.A. AL
powinna mie¢ dostep w momencie zawierania umoéw, a zatem nalezalo ja przeprowadzi¢ wylacznie w
odniesieniu do okresu przed podpisaniem tych uméw, czyli w tym przypadku lat 1998-2006 w przypadku
uméw z przedsigbiorstwami Germanwings i Volare oraz lat 1998-2009 w przypadku uméw z Alitalig i
Meridiang.

(527) W przeciwienstwie do uméw z 2000 r.,, 2002 r. i 2003 r. zawartych z Ryanairem, w odniesieniu do ktérych
Komisja przyznala, ze nie mozna przeprowadzi¢ zadnej znaczgcej regresji na podstawie danych ex ante
dotyczacych kosztow, w zwigzku z czym wykorzystano dane dotyczace kosztéw za okres 1998-2008 jako dane
zastgpcze dotyczace tego, jakie mogly by¢ oczekiwania rozwaznego prywatnego inwestora w momencie
zawierania tych uméw (zob. motyw 491); w przypadku umowy z przedsigbiorstwem Germanwings z 2007 r.
oraz umowy z Meridiang z 2010 r. dostepnych bylo wigcej punktéw danych do celéw przeprowadzenia regresji z
wykorzystaniem danych ex ante dotyczacych kosztéw, do ktérych spétka So.Ge.A.AL powinna mieé¢ dostep w
momencie zawierania przedmiotowych uméw. Ponadto Komisja zauwaza réwniez, ze Wlochy przyjely podobne
podejécie do celéw analizy uméw z Ryanairem z 2006 r. zawartych przed podpisaniem umowy z 2007 r. z
przedsigbiorstwem Germanwings.

(528) Co wigcej, Komisja przyjmuje do wiadomosci podejscie Whoch, zgodnie z ktérym uznaly, ze ,warto$¢ konicowa”
nie uwzglednia korzysci uzyskiwanych po wygasnigciu okresu obowiazywania uméw zawartych przez spétke So.
Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Alitalia, Meridiana, Volare i Germanwings. Podejscie to jest zgodne z argumentacja
Komisji przedstawiong w motywach 445-450.

(529) Komisja zauwaza réwniez, ze podobnie jak w przypadku uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2006 r. i
2010 r. zawartych z Ryanairem, umowy marketingowe z przedsigbiorstwami Meridiana i Alitalia mialy
zastosowanie z mocg wsteczng miedzy czerwcem a pazdziernikiem 2010 r. Spétka So.Ge.A.AL wyjasnila, ze w
tym okresie omawiala warunki zblizone do warunkéw umowy, ktéra podpisala w pdzniejszym terminie z
Meridiang i Alitalig w dniu 20 pazdziernika 2010 r. Komisja zgadza si¢ zatem, ze podejscie to jest zgodne z
podej$ciem prywatnego inwestora.

(530) Ponadto Komisja przyjmuje do wiadomosci, ze w umowie marketingowej z Meridiang (ktéra obowigzywala w
okresie miedzy czerwcem a pazdziernikiem 2010 r.) okre$lono mozliwos$¢ jej przedtuzenia na rok 2011 i 2012
w przypadku przekroczenia okre$lonych w tej umowie minimalnych progéw dotyczacych liczby pasazeréw
przewozonych przez to przedsigbiorstwo lotnicze. Wlochy wyjasnily, Ze w momencie podpisywania uméw,
spotka So.Ge.A.AL oczekiwala, Ze Meridiana zapewni wymagany minimalny przeplyw pasazeréw, a zatem ze
odnowi umowe marketingowsg (a co za tym idzie umowe w sprawie obstugi naziemnej) ze spétka So.Ge.A.AL na
podobnych warunkach.

(531) Komisja nie moze zaakceptowal tego argumentu. Po pierwsze umowa w sprawie obstugi naziemnej z Meridiana
nie zawierala Zadnego wyraznego zapisu dotyczacego jej ewentualnego odnowienia. Taki zapis byt uwzgledniony
wylacznie w umowie marketingowej. Chociaz Komisja zgadza si¢, Ze ewentualne przedluzenie umowy
marketingowej — przy zalozeniu, ze Meridiana zrealizowalaby cele dotyczace ruchu — spowodowatoby
przedluzenie na podobny okres umowy w sprawie obstugi naziemnej z przewoznikiem, pozostaje faktem, ze w
momencie podpisywania umowy w sprawie obslugi naziemnej Meridiana nie byla prawnie zobowigzana do
kontynuowania w porcie lotniczym dzialalnosci wychodzacej poza zakres pierwotnych warunkéw umowy, tj. z
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kwietnia 2011 r. Ponadto umowe marketingowa zawarto w dniu 20 pazdziernika 2010 r., tj. ponad sze$¢
miesiecy po podpisaniu umowy w sprawie obslugi naziemnej. Komisja uznaje, ze w kwietniu 2010 r., w
momencie podpisywania umowy w sprawie obstugi naziemnej, spotka So.Ge.A.AL nie mogla powolywac si¢ na
odnowienie ktorejkolwiek z przedmiotowych uméw na zblizonych warunkach, poniewaz takie odnowienie byto
hipotetyczne. Komisja uznaje zatem, zZe w analizie rentownosci nalezy uwzgledni¢ wylacznie pierwotnie ustalony
okres trwania umowy, tj. jeden rok.

(532) Jednoczesnie Komisja przyjmuje do wiadomosci podejscie Whoch majace na celu uzasadnienie oczekiwan spotki
So.Ge.A.AL w odniesieniu do odnowienia umowy w sprawie obstugi naziemnej, opartych po prostu na
mozliwosci przedluzenia umowy marketingowej (a nie umowy w sprawie obstugi naziemnej). Komisja uwaza, ze
przy tym podejSciu trudno jest zaakceptowaé argument przedstawiony w toku postepowania wyjasniajgcego
przez Ryanaira i AMS, wedlug ktérego mozna tatwo rozdzieli¢ umowe marketingowq i umowe w sprawie ustug
portu lotniczego.

(533) Komisja odtworzyla analiz¢ w oparciu o ustalenia przedstawione w motywach 525-532. W tabeli 18

przedstawiono uzyskang warto$¢ biezgca netto w odniesieniu do przedmiotowych uméw w chwili ich zawarcia w

okresie, w ktorym mialy obowigzywac.

Tabela 18

Warto$¢ biezgca netto uméw miedzy spétka So.Ge.A.AL a przedsigbiorstwami Air One/Alitalia,
Meridiana,Volare i Germanwings

(534)

(535)

o . Okres, w ktorym umowa miala obowig- Warto$¢ biezaca netto w okresie
Przedsiebiorstwo lotnicze . . ;
zywac obowiazywania umowy (w tys. EUR)
Volare 2007-2010 [250-300]
Air One/Alitalia 2010-2015 [12 500-13 000]
Meridiana 2010-2011 - [150-200]
Germanwings 2007-2009 - [150-200]

Poniewaz w przypadku uméw z przedsigbiorstwami Meridiana i Germanwings oczekiwany zdyskontowany
wynik jest ujemny, Komisja stwierdza, ze spotka So.Ge.A.AL przy zawieraniu tych uméw nie dzialala jak inwestor
prywatny. Operator portu lotniczego nie mégt oczekiwaé, ze pokryje co najmniej koszty przyrostowe wynikajace
z ktérejkolwiek z tych uméw. Poniewaz w zwiazku z powyzszym spotka So.Ge.A.AL nie postgpila jak prywatny
inwestor, jej decyzja o zawarciu uméw na takich warunkach wigzala si¢ z przyznaniem korzysci gospodarczej
przedsigbiorstwom Germanwings i Meridiana.

W tabeli 19 przedstawiono przeglad przyrostowych kosztéw i przychodéw, ktérych mozna bylo si¢ spodziewac
w momencie zawierania uméw z przedsi¢biorstwami Meridiana i Germanwings.

Tabela 19

Rentowno$¢ przyrostowa uméw z przedsigbiorstwami Germanwings i Meridiana

Germanwings 2007 2008 2009
Oczekiwana liczba pasazeréw 15 000 15 000 15 000
Oczekiwane przyrostowe przychody z dzialal- [...] [...] [...]
nosci lotniczej
Oczekiwane przyrostowe przychody z dzialal- [...] [...] [...]
nosci pozalotniczej
Oczekiwane koszty przyrostowe [...] [...] [...]
Koszty wsparcia marketingowego [---] [.-.] [---]
Oczekiwany wynik nominalny - 140 482 -24 616 - 8745
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Meridiana 2010
Oczekiwana liczba pasazeréw 59 631
Oczekiwane przyrostowe przychody z dzialalnosci lotniczej [...]
Oczekiwane przyrostowe przychody z dzialalno$ci pozalotniczej [...]
Oczekiwane koszty przyrostowe [...]
Koszty wsparcia marketingowego [...]
Oczekiwany wynik nominalny -175 174

(536) Mozna natomiast bylo oczekiwa¢, ze umowy zawarte z przedsigbiorstwami Volare i Alitalia doprowadzityby do
uzyskania dodatniego zdyskontowanego wyniku. W zwigzku z tym, zawierajac te umowy, spétka So.Ge.A.AL nie
przyznala korzysci gospodarczej wspomnianym przewoznikom.

(iv) Wniosek

(537) W oparciu o przedstawiong przez Wlochy analize rentownosci uméw zawartych przez spétke So.Ge.A.AL z
przedsigbiorstwami Alitalia i Volare Komisja jest przekonana, ze racjonalne byloby przyjecie przez prywatnego
inwestora dazacego do osiagnigcia zysku warunkéw przedmiotowych uméw w momencie, w ktérym zostaly
podpisane. W zwiazku z tym przedmiotowe umowy nie wiaza si¢ z pomocg na rzecz wspomnianych
przewoznikéw lotniczych.

(538) W oparciu o oceng przedstawiong w motywach 525-536 Komisja stwierdza jednak, ze zawarcie przez spétke So.
Ge.A.AL uméw z przedsigbiorstwami Meridiana i Germanwings nie bylo racjonalne. Kazda z tych uméw wigze
si¢ z przyznaniem danemu przewoznikowi lotniczemu korzysci gospodarczej.

Umowy z przedsigbiorstwami Bmibaby, Air Italy i Air Vallée

(539) Jak wspomniano powyzej, pismem z dnia 10 czerwca 2014 r. Wlochy przekazaly Komisji analize ex ante
rentowno$ci umoéw zawartych przez spolke So.Ge.A.AL z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi objetymi
postepowaniem wyjasniajacym, tj. Bmibaby, Air Italy i Air Vallée.

(540) W tabeli 20 wyszczegdlniono przedmiotowe umowy w sprawie obstugi naziemnej zawarte migdzy spétka So.Ge.
A.AL a przedsigbiorstwami Air Italy, Air Vallée i Bmibaby.

Tabela 20

Umowy w sprawie obstugi naziemnej zawarte z przedsiebiorstwami Bmibaby, Air Italy i Air Vallée

Przedsigbiorstwo lotnicze | Przewidywany okres obowigzywania umowy Oplata za Obs}ufligi;ierg;;zlviv czasie postoju
Air Italy 1 czerwca 2008 r. — 31 grudnia 2010 r. 600
Air Vallée 9 sierpnia 2010 r. — 30 sierpnia 2010 r. 300
Bmibaby 29 maja 2010 r. — 30 wrze$nia 2010 r. 700

(541) W motywach 542-545 szczegétowo przedstawiono metodyke zastosowang przez Wilochy do celéw zbadania
rentownosci przyrostowej uméw zawartych miedzy spétka So.Ge.A.AL a przedsigbiorstwami Air Italy, Air Vallée
i Bmibaby.

(542) Przyrostowe przychody z dzialalnosci lotniczej obejmuja przychody z oplat za ladowanie, oplat za obstuge
bagazu, oplat pasazerskich i oplat za obsluge statkéw powietrznych oraz przychody ze sprzedazy biletow.
Podstawe wszystkich oplat, oprécz oplat za obsluge naziemna, stanowi opublikowana tabela oplat portu
lotniczego. Przyrostowe przychody z dzialalnosci pozalotniczej oszacowano zgodnie z podejiciem opisanym w
motywie 502.
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(543) Oczekiwane koszty przyrostowe obejmujg koszty zwigzane z personelem (), obsluga, towarami, ustugami i
materialami oraz alokacja kosztéw koncesji spétki So.Ge.A.AL. Poniewaz przedmiotowe umowy zawarte miedzy
spotka So.Ge.A.AL a przedsigbiorstwami Air Vallée i Bmibaby nie dotyczyly uslug marketingowych, w analizie
nie uwzgledniono platnosci z tytulu dzialan marketingowych. W odniesieniu do liczby pasazeréw i kosztéw na
poziomie portu lotniczego przeprowadzono analize regresji w oparciu o dane ex ante, do ktorych spétka So.Ge.A.
AL powinna mie¢ dostep w chwili zawierania przedmiotowych uméw, tj. za lata 1998-2007 w przypadku
umowy z przedsiebiorstwem Air Italy oraz za lata 1998-2009 w przypadkéw uméw z przedsigbiorstwami Air
Vallée i Bmibaby.

(544) W tabeli 21 przedstawiono podsumowanie zyskéw przyrostowych, jakie spéltka So.Ge.A.AL miala uzyskal w
wyniku zawarcia umowy z przedsigbiorstwem Air Italy. Warto§¢ biezaca netto zyskow przyrostowych, jakie
spotka So.Ge.A.AL miala uzyskal w zwigzku z zawarciem umowy z przedsigbiorstwem Air Italy, wyniosta
99 330 EUR ().

Tabela 21

Warto$¢ biezgca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu umowy zawartej z przedsie-
biorstwem Air Italy w 2008 r. (w mln EUR)

Rok 2008 2009 2010

Zyski przyrostowe [30 000-40 000] [30 000-40 000] [30 000-40 000]

Warto$¢ biezgca netto (1) (w okresie obowig- | [90 000-110 000]
Zywania umowy)

(') Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 6 %.

(545) W tabeli 22 przedstawiono podsumowanie zyskéw przyrostowych, jakie spétka So.Ge.A.AL miala uzyskal w
wyniku zawarcia uméw z przedsigbiorstwami Air Vallée i Bmibaby. Warto$¢ biezaca netto zyskéw przyrostowych,
jakie spotka So.Ge.A.AL miala uzyskaé¢ w zwigzku z zawarciem uméw z przedsigbiorstwami Air Vallée i
Bmibaby, wyniosta odpowiednio 3 399 EUR i 25 330 EUR (""*). Wedlug Wtoch szacunki dotyczace wartosci
biezacej netto sg stosunkowo niskie, poniewaz oczekiwano, ze umowy zawarte miedzy spdéltka So.Ge.A.AL a
przedsigbiorstwami Air Vallée i Bmibaby obejma tylko jeden rok (lub mniej niz jeden rok).

Tabela 22

Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych przeplywéw pienieznych z tytulu uméw zawartych z przedsie-
biorstwami Air Vallée i Bmibaby (EUR)

Air Vallée Bmibaby

Zyski przyrostowe [3 000-3 500] [25 000-26 000]

(546) Komisja zauwaza, ze podejScie przyjete przez Wlochy przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu
oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej oraz kosztéw przyrostowych
wynikajacych z uméw zawartych przez spétke So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Air Italy, Air Vallée i Bmibaby
jest takie samo jak podejscie przyjete w przypadku uméw zawartych z pozostalymi przewoznikami. W rezultacie
Komisja stwierdza, ze w momencie zawierania przedmiotowych uméw oczekiwano, ze przyniosa one korzysci
spélce So.Ge.A.AL.

12.2.1.3. Selektywnos¢

(547) Korzy$¢ gospodarcza, o ktérej mowa w motywie 534, zostala przyznana w sposob selektywny, poniewaz
uzyskaly ja tylko przedsigbiorstwa Meridiana i Germanwings. Wspomniana korzy$¢ wynika z uméw w sprawie
ustug portu lotniczego 1 uméw marketingowych bedacych przedmiotem indywidualnych negocjacji

(") Ze wzgledu na niskie natezenie ruchu przewidziane w zobowigzaniach obstuga przedsigbiorstw Air Vallée lub Bmibaby nie wymagala
dodatkowego personelu.

(1%) Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 5,55 %.

(") Z zastosowaniem stopy dyskontowej wynoszacej 2,24 %.
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prowadzonych przez obu przewoznikéw, ktére nie zostaly zawarte z innymi przewoznikami prowadzacymi
dzialalno$¢ w porcie lotniczym na takich samych warunkach. Co wigcej, Komisja zauwaza, ze wszystkie umowy
bedace przedmiotem postgpowania wyjasniajagcego w analizowanym przypadku zasadniczo si¢ od siebie réznig,
co skutkuje uzyskaniem réznych pozioméw przeplywéw pienieznych miedzy spétka So.Ge.A.AL a przewo-
znikami prowadzacymi dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero.

12.2.1.4. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(548) Jesli udzielona przez pafistwo dotacja wzmacnia konkurencyjna pozycje beneficjenta wzgledem jego
konkurentéw, uznaje si¢ ja za Srodek, ktéry zakléca konkurencje lub grozi jej zakl6ceniem ('%°). Ze wzgledéw
praktycznych mozna zalozy¢ zatem, ze do zaklcenia konkurencji dochodzi w momencie przyznania przez
panstwo korzysci finansowej przedsigbiorstwu w sektorze zliberalizowanym, w ktérym istnieje (co najmniej
potencjalna) konkurencja. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sadéw europejskich przyznanie jakiejkolwiek
pomocy na rzecz przedsigbiorstwa prowadzacego dzialalno$¢ na rynku wewnetrznym moze mie¢ wplyw na
wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi (1!).

(549) Od momentu wejscia w Zycie postanowien trzeciego etapu liberalizacji transportu lotniczego w dniu 1 stycznia
1993 1. (**») przewozZnicy lotniczy moga swobodnie obstugiwaé loty na trasach wewnatrzeuropejskich. Trybunat
Sprawiedliwosci orzekl, co nastgpuje:

Jjezeli przedsigbiorstwo prowadzi dzialalno$¢ w sektorze, w ktérym [...] konkurujg ze sobg producenci z
réznych pafstw czlonkowskich, kazda pomoc, jaka otrzymuje ono od wiadz publicznych, moze wplywaé na
wymiang handlowg miedzy pafistwami czlonkowskimi i szkodzi¢ konkurencji w takim zakresie, w jakim jego
stala obecnos¢ na rynku uniemozliwia przedsigbiorstwom konkurencyjnym zwigkszenie ich udzialu rynkowego i
zmniejsza ich szanse na zwigkszenie wywozu” ('%3).

(550) Komisja stwierdzita, ze spotka So.Ge.A.AL przyznala selektywng korzy$¢ przedsigbiorstwom Germanwings i
Meridiana. Wspomniane przedsi¢biorstwa lotnicze prowadza dzialalno$¢ na zliberalizowanym, konkurencyjnym
rynku, a korzy$¢, jaka uzyskaly, mogla przyczyni¢ si¢ do poprawy ich pozycji konkurencyjnej na rynku ustug
transportu lotniczego $wiadczonych do i z portu lotniczego Alghero ze szkodg dla innych unijnych
przewoznikéw lotniczych. W $wietle powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze korzy$¢ przyznana przedsie-
biorstwom Germanwings i Meridiana moze zakloci¢ konkurencje i wplywaé na wymiane handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi.

12.2.1.5. Wniosek dotyczgcy uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi

(551) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze Srodki przyjete przez spotke So.Ge.A.AL na podstawie umowy z
2010 r. zawartej z Meridiang i umowy z 2007 r. zawartej z przedsigbiorstwem Germanwings wigzaly si¢ z
pomoca panstwa na rzecz tych przedsigbiorstw lotniczych w wysokosci odpowiednio 175 174 EUR i
140 482 EUR. Poniewaz pomoc zwigzang z kazda z tych uméw wdrozono bez zezwolenia Komisji, stanowi ona
pomoc panstwa niezgodng z prawem.

12.2.2. Zgodno$¢ pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewnetrznym

(552) W odniesieniu do pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalno$ci wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze
lotnictwa z 2014 r. stanowia, ze:

,Komisja bedzie stosowala zasady okreSlone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw
pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, wzgledem ktdrych musi podjaé decyzje, poczawszy od dnia 4 kwietnia
2014 r., nawet w przypadku $rodkéw zgloszonych przed t3 data. Zgodnie z zawiadomieniem Komisji w sprawie
ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem do niezgodnej z prawem pomocy
na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady obowiazujace w
chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreSlonych w niniejszych
wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.”.

(') Sprawa 730/79 Philip Morris Holland BV przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1980, s. 267, pkt 11 oraz sprawy polaczone
T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 do 607/97, T-1/98, T-3/98 do T-6/98 i T-23/98 Alzetta Mauro i in. przeciwko
Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 2000, s. [I-2325, pkt 80.

(") Sprawa 730/79 Philip Morris Holland BV przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1980, s. 2671, pkt 11 i 12 oraz sprawa T-
214(95 Het Vlaamse Gewest (region flamandzki) przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1998, 5. 11-717, pkt 48-50.

(") Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoZnikom lotniczym
(Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 1), rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostgpu przewoznikéw
lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8) oraz rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze (Dz.U. L 240 z 24.8.1992,5. 15).

('*) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. 1991, s.1-1603, pkt 26.
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(553) Wytyczne dotyczace pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. stanowig z kolei, ze:

,Komisja zbada zgodnos¢ [...] pomocy na rozpoczecie dzialalno$ci przyznanej bez zgody Komisji, a tym samym
z naruszeniem art. 88 ust. 3 Traktatu [obecnie art. 108 ust. 3 Traktatu] na podstawie niniejszych wytycznych,
jezeli zaczeto przyznawaé pomoc po ich opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej”.

(554) Poniewaz umowy z przedsigbiorstwami Meridiana i Germanwings zostaly zawarte po opublikowaniu w
Dzienniku Urzedowym wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. w dniu 9
grudnia 2005 r., wytyczne te stanowia obowigzujaca podstawe prawng oceny zgodnosci tych uméw z rynkiem
wewnetrznym.

12.2.2.1. Ocena zgodnosci na podstawie wytycznych dotyczgcych pomocy paristwa w sektorze lotnictwa z 2005 .

(555) W pkt 79 wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. okreslono kilka warunkéw,
ktére nalezy spelni¢, aby pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalnoéci mozna bylo uznaé za zgodng z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(i) Pomoc bedzie wyplacana przewoznikom lotniczym posiadajacym wazng licencj¢ eksploatacyjng wydana przez
panstwo czlonkowskie zgodnie z rozporzadzeniem (EWG) nr 2407/92 w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym

(556) W tym przypadku beneficjentami sa przewoznicy lotniczy okresleni w rozporzadzeniu (WE) nr 1008/2008 (14).
W zwiazku z tym pierwszy warunek okreSlony w wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze
lotnictwa z 2005 r. jest spelniony.

(i) Pomoc bedzie wyplacana w odniesieniu do tras powietrznych laczacych regionalny port lotniczy kategorii C
lub D z innym portem lotniczym Unii

(557) ‘W 2005 r. na podstawie wytycznych dotyczacych pomocy panistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. port lotniczy
Alghero byt zaliczany do kategorii C jako regionalny port lotniczy. Pomoc przyznano na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych otwierajgcych nowe polaczenia z portu lotniczego Alghero do innych portéw lotniczych polozonych
na terytorium Unii. Warunek drugi jest zatem spelniony.

(iti) Pomoc dotyczy jedynie otwierania nowych tras lub nowych polaczen na danej trasie pociggajacego za sobg
wzrost wolumenu netto pasazeréw. Pomoc nie powinna zachecaé do zwyklego przeniesienia ruchu z jednej
linii lub na druga lub przejScia z jednego przedsi¢biorstwa do innego. Przede wszystkim nie powinny
powodowaé przeniesienia ruchu, ktérego nie uzasadnia ani czestotliwos¢, ani zywotno$¢ ustug $wiadczonych
z innego portu lotniczego mieszczacego si¢ w tym samym mieScie lub konurbagcji (1), lub w tym samym
systemie portéw lotniczych ('*), obshugujacym lini¢ do tego samego miejsca przeznaczenia lub miejsca
przeznaczenia poréwnywalnego wedlug tych samych kryteriow.

(558) Pomoc przyznano w celu zachecenia przedsigbiorstw lotniczych do uruchomienia nowych polaczen z portu
lotniczego Alghero do co najmniej jednego miejsca docelowego w Unii, co z kolei doprowadzilo do wzrostu
wolumenu netto pasazeréw. W tym samym mieScie lub tej samej konurbacji nie ma innego portu lotniczego.
Ponadto na zadnej z przedmiotowych tras nie istnialy polaczenia kolejg duzej predkosci. W zwigzku z tym trzeci
warunek okrelony w wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. jest spelniony.

(iv) Linia otrzymujaca pomoc musi docelowo okazaé si¢ zZywotna z ekonomicznego punktu widzenia, czyli co
najmniej pokrywal swoje koszty bez dofinansowania publicznego. Dlatego pomoc na rozpoczecie
dzialalno$ci musi by¢ ograniczona w czasie i zmniejszac si¢ wraz z jego uplywem.

(559) Pomoc na rzecz przedsigbiorstw Germanwings i Meridiana byla ograniczona do okresu obowigzywania uméw
zawartych ze spdlka So.Ge.A.AL, tj. odpowiednio do jednego roku i do trzech lat. W umowach tych nie
okreslono jednak zadnego warunku, zgodnie z ktérym polaczenia obstugiwane przez przewoznikéw z portu
lotniczego Alghero docelowo mialy by¢ rentowne na zasadzie autonomicznej. Komisja zauwaza ponadto, ze
chociaz wskazana w tabeli 19 kwota pomocy, jaka otrzymalo przedsigbiorstwo Germanwings, byla stopniowo
zmniejszana, przedsigbiorstwo to zawiesito dziatalnos¢ w porcie lotniczym Alghero w 2007 r., a zatem nigdy nie
prowadzito dziatalnosci bez udzialu $rodkéw publicznych.

(" Po wejéciu w zycie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 rozporzadzenie (EWG) nr 2407/92 zostalo
uchylone oraz — zgodnie z art. 27 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 — odestania do uchylonego rozporzadzenia nalezy rozumie¢
jako odestania do rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008.

(***) Rozporzadzenie nr 2408/92/EWG.

(**) Jak okreslono w art. 2 lit. m) rozporzadzenia nr 2408/92/EWG.
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(v) Kwota pomocy musi by¢ $cisle powigzana z kwalifikowalnymi kosztami.

(560) Koszty kwalifikowalne okreslono w wytycznych dotyczacych pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2005 r.
jako ,dodatkow[e] koszt[y] rozpoczecia dzialalnosci, ktore wynikaja z uruchomienia nowej trasy lub zwickszenia
czestotliwosci lotéw 1 ktdrych operator lotniczy nie ponositby w optymalnym rytmie dziatalno$ci”. Wlochy nie
twierdzily, Ze finansowanie przedsigbiorstw Germanwings i Meridiana bylo ograniczone do pokrycia kosztéw
kwalifikowalnych ani Ze standardowe koszty operacyjne nie beda subsydiowane. W zwigzku z powyzszym
warunek ten nie jest spetniony.

(vi) Pomoc zmniejszajaca si¢ w czasie moze zosta¢ przyznana na okres najwyzej trzech lat. Kwota pomocy w
ciggu jednego roku nie moze przekroczy¢ 50 % wysokosci kosztéw kwalifikowanych poniesionych w ciagu
tego roku i, w calym okresie wyplacania pomocy, $rednio 30 % kosztéw kwalifikowanych.

(561) Umowy z przedmiotowymi przedsigbiorstwami lotniczymi nie zawierajg zadnych odniesien do kosztéw tych
przedsigbiorstw ani nie stanowig, ze kwota pomoc musi by¢ ograniczona do okreslonej wartosci procentowej
kwalifikowalnych kosztéw. Komisja stwierdza zatem, ze warunek ten nie jest spelniony.

(vii) Okres, w ktérym udzielana jest danemu przedsigbiorstwu pomoc na rozpoczecie dziatalnosci, powinien byé
znacznie krétszy od okresu, w ktérym zobowiazalo si¢ ono do wykonywania dziatalno$ci z danego portu
lotniczego

(562) Komisja zauwaza, ze nie przewidziano zadnego warunku, zgodnie z ktérym polaczenia uruchomione przez
przewoznikéw mialyby by¢ rentowne po okresie subsydiowania ich dzialalnosci.

(vii) Wyplata pomocy musi by¢ zwigzana z rzeczywistym wzrostem liczby przewozonych podréznych

(563) Komisja zauwaza, ze istnieje wyrazny zwigzek miedzy liczba przewozonych pasazeréw a kwota pomocy. W
szczegOlnosci w umowach zawartych z przedsigbiorstwami Germanwings i Meridiana okreslono réwniez
wysoko§¢ wynagrodzen za sukcesy wyplacanych przez spotke So.Ge.A.AL w przypadku osiaggniecia przez
przedsigbiorstwa lotnicze ustalonych celéw dotyczacych ruchu.

(ix) Kazdy podmiot publiczny, ktéry zamierza przyznaé przedsigbiorstwu, za posrednictwem portu lotniczego
lub nie, pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci musi podaé ten zamiar do wiadomosci publicznej w terminie i
przy pomocy $rodkéw informacyjnych pozwalajagcych wszystkim zainteresowanym przedsigbiorstwom na
zaoferowanie swoich ustlug. Zawiadomienie powinno zawiera¢ w szczegdlnosci opis trasy oraz obiektywne
kryteria dotyczace wysokosci kwoty pomocy oraz czasu jej trwania.

(564) W toku postgpowania wyja$niajacego Wlochy twierdzily, ze zamiar zawarcia przez port lotniczy uméw z
przedsigbiorstwami lotniczymi zainteresowanymi uruchomieniem nowych polaczen z portu lotniczego Alghero
byl dostatecznie rozreklamowany wsréd potencjalnych zainteresowanych przewoznikéw. Nie przedstawiono
jednak zadnych dowodéw w tym kontekscie. W szczegdlnosci nic nie wskazuje na fakt, ze port lotniczy Alghero
poinformowal o zamiarze przyznania pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych oraz warunkach dotyczacych
udzielenia takiej pomocy w odpowiednim terminie i z odpowiednim publicznym naglo$nieniem. Procedura
wyboru przewoznikéw lotniczych nie byla zatem dostatecznie przejrzysta, aby zapewni¢ niedyskryminacyjne
traktowanie wnioskodawcéw bedacych zainteresowanymi przewoZnikami.

(x) Kazde przedsigbiorstwo lotnicze oferujace ustuge podmiotowi publicznemu zamierzajagcemu przyznaé pomoc
na rozpoczecie dziatalnosci, w chwili zgloszenia swojej kandydatury, musi przedtozy¢ biznesplan dowodzacy,
ze zywotno$¢ ekonomiczna danej linii utrzyma si¢ przez znaczny okres po wyga$nieciu pomocy. Podmiot
publiczny przyznajacy pomoc powinien przeprowadzi¢ badanie wplywu nowej trasy na linie konkurencyjne.

(565) Ani Wlochy, ani zainteresowane strony nie przedstawily w toku postepowania wyjasniajagcego dowoddéw potwier-
dzajacych, ze przewoznicy byli zobowiazani do wczesniejszego przedlozenia biznesplanu w odniesieniu do
przedmiotowych polaczen w celu wykazania autonomicznej rentownosci danego polaczenia po uplywie pewnego
czasu. Spotka So.Ge.A.AL nie twierdzila tez, Ze przeprowadzila badanie wplywu nowych polaczeri na inne
polaczenia. Warunek ten nie jest zatem spetniony.

(xi) Pafistwa doloza starai, aby co roku i w odniesieniu do wszystkich portéw lotniczych publikowana byla lista
tras otrzymujgcych pomoc z zaznaczeniem Zrédla finansowania publicznego, przedsigbiorstwa-beneficjenta,
kwoty wyplaconej pomocy oraz liczb¢ objetych pasazerdw.

(566) Nie ma zadnej przestanki, ze port lotniczy Alghero co roku publikowal liste tras bedacych przedmiotem
publicznego finansowania ze wskazaniem 7rddla finansowania, przewoznika lotniczego, kwoty faktycznie
wyplaconej pomocy oraz liczby przewozonych pasazeréw. W zwigzku z powyzszym warunek ten nie jest
spetniony.
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xii) W celu zapobiezenia wszelkiej dyskryminacji mogacej zaistnie¢ przy przyznawaniu pomocy, w stosownych
P wszelkiej dyskryminacji mogacej przy przyzi pomocy y
przypadkach, na poziomie pafistw cztonkowskich nalezy ustanowi¢ mechanizmy odwolawcze

(567) Wlochy nie stwierdzily, Ze istnieja mechanizmy odwolawcze stuzace rozpatrywaniu skarg dotyczacych
przyznawania pomocy na rzecz przewoznikow obstugujacych polaczenia z portu lotniczego Alghero. Warunek
ten nie jest zatem spelniony.

(xiii) Powinny zosta¢ wprowadzone mechanizmy kar, stosowane w przypadku, gdyby dany przewoZnik nie
wywigzal si¢ ze zobowigzan podjetych wobec portu lotniczego w momencie wyplaty pomocy. System
windykacji pomocy lub konfiskaty gwarancji zlozonej uprzednio przez przewoznika moze umozliwié
portowi lotniczemu zabezpieczenie wykonania przez przedsigbiorstwo lotnicze podjetych przez niego
zobowigzan

(568) Komisja zauwaza, ze w umowach zawartych z przewoznikami okreslono system kar majacych zastosowanie w
przypadku niezrealizowania przez przedsicbiorstwa lotnicze okreSlonych w nich celéw dotyczacych przeplywu
pasazeréw. Warunek ten uznaje si¢ zatem za spelniony.

(xiv) Pomocy na rozpoczecie dzialalnosci nie mozna laczy¢ z innymi rodzajami pomocy przyznanymi na
obstuge linii, takimi jak pomoc o charakterze socjalnym przyznawana na rzecz niektérych grup pasazeréw
lub rekompensaty z tytutu $wiadczenia uslugi uzytecznosci publicznej. Tego rodzaju pomoc nie moze by¢
réwniez udzielana, jezeli dostgp do danej trasy zostal zarezerwowany dla jednego przewoznika w
rozumieniu art. 4 rozporzadzenia nr 2408/92/EWG, w szczegdlnosci jego ust. 1 lit. d). Zgodnie z zasadami
proporcjonalnosci, tego rodzaju pomocy nie mozna takze laczy¢ z innymi rodzajami pomocy w
odniesieniu do tych samych kosztéw, nawet w przypadku gdy pomoc wyplacana jest w innym panistwie.

(569) Wtlochy potwierdzily, ze przedmiotowa pomoc nie zostala udzielona na uruchomienie dzialalnosci na trasach
objetych obowigzkiem uzytecznosci publicznej zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008. Wiochy nie
potwierdzily jednak, ze przedmiotowa pomoc nie zostala polaczona z innym rodzajem pomocy w celu pokrycia
tych samych kosztow.

(570) W zwiazku z powyzszym przedmiotowej pomocy przyznanej na przecz przedsiebiorstw lotniczych nie mozna
uznaé za pomoc panstwa na rozpoczecie dzialalno$ci zgodng z rynkiem wewngtrznym na podstawie wytycznych
dotyczacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa z 2005 r. Pomoc panistwa, jaka przyznano na rzecz przedsie-
biorstw Meridiana i Germanwings, stanowi zatem pomoc panstwa niezgodng z prawem i rynkiem wewnetrznym,
ktéra musi zostaé odzyskana.

12.3. WNIOSEK
(571) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, co nastepuje:

a) Wlochy przyznaly pomoc inwestycyjna na rzecz portu lotniczego Alghero z naruszeniem art. 108 ust. 3
Traktatu. Pomoc inwestycyjna jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu;

b) dotacje, o ktérych mowa w motywie 257, przyznane na rzecz operatora portu lotniczego Alghero przed
dniem 12 grudnia 2000 r., nie s3 objete zakresem niniejszej decyzji;

¢) Wlochy przyznaly pomoc operacyjng na rzecz portu lotniczego Alghero z naruszeniem art. 108 ust. 3
Traktatu. Pomoc operacyjna jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu;

d) umowy w sprawie ustug portu lotniczego (lub obstugi naziemnej) oraz umowy marketingowe zawarte przez
spotke So.Ge.A.AL z przedsigbiorstwami Ryanair, Air One/Alitalia, Volare, Bmibaby, Air Vallée i Air Italy nie
wigzg sie z przyznaniem pomocy panstwa;

¢) umowy w sprawie obstugi naziemnej i umowy marketingowe zawarte przez spotke So.Ge.A.AL z przedsie-
biorstwami Meridiana i Germanwings wigza si¢ z przyznaniem pomocy pafistwa niezgodnej z prawem i
rynkiem wewngtrznym.

13. ODZYSKANIE SRODKOW
(572) Zgodnie z Traktatem i utrwalonym orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Komisja jest uprawniona do
podjecia decyzji nakazujacej zainteresowanemu panstwu czlonkowskiemu wycofanie lub zmiang formy

pomocy ('¥) w przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy panstwa z rynkiem wewngtrznym. Z utrwalonego

('¥) Sprawa C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1973, s. 813, pkt 13.
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orzecznictwa Trybunalu wynika réwniez, Ze nalozenie na panstwo obowigzku wycofania pomocy uznanej przez
Komisj¢ za niezgodng z rynkiem wewnetrznym stuzy przywrdceniu stanu pierwotnego (1¥). W tym kontekscie
Trybunat ustalil, ze cel ten uznaje si¢ za osiggniety, jezeli beneficjent pomocy niezgodnej z prawem dokonat jej
zwrotu i utracil korzy$¢ posiadang wzgledem konkurentéw rynkowych, a ponadto zostala przywrécona sytuacja

sprzed wyplaty pomocy ('%).

(573) Zgodnie z tym orzecznictwem art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (**) stanowi, ze: ,w przypadku
gdy podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje,
ze zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od
beneficjenta”.

(574) Dlatego tez pomoc panstwa wskazana w tabeli 19 przyznana na rzecz przedsigbiorstw Meridiana i Germanwings
musi zostaé zwrécona Wlochom w zakresie, w jakim zostala juz wyplacona.

(575) W odniesieniu do kwot, ktére nalezy odzyskal, Komisja wezmie pod uwage analize ex ante oczekiwanych
kosztéw 1 przychodéw przyrostowych wynikajacych z umoéw wskazanych w tabeli 19 oraz nastepujace
dodatkowe ustalenia:

a) w przypadku kazdej odno$nej umowy lub kombinacji tych uméw roczna kwota pomocy, ktéra nalezy
odzyskaé, powinna odpowiadaé wartoici rocznego, ujemnego przyrostowego przeplywu pienigznego w
momencie podjecia decyzji o zawarciu danej umowy w odniesieniu do kazdego roku jej obowigzywania. Takie
ujemne przeplywy pieni¢zne odpowiadajg kwocie finansowania, jaka jest potrzebna, aby warto$¢ biezaca netto
umowy byla dodatnia, a co za tym idzie, aby dana umowa odpowiadala warunkom rynkowym;

b) Komisja twierdzi, Ze do celéw analizy rentownosci w odniesieniu do przedsigbiorstwa Germanwings nalezy
uwzgledni¢ rok 2007. Jak wspomniano w motywie 117, przedsigbiorstwo Germanwings prowadzilo
dziatalno$¢ w porcie lotniczym Alghero wylacznie w 2007 r. Co wiecej, faktyczna korzys¢, jaka uzyskato
przedsigbiorstwo lotnicze, ogranicza si¢ do rzeczywistego okresu obowiazywania przedmiotowych uméw,
poniewaz po rozwiazaniu umowy przedsigbiorstwo Germanwings nie otrzymalo juz od portu lotniczego
zadnej korzysci.

(576) W tabeli 23 przedstawiono orientacyjne kwoty do odzyskania (ujemne przepltywy przyrostowe) wraz z odpowia-
dajacymi im obnizkami w odniesieniu do umowy z przedsigbiorstwem Germanwings, ktéra nie obowigzywata
przez caly okres, na ktory zostala zawarta.

Tabela 23

Informacje dotyczace orientacyjnych kwot otrzymanej pomocy, ktére pozostajag do odzyskania i zostaly
juz odzyskane

Laczna orientacyjna Laczna kwota pomocy zwréconej (w
Laczna orientacyjna kwota pomocy podle- EUR)
Nazwa beneficjenta kwota otrzymanej gajaca odzyskaniu (w
pomocy (w EUR) EUR) Odsetki od zwra-

Kwota gléwna

(kwota gléwna) canej pomocy

Germanwings 140 482 140 482

Meridiana 175 174 175174

(577) Na potrzeby uwzglednienia faktycznej korzysci, jaka przedsigbiorstwa lotnicze i nalezace do nich spétki zalezne
uzyskaly w ramach przedmiotowych uméw, kwoty wskazane w tabeli 23 mozna dostosowaé w oparciu o
dowody potwierdzajace, przedstawione przez Wlochy, na podstawie (i) réznicy — z jednej strony — miedzy
podanymi ex post kwotami faktycznych platnosci dokonanych przez przedsigbiorstwa lotnicze w zwigzku z
oplatami lotniskowymi a prognozowanymi przeplywami pieni¢znymi (ex ante) dotyczacymi tych pozycji dochodu
i wskazanymi w tabeli 19 z drugiej; oraz (i) réznicy — z jednej strony — miedzy podanymi ex post kwotami
faktycznych platnosci z tytutu dzialan marketingowych, ktére to kwoty zostaly uiszczone na rzecz przedsie-
biorstw lotniczych na podstawie uméw marketingowych, a kosztami marketingu przewidzianymi ex ante,
odpowiadajacymi kwotom wskazanym w tabeli 19 z drugiej strony.

(%) Sprawy polaczone C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994, 5.1-04103, pkt 75.

(**%) Sprawa C-75/97 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1999, s.1-3671, pkt 64-65.

() Rozporzqdzeme Rady (WE) NR 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE
(Dz.U.L 83z27.3. 1999 s. 1).
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(578) Ponadto do wspomnianej kwoty pomocy Whochy musza doda¢ odsetki od zwracanej pomocy naliczone od dnia,
w ktéorym pomoc niezgodna z prawem zostala przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej
odzyskania ("*'), zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 ('*?). Poniewaz w
analizowanym przypadku przeplywy pieni¢zne odpowiadajace kwotom pomocy sg zlozone i byly realizowane w
réznych terminach przez caly rok, a obie umowy obowiazywaly tylko przez rok, Komisja uznaje, ze na potrzeby
obliczenia wysokosci odsetek od zwracanej pomocy dopuszczalne jest przyjecie, ze datg wyplacenia wspomnianej
pomocy na rzecz przedsiebiorstw Germanwings i Meridiana jest data (wczesniejszego) rozwigzania odno$nych
umow,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Bezposrednie dotacje przeznaczone na finansowanie infrastruktury, wyposazenia i robdt oraz sprzetu, ktore
zostaly przyznane przez Whochy na rzecz portu lotniczego Alghero, stanowia pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu. Wlochy przyznaly pomoc pafistwa z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu.

2. Pomoc panstwa, o ktérej mowa w ust. 1, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu.
Artykut 2

1. Zastrzyki kapitalowe dokonane przez Wlochy na rzecz portu lotniczego Alghero stanowig pomoc panistwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Wlochy przyznaly pomoc panstwa z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu.

2. Pomoc panstwa, o ktérej mowa w ust. 1, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu.

Artykut 3
Srodki, ktére Wlochy wdrozyly na rzecz przedsigbiorstw Ryanair, Air One/Alitalia, Volare, Bmibaby, Air Vallée i Air
Italy, nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Artykut 4

1. Srodki, ktére Whochy wdrozyly na rzecz przedsigbiorstw Meridiana i Germanwings, stanowig pomoc panstwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Whochy przyznaly pomoc panstwa z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu.

2. Pomoc pafistwa, o ktérej mowa w ust. 1, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 5
1. Wlochy odzyskuja od beneficjentéw pomoc pafistwa niezgodna z rynkiem wewnetrznym, o ktérej mowa w art. 4.

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

(1) Art. 14 ust. 2 przywolanego rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.
(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
ustanawiajacego szczegotowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, 5. 1).
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3. Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004.

4. Wlochy anuluja wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 4, ze skutkiem od
daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 6
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 5, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.

2. Wlochy zapewniaja wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesiecy od daty jej notyfikacji.

Artykut 7
1. W terminie dwoch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Wiochy przekazujg nastepujace informacje:
a) laczna kwote pomocy otrzymanej przez beneficjentéw;
b) faczng kwote (kwota gléwna i odsetki od zwracanej pomocy), do odzyskania od kazdego beneficjenta;
c) szczegblowy opis Srodkéw juz podjetych oraz srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
d) dokumenty potwierdzajace, Ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.
2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 4, Wlochy na biezaco informujg Komisje o
kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Wiochy bezzwlocznie przedstawiajg informacje o $rodkach juz podjetych oraz srodkach planowanych w celu wykonania

niniejszej decyzji. Wlochy dostarczaja réwniez szczegétowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz
odzyskanych od beneficjentow.

Artykut 8

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Wtoskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgey
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