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DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/152
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.27339 (12/C) (ex 11/NN) wdrozonej przez Niemcy na rzecz portu
lotniczego Zweibriicken i przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5063)

(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 szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag (3 zgodnie z przywolanymi artykulami i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W zapytaniu poselskim z grudnia 2008 r. postanka do Parlamentu Europejskiego, Hiltrud Breyer, podniosta
kwestie publicznego finansowania portu lotniczego Zweibriicken (*). Postanka twierdzita, ze w latach 2005-2006
kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat (kraj zwigzkowy”) przekazal Flugplatz GmbH Aeroville Zweibriicken
(,FGAZ") $rodki finansowe w wysokosSci 2,4 mln EUR, ktére spdtka FGAZ wykorzystata z kolei w celu sfinan-
sowania swojej spolki zaleznej, Flughafen Zweibriicken GmbH (,FZG”), ktérej jest jedynym udzialowcem. Ponadto
twierdzita, ze w tym samym okresie kraj zwigzkowy w pelni pokryl koszty zwigzane z pracami budowlanymi
prowadzonymi w porcie lotniczym, ktére wyniosty 6,96 mln EUR.

(2)  Komisarz Tajani udzielit odpowiedzi na to zapytanie poselskie w dniu 6 stycznia 2009 r. Zostalo ono réwniez
zarejestrowane jako skarga nr CP 5/2009. W pismach z dnia 22 stycznia 2009 r., 24 wrze$nia 2010 r. i
15 marca 2011 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec o udzielenie dodatkowych informacji, a te udzielily
odpowiedzi w pismach z dnia 23 marca 2009 r., 27 stycznia 2011 r. i 19 maja 2011 r.

(3) W dniu 8 kwietnia 2008 r. Komisja zwrdcila si¢ o udzielenie dalszych informacji réwniez do przedsi¢biorstwa
lotniczego Ryanair, ktére przekazalo je w dniu 15 lipca 2011 r. Niemiecki przeklad uwag Ryanaira przekazano
Niemcom w dniu 18 sierpnia 2011 r., za§ w dniu 26 wrzesnia 2011 r. Niemcy oéwiadczyly, ze nie zamierzaja
w tym momencie komentowa¢ uwag Ryanaira.

(4)  Pismem z dnia 22 lutego 2012 r. Komisja poinformowala Niemcy o podjeciu decyzji w sprawie wszczgcia
postepowania okreSlonego w art. 108 ust. 2 Traktatu (,decyzja o wszczgciu postgpowania”) dotyczgcego
finansowania publicznego operatora portu lotniczego Zweibriicken i zachet podatkowych na rzecz przedsie-
biorstw lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego.

(5) Po podjeciu decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja zwrécila si¢ pismem z dnia 24 lutego 2012 r. o
przekazanie dodatkowych informacji. W dniu 4 maja 2012 r. Niemcy przedstawily swoje uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postepowania, a w dniu 16 kwietnia 2012 r. odpowiedzialy na wezwanie Komisji do udzielenia
dodatkowych informacj.

(6)  Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej ().
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat domniemanej pomocy.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (zwanego dalej ,TFUE"). Tre$¢ tych dwoch artykulow jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do
art. 107 i 108 TFUE nalezy rozumie¢, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE
wprowadzono réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wspdlnota” na ,Unia” oraz ,wspélny rynek” na
,rynek wewnetrzny”. W niniejszej decyzji bedzie stosowana terminologia TFUE.

() Dz.U.C 216z 21.7.2012, s. 56.

() Pytanie pisemne nr E-6470/08 z dnia 2 grudnia 2008 r. skierowane przez Hiltrud Breyer (Verts/ALE) do Komisji i dotyczace
subsydiowania portu lotniczego Zweibriicken przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat.

() Dz.U.C 2167 21.7.2012, . 56.
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(7)  Komisja otrzymala uwagi od czterech zainteresowanych stron, tj. od Ryanaira, Airport Marketing Services
(,LAMS”), Germanwings i TUIFly. Komisja przekazala uwagi Niemcom, ktérym umozliwiono ustosunkowanie si¢
do nich w ciaggu jednego miesigca; Niemcy przekazaly uwagi pismem z dnia 26 pazdziernika 2012 r.

(8)  Ponadto w dniach 20 grudnia 2013 r., 17 stycznia 2014 r. i 31 stycznia 2014 r. Komisja otrzymala dalsze uwagi
od Ryanaira. Uwagi te przekazano Niemcom, ktére nie wyrazily checi ustosunkowania si¢ do nich.

(9) W pismach z dnia 6 listopada 2013 r., 14 marca 2014 r. i 2 kwietnia 2014 r. Komisja zwrdcila si¢ o przekazanie
dodatkowych informacji. Niemcy odpowiedzialy na wezwania Komisji do udzielenia dodatkowych informacji
w dniach 16 grudnia 2013 r., 15 stycznia 2014 r., 5 kwietnia 2014 r., 15 kwietnia 2014 r., 24 kwietnia 2014 r.,
11 czerwca 2014 r.i 27 czerwca 2014 r.

(10) Pismem z dnia 25 lutego 2014 r. Komisja poinformowala Niemcy o przyjeciu wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. () w dniu 20 lutego 2014 r. oraz o fakcie, iz wytyczne te beda mialy zastosowanie do
przedmiotowej sprawy od momentu ich publikacji w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, a takze umozliwila
Niemcom zajecie stanowiska w odniesieniu do wytycznych i ich zastosowania w terminie 20 dni roboczych od
daty ich publikacji w Dzienniku Urzgdowym.

(11) Pismami z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja poinformowala réwniez osoby trzecie o przyjeciu wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w dniu 20 lutego 2014 r. oraz o fakcie, iz wytyczne te beda mialy
zastosowanie do przedmiotowej sprawy od momentu ich publikacji w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej, a
takze umozliwila osobom trzecim zajecie stanowiska w odniesieniu do tych wytycznych i ich zastosowania
w terminie 20 dni roboczych od daty ich publikacji w Dzienniku Urzgdowym.

(12) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
4 kwietnia 2014 r. Zastgpily one wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. () oraz wytyczne w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r. (7).

(13) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
wezwano pafstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych zastosowania w tym
przypadku wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w terminie jednego miesigca od daty ich
publikacji (%).

(14) W dniu 8 maja 2014 r. otrzymano od Niemiec uwagi dotyczace zastosowania wytycznych z 2014 r. Niemcy
zgodzily si¢ z zastosowaniem w tym przypadku wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Osoby trzecie
nie przedstawily zadnych uwag.

(15) Pismem z dnia 17 lipca 2014 r. Niemcy w drodze wyjatku zgodzily si¢ zrzec swoich praw wynikajacych
z art. 342 Traktatu w zwigzku z art. 3 rozporzadzenia nr 1/1958 (°) i wyrazily zgode na przyjecie i notyfi-
kowanie niniejszej decyzji w jezyku angielskim zgodnie z art. 297 Traktatu.

2. KONTEKST POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO I KONTEKST SRODKOW
2.1. HISTORIA I ROZWOJ PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN

(16)  Port lotniczy Zweibriicken byl lotniskiem wojskowym do 1991 r., kiedy to wojsko Stanéw Zjednoczonych
przestalo z niego korzysta¢. Od 1992 r. do 1999 r. lotnisko bylo przedmiotem projektu przebudowy wspétfinan-
sowanego przez Unig ('°). Wykorzystano unijne $rodki finansowe, aby udostepnic¢ lotnisko lotnictwu cywilnemu,
a niezbedne $rodki obejmowaly eliminacje przeszkéd, modernizacje i instalacje wiezy oraz odwadnianie drogi
startowej. Uczestniczacy w projekcie inwestorzy prywatni przewidzieli réwniez pézniejsze utworzenie parku
biznesowego, parku multimedialnego i instalacji rekreacyjnych.

() Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
7 4.4.2014,s. 3).

(°) Zastosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350
210.12.1994, 5. 5).

() Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 3122 9.12.2005, s. 1).

(% Dz.U.C113715.4.2014,s. 30.

(’) Rozporzadzenie nr 1 z dnia 15 kwietnia 1958 r. w sprawie okreslenia systemu jezykowego Europejskiej Wspélnoty Gospodarczej
(Dz.U.17 2 6.10.1958, 5. 385/58).

(") Decyzja Komisji z dnia 22 grudnia 1993 r. — K (93) 3964/6 — Konver | - oraz decyzja Komisji z dnia 21 grudnia 1995 r. - K (95) 3208 -
Konver 1. W przypadku Nadrenii-Palatynatu projekty przebudowy obejmowaly projekt ,lotnisko wojskowe Zweibriicken”.
Finansowanie unijne wyniosto 9 mln EUR.
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(17) Od 2000 r. do 2006 r. lotnisko nie bylo w zasadzie wykorzystywane na potrzeby operacji zarobkowego
transportu lotniczego. Byto ono uzywane przez samoloty wojskowe, samoloty prywatne, a takze do lotow rekrea-
cyjnych i jedynie sporadycznych lotéw komercyjnych. Wiekszo$¢ pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego
Zweibriicken i przylatujacych do tego portu korzystala z lotéw wojskowych, natomiast pozostali pasazerowie
korzystali z samolotéw firmowych lub z takséwek powietrznych. Proby przyciagniecia operatoréw komercyjnych
nie powiodly si¢. Jedng z przyczyn bylo istnienie strefy szkoleniowej w zakresie powietrznych dziatan bojowych
NATO (POLYGONE), ktéra powaznie ograniczala zdolno$¢ operatoréw cywilnych do dotarcia do Zweibriicken
lub opuszczenia go w godzinach funkcjonowania strefy szkoleniowe;.

(18) Dopiero po wprowadzeniu strefy kontrolowanej lotniska (CTR Zweibriicken) regulujacej wykorzystanie
przestrzeni powietrznej przez cywilne i wojskowe statki powietrzne mozliwe bylo przyciagniecie operatora
komercyjnego. Zarobkowy transport lotniczy w ramach lotéw regularnych i czarterowych rozpoczat si¢ wraz
z inauguracyjnym lotem Germanwings do Berlina w dniu 15 wrzesnia 2006 r. Operator lotéw czarterowych
TUIFly rozpoczal dzialalno$¢ w dniu 30 marca 2007 r. W okresie od dnia 28 pazdziernika 2008 r. do dnia
22 wrze$nia 2009 r. swoja jedyna trase z Zweibriicken (do portu lotniczego Londyn-Stansted) obstugiwal
Ryanair, po czym zaprzestal $wiadczenia ustug w porcie lotniczym Zweibriicken.

(19) Roczna przepustowos¢ portu lotniczego Zweibriicken wynosi obecnie okoto 700 000 pasazeréw, ale moglaby
ona wzrosnag¢ do nawet 1 mln pasazeréw, biorac pod uwage przepustowos$¢ drogi startowej i obszaréw obstugi
naziemnej.

(20) W tabeli 1 przedstawiono rozwdj portu lotniczego Zweibriicken pod wzgledem liczby pasazeréw i liczby obstugi-
wanych lotow w latach 2006-2012.
Tabela 1

Liczba pasazer6w w latach 2006-2012 (')

Rok Liczba pasazerow Liczba obstugiwanych lotéw
2006 78 000 23 160
2007 288 000 26 474
2008 327 000 27 000
2009 338 000 21 000
2010 265 000 16 000
2011 224 000 14 500
2012 242 880 13 230

2.2. POLOZENIE GEOGRAFICZNE PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN

(21)  Port lotniczy Zweibriicken jest polozony w odlegtosci 4 km na potudniowy wschéd od miasta Zweibriicken
w niemieckim kraju zwigzkowym Nadrenia-Palatynat. Inne najblizsze (?) porty lotnicze to:

a) port lotniczy Saarbriicken (okolo 39 km lub okoto 29 minut jazdy samochodem);
b) port lotniczy Frankfurt-Hahn (okoto 128 km lub okoto 84 minut jazdy samochodem);
c) (gtowny) port lotniczy Frankfurt (okolo 163 km lub okolo 91 minut jazdy samochodem);

d) port lotniczy Luksemburg (okoto 145 km lub okolo 86 minut jazdy samochodem);

(") http:/}www.flughafen-zweibruecken.de/de /wir-ueber-uns-de/daten-und-fakten-de
(") Wszystkie odleglosci podano w kilometrach przy zalozeniu najkrotszej trasy. Zrédlo: maps.google.com, data dostepu: 25 czerwca
2014r.


http://www.flughafen-zweibruecken.de/de/wir-ueber-uns-de/daten-und-fakten-de
http://maps.google.com

10.2.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 34/71

e) port lotniczy Karlsruhe/Baden-Baden (okoto 105 km lub okoto 88 minut jazdy samochodem);
f) port lotniczy Metz-Nancy (okoto 129 km lub okolo 78 minut jazdy samochodem);

g) port lotniczy Strasburg (okoto 113 km lub okolo 87 minut jazdy samochodem).

(22)  Zgodnie z analiza przedstawiong w 2009 r. przez ,Desel Consulting” i ,Airport Research GmbH” () $rednio
okolo 15 % pasazeréw rocznie stanowia pasazerowie z innych pafistw cztonkowskich (z Luksemburga i Francji).
Pozostali pasazerowie pochodza z Niemiec, gléwnie z regionu powiatu potudniowo-zachodniego Saarpfalz,
miasta Saarbriicken, miasta Saarlouis i z regionu powiatu Saarpfalz.

2.3. SYTUACJA PRAWNA I EKONOMICZNA PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN

(23)  Port lotniczy Zweibriicken nalezy do spétki FZG i jest przez nig obstugiwany. FZG jest w calosci spétka zalezng
spotki FGAZ, z kt6rg zawarla umowg o pokryciu strat. Zgodnie z umowa o pokryciu strat wszystkie straty
poniesione przez FZG pokryje FGAZ i wszystkie zyski zostang przekazane FGAZ.

(24)  Z kolei FGAZ jest przedmiotem wspotwlasnosci. Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat posiada 50 % udzialow, a
pozostale 50 % nalezy do Zweckverband Entwicklungsgebiet Flugplatz Zweibriicken (,ZEF’) — stowarzyszenia
publicznych podmiotéw terytorialnych w Nadrenii-Palatynacie. Wlasciciele publiczni FGAZ pokrywajg potrzeby
finansowe spolki, dokonujac corocznych zastrzykéw kapitalowych. Wedlug Niemiec sama spétka FGAZ nie
prowadzi zadnej dzialalnosci zwigzanej z lotnictwem. Jezeli chodzi o lotnictwo, FGAZ po prostu przekazuje
fundusze publiczne spélce FZG. FGAZ prowadzi jednak pewne dzialania zwigzane z obrotem dziatkami
znajdujacymi si¢ w poblizu portu lotniczego.

3. OPIS SRODKOW ORAZ PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA

(25) Komisja zbadala szereg Srodkéw dotyczacych portu lotniczego Zweibriicken. Komisja ocenita, czy Srodki te
stanowily pomoc panstwa oraz czy taka pomoc pafistwa mogla zostaé uznana za zgodna z rynkiem
wewnetrznym.

(26)  Zbadano nastepujace $rodki, ktére moga potencjalnie stanowi¢ pomoc paristwa udzielona spétkom FGAZ i FZG:

a) bezposrednie finansowanie publiczne kosztéw portu lotniczego Zweibriicken przez kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat i ZEF w odniesieniu do:

— inwestycji w infrastrukture (w latach 2000-2009),

— kosztéw operacyjnych (w latach 2000-2009);

b) kredyt bankowy i udzial banku w wewnetrznej puli Srodkéw pienigznych kraju zwiazkowego Nadrenia-
Palatynat.

(27)  Zbadano nastepujace Srodki, ktére moga potencjalnie stanowi¢ pomoc panstwa udzielona przedsigbiorstwom
lotniczym obstugujacym polaczenia z Zweibriicken:

a) rabaty od oplat lotniskowych na rzecz réznych przedsigbiorstw lotniczych (Germanwings, TUIFly i Ryanair);

b) umowy marketingowe z Ryanairem.

3.1. FINANSOWANIE PUBLICZNE PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN PRZEZ KRA] ZWIAZKOWY NADRENIA-
PALATYNAT I ZEF

3.1.1. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY

(28)  Finansowanie publiczne portu lotniczego Zweibriicken odbywato sie¢ w dwéch réznych formach. Po pierwsze,
kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i ZEF wspieraly konkretne inwestycje FZG w infrastrukture za pomoca
bezposrednich dotacji. Po drugie, wiasciciele FGAZ co roku dokapitalizowali FGAZ. Celem tych zastrzykéw
kapitalowych pokrywajacych starty wlasne FGAZ jest umozliwienie FGAZ wypelnienia jej obowiazkéw
wynikajacych z umowy o pokryciu strat, zgodnie z ktérymi FGAZ jest zobowigzana do pokrywania strat FZG.

(") Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, ,Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum
Jahr 2025”, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, wrzesien 2009 r., s. 56.



L 34/72 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 10.2.2016
(29) Bezposrednie dotacje wspierajace konkretne inwestycje w infrastrukture dokonane w latach 2000-2005 oraz

2006-2009 wymieniono w tabeli 2 i tabeli 3.

Inwestycje w infrastrukture (w latach 2000-2005)

Tabela 2

Gesam- Ausgezahlte Lanl()iée“s/r(;rilttel
5 uw}?qdungs— Mafinahmen kostep - der Landesmittel Mitte | des Mittel insge- fur
escheid vom Investitions- Tragers samt BaumaRnah-
maf¥nahmen men
2000
5.6.2000 | Wendehimmer, Boden- [...](% [...] [...] [...] [...]
gerdte, usw.
30.11.2000 | Flugzeughalle 25 = 25 [...] [...] [...] [...] [...]
30.11.2000 | Flugzeughalle 56 x 18 [...] [...] [...] [...] [...]
24.11.2000 | Renovierung Halle 360 [...] [...] [...] [...] [...]
1.12.2000 | Renovierung Halle 370 [...] [...] [...] [...] [...]
Gesamt 2000 [...] [...] [...] [...] [...]
2001
23.7.2001 | TODA 1. Phase [.] [.] [..] [..] [.]
22.11.2001 | Umorg. Sicherheits- [...] [...] [...] [...] [...]
bereich
Gesamt 2001 [...] [...] [...] [...] [...]
2002
16.7.2002 | auferord. Rep. Start- u. [...] [...] [...] [...] [...]
Landebahn
Gesamt 2002 [...] [...] [...] [...] [...]
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Gesamt- Ausgezahlte Lanl()ii‘s];rilttel
Zuwendungs- kosten der . Mittel des H198€7 .
. Mafinahmen - Landesmittel . Mittel insge- fur
bescheid vom Investitions- Trigers Rnah
Rnahmen samt BaumafSnah-
ma men
2003
14.42003 | Uberarb. Markierungen [...] [...] [... [...] [...]
Flugbetr. flache
15.9.2003 | 2. Phase TODA [...] [...] [... [...] [...]
Gesamt 2003 [...] [...] [... [...] [...]
2004
26.1.2004 | Gebdude 320 [...] [...] [... [...] [...]
1.11.2004 | Luftsicherheitsmafin. [...] [...] [... [...] [...]
Gesamt 2004 [...] [...] [... [..-] [.-.]
2005
4.8.2005 Feuerloschfahrzeug [...] [...] [... [...] [...]
13.12.2005 | Feuerloschfahrzeug [...] [...] [... [...] [...]
Gesamt 2005 [...] [...] [... [.-.] [.-.]
(*) Dane objete tajemnicg stuzbows.
Tabela 3
Inwestycje w infrastrukture (w latach 2006-2009)
Gesamt-
Davon
kosten ausge- ausge- Landes-
Zuwendungs MaRnah der Inves- | Landes- | Mittel des | Mittel des zahlte zahlte mittel fiir
bescheid vom abnahme titions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des Bl R
mafSnah- Landes ZEF au}rln ab-
me nahme
2006
22/11/2006 | Trinkwasse- [...] [...] [...] [...]
ranlage
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Gesamt- D
kosten ausge- ausge- L a‘éon
Zuwendungs MaRnah der Inves- | Landes- | Mittel des | Mittel des zahlte zahlte .in lefs:
bescheid vom abnahme titions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des I}l;l e Er
maf¥nah- Landes ZEF au}rln b
me nanme
21/11/2006 | Verbesserung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Verkehrssi-
cherheit
13/12/2006 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
des Terminals
Gesamt 2006 [...] [.-:] [..:] [...] [...]
2007
23/11/2007 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal,
Mehrkosten
30/01/2007 | Ausriistung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Abfertigung
von Luftfahrz.
30/09/2007 | Sicherheit- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
smaflnahmen
27/09/2007 | Verbesserung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
der Verkehrssi-
cherheit
31/10/2007 | LFZ-Entei- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
sungsfahrzeug
09/12/2007 | Luftsicher- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
heitsgerite
Gesamt 2007 [...] [...] [...] [...] [.--]
2008
23/11/2007 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal,
Mehrkosten
28/03/2008 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal,
Mehrkosten
17/06/2008 | Sicherheit Vor- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
feld 1
09/08/2008 | Schlepper, [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Funk
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Gesamt- Davon
Zuwend dkols wes- | Land Mittel des | Mittel d zablte | zable | Landes
bescheid Vogm Mafénahme titions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des ?;Si:g_r
mafinah- Landes ZEF nahme
21/10/2008 | Vorfeldbe- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
leuchtung
27/10/2008 | Heizgerit [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
09/11/2008 | Sanierung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Landebahn
31/10/2008 | Umbau [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal
24/11/2008 | Wetter- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
beobachtungs-
system
24/11/2008 | Gerite, Fah- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
rzeuge
Gesamt 2008 [...] [...] [...] [...] [...]
2009
12/08/2009 | Landebahnsa- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
nierung
02/09/2009 | Erstellung DES [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
16/10/2009 | Guard Lights [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
19/10/2009 | Flugzeug- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
schlepper, For-
derband
Gesamt 2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(30) Calkowita kwota inwestycji dokonanych w latach 2000-2009 wynosita 27 987 281 EUR, natomiast calkowita
kwota dotacji od kraju zwigzkowego wynosita 21 588 534 EUR. Najwicksze pojedyncze inwestycje obejmowaly
przedtuzenie drogi startowej w latach 2001-2003 ([...] EUR), modernizacj¢ terminalu w 2006 r. ([...] EUR) oraz
modernizacj¢ drogi startowej w latach 2008-2009 ([...] EUR).

(31)  Jezeli chodzi o zastrzyki kapitalowe dokonane przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat/ZEF na rzecz FGAZ oraz
pokrywanie przez FGAZ strat poniesionych przez FZG, tabela 4 zawiera odpowiednie dane.

(32) Nalezy ponadto zauwazy¢, ze chociaz w latach 2000-2009 kraj zwigzkowy i ZEF posiadaly po 50 % udzialéw
w FGAZ oraz zasadniczo dokonywaly zastrzykéw kapitalowych w réwnych czesciach, w praktyce kraj
zwigzkowy subsydiowal udzial ZEF. Do konica 2005 r. kraj zwigzkowy oprécz wilasnego udzialu w wysokosci
50 % wymaganych zastrzykow kapitalowych pokryl réwniez 90 % udzialu ZEF. Nastepnie kraj zwiagzkowy
obnizyt warto$¢ drugiego odsetka — najpierw w 2006 r. do 80 %, a nastepnie, poczawszy od 2007 r., do 60 %.
W rezultacie kraj zwigzkowy pokrywal od 95 % (do 2005 r.) do 80 % (poczawszy od 2007 r.) rocznych strat
FGAZ.



L 34/76 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 10.2.2016

Tabela 4

Zastrzyki kapitalowe i wyniki dzialalno$ci gospodarczej

Zastrzyki kapitalowe
dokonywane przez
Rok kraj zwigzkowy Roczne wyniki FGAZ Roczne wyniki FZG EBITDA FZG
Nadrenia-Palatynat/
ZEF na rzecz FGAZ

2000 [.] [.] [.] [.]
2001 [.] [.] [.] [.]
2002 [.] [.] [.] [.]
2003 [.] [.] [.] [.]
2004 [.] [.] [.] [.]
2005 [.] [.] [.] [.]
2006 [.] [.] [.] [.]
2007 [.] [.] [.] [.]
2008 [.] [.] [.] [.]
2009 [.] [.] [.] [.]

Ogélem [.] [.] [.] [.]

3.1.2. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

(33) W decyzji o wszczgciu postepowania dokonano rozréznienia migdzy finansowaniem publicznym inwestycji
w infrastrukture portu lotniczego Zweibriicken a finansowaniem publicznym jego kosztéw operacyjnych.

3.1.2.1. Inwestycje w infrastrukture
Istnienie pomocy

(34) W decyzji o wszczeciu postgpowania przede wszystkim stwierdzono, ze jezeli chodzi o inwestycje w infrastrukture
portu lotniczego, FZG jest przedsicbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Przypomniano, zZe
w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle (**) Sad potwierdzil, iz podmiot zajmujgcy si¢ budows i
eksploatacjg infrastruktury portu lotniczego, ktory pobiera oplate od uzytkownikéw, prowadzi dzialalnosé
gospodarczg. Jedyny wyjatek stanowilyby niektore dzialania, ktére mozna uznal za wykonywanie prerogatyw
wladzy publicznej; tego rodzaju dzialania zostalyby zaklasyfikowane jako niemajace charakteru gospodarczego, a
zatem niepodlegajace zasadom pomocy panstwa. W decyzji 0 wszczgciu postgpowania zwrocono si¢ réwniez do
Niemiec o przedstawienie dalszych informacji dotyczacych tego, ktére dzialania mozna uznaé za niemajace
charakteru gospodarczego.

(35) W decyzji o wszczeciu postegpowania zauwazono rowniez, ze spotka FGAZ sama nie prowadzila Zadnej
dzialalnosci zwigzanej z portem lotniczym, a jedynie przekazywala otrzymywane $rodki publiczne spélce FZG.
Zaznaczono jednak, ze FGAZ w rzeczywistosci prowadzita pewng dzialalno$¢ gospodarcza w odniesieniu do
dzialek znajdujacych si¢ w poblizu portu lotniczego. Z powodu tej dzialalnosci w decyzji o wszczeciu
postepowania stwierdzono, ze FGAZ réwniez stanowila przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(36) Uwzgledniajac fakt, ze bezposrednie dotacje na rzecz projektéw inwestycyjnych byly finansowane z budzetu
kraju zwiagzkowego oraz ze zastrzyki kapitalowe na rzecz FGAZ (i ostatecznie FZG) pochodzily z budzetu
publicznego kraju zwigzkowego i ZEF, w decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze $rodki te byly
finansowane przy uzyciu zasoboéw panstwowych.

(") Sprawy polaczone T-443/08 i T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig—Halle GmbH przeciwko Komisji (zwane dalej
~wyrokiem w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle”), Zb.Orz. 2011, s. I-1311, w szczeg6lnosci pkt 93-94; potwierdzone wyrokiem
w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji z 2012 r., ECLLEU:C:2012:821.
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(37) W odniesieniu do kwestii, czy FGAZ i FZG uzyskaly korzy$¢, w decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono,
ze finansowanie publiczne nie stanowi korzysci, w przypadku gdy podmiot publiczny przyznajacy finansowanie
postepowal jak inwestor prywatny. W decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono, Ze Niemcy nie
przedstawily zadnych dowodéw na to, ze przyznajac finansowanie publiczne, postepowaly jak inwestor
prywatny. Oczywiste bylo raczej, ze w odrdznieniu od inwestora prywatnego organy publiczne, przyznajac
finansowanie, mialy na wzgledzie polityke regionalng i spoleczna. Poniewaz, jak wynika z powyzszego, nie
mozna bylo stwierdzi¢, ze organy publiczne postgpowaly jak inwestor prywatny, w ramach decyzji o wszczeciu
postepowania sformulowano wstepny wniosek, zgodnie z ktérym finansowanie publiczne przyniosto korzysé
FGAZ[FZG.

(38) W decyzji o wszczeciu postepowania stwierdzono nastepnie, ze finansowanie publiczne zostalo przyznane
wylacznie FGAZ[FZG, co oznacza, ze mialo charakter selektywny.

(39) Ponadto w decyzji o wszczeciu postgpowania wyjasniono, Ze z powodu rosngcej konkurencji miedzy
regionalnymi portami lotniczymi, kazda korzy$¢ przyznana portowi lotniczemu Zweibriicken mogla zaktéci¢
konkurencje. W szczegdlnosci odnosito si¢ to do portu lotniczego Saarbriicken polozonego zaledwie
w odleglosci 39 km (w przypadku podrézy samochodem) od portu lotniczego Zweibriicken. Biorac ponadto pod
uwage prognozy dotyczace rozwoju ruchu lotniczego w porcie lotniczym Zweibriicken, w decyzji o wszczeciu
postepowania stwierdzono réwniez, ze korzys$¢ prawdopodobnie mialaby wplyw na wymian¢ handlowa migdzy
pafstwami cztonkowskimi.

(40) W rezultacie w decyzji o wszczeciu postgpowania ustalono, ze poniewaz wszystkie wymagane elementy zostaly
spelnione, finansowanie publiczne inwestycji w infrastrukture w porcie lotniczym Zweibriicken stanowito pomoc
pafistwa.

Zgodnosé

(41) W decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.
okreslono ramy, w odniesieniu do ktérych mozna oceni¢ zgodnos¢ finansowania publicznego inwestycji w infras-
trukture z rynkiem wewnetrznym. W wytycznych okreslono szereg kryteriéw, ktére Komisja musi uwzglednié
przy ocenie zgodnosci na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Zgodnie z pkt 61 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r. takie finansowanie publiczne jest zgodne z rynkiem wewnetrznym, jezeli:

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg 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
infrastrukture juz istniejaca;

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

e) stopien wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii.

(42) Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny $rodek pomocy panstwa, powinna mie¢
efekt zachety oraz powinna by¢ niezbedna i wspdtmierna w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu,
aby byla zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(43) W odniesieniu do kwestii, czy budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom
zwigzanym z ogdlnym interesem gospodarczym, w decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze port
lotniczy Zweibriicken stuzy poprawie dostepnosci czesci kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, w ktorej jest
usytuowany. Ponadto przywotano uwage Niemiec, ktére twierdza, Ze port lotniczy promuje rozwdj gospodarczy
regionu. W decyzji o wszczeciu postgpowania przypomniano réwniez, ze port lotniczy rozpoczal realizacje
operacji zarobkowego transportu lotniczego dopiero w 2006 r. oraz ze inne porty lotnicze, przede wszystkim
port lotniczy Saarbriicken, znajduja si¢ w jego poblizu i zapewniaja laczno$¢ z regionem. Na podstawie tego
ostatniego ustalenia w decyzji o wszczgciu postgpowania wyrazono watpliwo$¢ co do faktu, czy finansowanie
publiczne infrastruktury Zweibriicken przyczynito si¢ do osiggnigcia celéw zwiazanych z ogélnym interesem
gospodarczym, czy tylko powiela infrastrukture dostepng juz w regionie.

(44) W odniesieniu do koniecznosci i wspoimiernosci infrastruktury Niemcy utrzymywaly, ze dokonano tylko takich
inwestycji, ktory byly niezbedne do zapewnienia zgodno$ci portu lotniczego ze wszystkimi majacymi
zastosowanie normami bezpieczenistwa. W decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono jednak, ze port
lotniczy Zweibriicken znajdowal si¢ w tak bliskim sasiedztwie portu lotniczego Saarbriicken, ze nalezalo go
uzna¢ za konkurenta. Inne porty lotnicze réwniez mogly konkurowal bezposrednio z portem lotniczym
Zweibriicken, w szczegdlnosci w zakresie transportu fadunku lub lotéw rekreacyjnych. W tych okolicznosciach
w decyzji o wszczeciu postgpowania wyrazono watpliwosci w kwestii tego, czy infrastruktura w porcie lotniczym
Zweibriicken byla niezbedna i wspétmierna w odniesieniu do ustalonego celu.
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(45) Jezeli chodzi o perspektywy oferowane przez infrastrukture, w decyzji o wszczeciu postgpowania przywolano
uwage Niemiec, zgodnie z kt6ra oczekiwano wzrostu liczby pasazeréw do okolo 335 000 w 2015 r. i by¢ moze
powyzej 1 000 000 do 2025 r. Niemcy stwierdzily réwniez, ze oczekiwaly, iz port lotniczy Zweibriicken stanie
si¢ rentowny do 2015 r. W decyzji o wszczeciu postgpowania zauwazono jednak, ze od momentu rozpoczecia
realizowania operacji zarobkowego transportu lotniczego w 2006 r. port lotniczy Zweibriicken ponosil coraz
wicksze straty, co rodzi watpliwoSci odnosnie do zdolnosci portu lotniczego do osiggania zyskéw w przyszlosci.
Zasadno$¢ watpliwosci potwierdza blisko$¢ portu lotniczego Saarbriicken, ktéry moze konkurowaé z portem
lotniczym Zweibriicken o tych samych pasazeréw. W tym kontekicie w decyzji o wszczgciu postgpowania
wyrazono watpliwo$¢ co do perspektyw uzytkowania infrastruktury portu lotniczego w $rednim okresie.

(46) Ponadto w decyzji o wszczeciu postepowania wyrazono watpliwo$¢ co do tego, czy dostep do danej infras-
truktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposob réwny i niedyskryminujacy.
Poruszono réwniez kwestie, czy rozwéj wymiany handlowej nie zostanie zaklécony w stopniu sprzecznym
z interesem Unii, szczegdlnie w Swietle bliskiego sgsiedztwa portu lotniczego Saarbriicken.

3.1.2.2. Pomoc operacyjna
Istnienie pomocy

(47) W pierwszej kolejnosci w decyzji o wszczeciu postepowania przywolano wczesniejszy wniosek, zgodnie
z ktérym zaréwno FGAZ, jak i FZG s3 przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Przypomniano
réwniez, ze poniewaz zastrzyki kapitalowe pochodzily bezposrednio od organéw publicznych, stanowia
przekazanie zasobéw pafistwowych i moga by¢ przypisane panstwu. Ponadto uwzgledniajac fakt, Ze pomoc
operacyjna zwalnia beneficjenta z pewnych wydatkéw zwigzanych z jego dzialalno$cig, zastrzyki kapitalowe
zapewnialy sp6tkom FGAZ i FZG korzy$¢ gospodarcza, ktérej nie uzyskalyby one w normalnych warunkach
rynkowych. Wreszcie przypomniano, ze pomoc operacyjna moze zaktocaé konkurencje i wplywaé na wymiane
handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi w taki sam sposéb jak finansowanie publiczne inwestycji w infras-
trukture. W rezultacie stwierdzono, Ze pomoc operacyjna w formie zastrzykéw kapitatowych na rzecz FGAZ i
FZG stanowila pomoc panstwa.

Zgodno$¢ - decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym

(48) Niemcy utrzymywaly, ze portowi lotniczemu Zweibriicken powierzono obowigzek S$wiadczenia ustugi
w 0gllnym interesie gospodarczym oraz ze pomoc operacyjna byla zwolniona z obowiazku zglaszania i byla
zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie decyzji w sprawie ustlug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym z 2005 r. (}). Zauwazywszy, ze port lotniczy Zweibriicken obstlugiwal mniej niz 1 000 000
pasazeréw rocznie i w zwigzku z tym spelnial warunek okreslony w art. 2 ust. 1 lit. d) decyzji w sprawie ustug
$wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r., w decyzji o wszczeciu postgpowania wyrazono
watpliwo$¢ co do faktu, czy dzialalno$¢ portu lotniczego stanowi usluge $wiadczong w ogélnym interesie
gospodarczym.

(49) W szczegdlnosci w decyzji o wszczeciu postgpowania odrzucono argument Niemiec, jakoby wklad w regionalny
i gospodarczy rozwdj regionu byl wystarczajacy, aby cala dziatalno$¢ portu lotniczego zaklasyfikowal jako ustuge
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym. W decyzji o wszczeciu postgpowania podkreslono, ze region byt
juz wystarczajaco dobrze obstugiwany przez inne porty lotnicze oraz ze w zwigzku z tym nie jest jasne, dlaczego
mialoby by¢ konieczne powierzenie portowi lotniczemu Zweibriicken obowigzku $wiadczenia ustugi w ogdlnym
interesie gospodarczym w zakresie $wiadczenia ustug portu lotniczego.

(50) W decyzji o wszczeciu postgpowania wyjasniono réwniez, ze w $wietle dostepnych informacji nie bylo jasne, czy
spelniono warunki okreslone w art. 4 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w og6lnym interesie gospodarczym
z 2005 r. Ogélny obowiazek eksploatacji portu lotniczego zawarty w §45 Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(rozporzadzenie dotyczace udzielania zezwolen w ruchu lotniczym, ,LuftVZO”) nie spelnial warunkow
wymienionych w art. 4 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym z 2005 r. i
gdyby zdecydowano si¢ zamknaé port lotniczy, obowigzek ten tak czy inaczej przestalby mie¢ zastosowanie.
Ponadto stwierdzono, ze z powodu braku danych Komisja nie byla w stanie oceni¢ zgodnosci z art. 5 decyzji
w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(51) W decyzji o wszczgciu postgpowania ostatecznie stwierdzono, ze poniewaz w decyzji w sprawie ustug
$wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2012 r. (**) zwolniono z obowigzku zglaszania jedynie
pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych obstugujacych mniej niz 200 000 pasazeréw, kazda pomoc na rzecz
portu lotniczego Zweibriicken udzielona w okresie od 31 stycznia 2014 r. musiataby zostal zgloszona Komisji,
nawet jezeli mozna ja uznal za zgodng z decyzja w sprawie uslug S$wiadczonych w ogdlnym interesie
gospodarczym z 2005 r.

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

(*) Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom
zobowigzanym do wykonywania ustug §wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 7z 11.1.2012,s. 3).
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Zgodno$¢ - wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(52) W decyzji o wszczgciu postgpowania przypomniano, ze zasadniczo pomoc operacyjna nie jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym oraz ze jedynie w drodze wyjatku i w Scile okreslonych warunkach mozna ja uznaé za zgodng
z rynkiem wewnetrznym. Zgodnie z pkt 27 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. pomoc
operacyjng mozna uzna¢ za zgodng jedynie w przypadku portéw lotniczych polozonych w regionach Unii o
najbardziej niekorzystnej sytuacji, tzn. w regionach okreslonych w art. 107 ust. 3 lit. a) Traktatu, a takze
potozonych w regionach najbardziej oddalonych i na obszarach stabo zaludnionych. Zauwazono, ze port lotniczy
Zweibriicken nie byl polozony na zadnym z wymienionych obszaréw, dlatego tez pomocy nie mozna bylo uznaé
za zgodng na podstawie pkt 27 wytycznych.

(53) W odniesieniu do mozliwosci uznania pomocy operacyjnej za zgodng na podstawie sekcji 4.2 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. w decyzji o wszczeciu postgpowania zwrocono uwage na fakt, ze kryteria
zgodnosci zawarte w tej sekcji sg podobne do kryteridow wymienionych w decyzji w sprawie ustug $wiadczonych
w og6lnym interesie gospodarczym z 2005 r. Poniewaz Komisja doszla do wstepnego wniosku, ze warunki
okreslone w decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. nie zostaly
spelnione, taki sam wniosek wyciagneta w odniesieniu do warunkéw okreslonych w wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.

(54) Ponadto w decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono, ze od dnia 31 stycznia 2012 r. zasady zawarte
w sekgji 4.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. s3 uzupelnione postanowieniami zasad ramowych
dotyczacych ustlug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2012 r. (V). Oznacza to, ze kazde
finansowanie publiczne objete decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym
z 2005 r., ale nicobjete decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2012 r.,
bedzie musialo — od dnia 31 stycznia 2014 r. — spelnia¢ zaréwno wymogi okreslone w sekcji 4.2 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., jak i postanowienia zasad ramowych dotyczacych ustug $wiadczonych
w ogdlnym interesie gospodarczym z 2012 r.

Zgodno$¢ — wytyczne w sprawie ratowania i restrukturyzacji

(55) Ostatnim elementem poruszonym w decyzji o wszczeciu postgpowania byla mozliwa zgodnos$¢ zastrzykéw
kapitalowych na podstawie wytycznych w sprawie ratowania i restrukturyzacji (*). Stwierdzono, ze poniewaz
port lotniczy rozpoczgl realizowanie operacji zarobkowego transportu lotniczego dopiero w 2006 r., mogt
zosta¢ uznany za ,nowe przedsigbiorstwo” w rozumieniu wytycznych w sprawie ratowania i restrukturyzacji, co
wylacza zatem ich zastosowanie. Zauwazono réwniez, ze nie zostal przedstawiony zaden plan restrukturyzacj,
na podstawie ktérego mozliwe byloby przyznanie pomocy.

(56) W zwiazku z powyzszym na podstawie dostgpnych informacji stwierdzono, ze pomocy operacyjnej na rzecz
FZG[FGAZ nie mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

3.2. MOZLIWA POMOC W ZWIAZKU Z KREDYTEM BANKOWYM I UDZIALEM W WEWNETRZNE] PULI SRODKOW
PIENIEZNYCH KRAJU ZWIAZKOWEGO NADRENIA-PALATYNAT

3.2.1. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY

(57) W dniu 20 pazdziernika 2009 r. spétka FZG otrzymata od Sparkasse Siidwestpfalz kredyt o wartosci [...] mln
Wysoko$¢ stopy procentowej ustalono na poziomie 2,05 % rocznie do dnia 15 pazdziernika 2012 r., a po
uplywie tego terminu strony mogly renegocjowaé warunki. Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat udzielit FZG
gwarancji kredytowej na 100 % wartosci kredytu, nie wymagajac w zamian zadnego wynagrodzenia ani zabezpie-
czenia.

(58) Od dnia 26 lutego 2003 r. spétka FGAZ miala réwniez prawo do udzialu w ,puli $rodkéw pieni¢znych”
utworzonej przez Ministerstwo Finanséw kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat. Pula Srodkéw pieni¢znych jest
mechanizmem refinansowania otwartym dla przedsigbiorstw, w ktorych kraj zwiazkowy posiada co najmniej
50 % udziatow.

(59) Maksymalng kwote kredytu, jaka spétka FGAZ mogta otrzymacé z puli Srodkéw pienieznych, ustalono na 3,5 mln
EUR od dnia 16 stycznia 2009 r. i podniesiono do 6 mln EUR w dniu 1 pazdziernika 2009 r. FGAZ nie musi
zapewni¢ zabezpieczenia, stopy procentowe ustalono na poziomie oprocentowania pienigdza dziennego, a
kredyty sa splacane zawsze, gdy FGAZ osigga pltynnos¢ finansows.

(") Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych (2011 r.) (Dz.U.C8211.1.2012,s. 15).

(") Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace pomocy pafistwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsie-
biorstw (2004) (Dz.U. C 244 7 1.10.2004, 5. 2).
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(60) Niemcy wyjasnily, ze pula Srodkéw pienieznych funkcjonuje w nastepujacy sposéb: FGAZ wystepuje
z wnioskiem o przekazanie $rodkéw z puli Srodkéw pienieznych w celu osiagniecia plynnosci, po czym kraj
zwigzkowy udostepnia takie Srodki z puli. Stopy procentowe ustalono na poziomie rynkowego oprocentowania
pienigdza dziennego. Jezeli saldo puli Srodkéw pienieznych jest ujemne, kraj zwigzkowy uzupelnia je, zaciagajac
kredyty na rynku we wlasnym imieniu. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze kraj zwigzkowy stosuje wobec uczestnikéw
puli $rodkéw pienieznych zasadniczo takie same warunki jak te, ktére otrzymal na rynku finansowym,
pozwalajagc tym samym uczestnikom - przedsigbiorstwom, w ktdrych kraj zwiazkowy posiada wigkszo$é
udzialéw — na dokonanie refinansowania na takich samych warunkach, jakie maja zastosowanie do samego kraju
zwigzkowego.

(61) Niemcy stwierdzily, ze do maja 2006 r. saldo FGAZ w stosunku do puli $rodkéw pienieznych bylo zawsze
dodatnie i dopiero w pdZniejszym okresie zaczelo by¢ ujemne. Niemcy dostarczyly dane przedstawione
w tabeli 5 dotyczace salda FGAZ w stosunku do puli srodkéw pienieznych w latach 2006-2009.
Tabela 5

Saldo FGAZ w stosunku do puli srodkéw pienieznych w latach 2006-2009

Rok Depozyty Podjecia $rodkow Saldo w dniu 31.12
2006 [...] [.] [.]
2007 [...] [.] [.]
2008 [..] [.] [.]
2009 [..] [.] [.]

3.2.2. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
3.2.2.1. Istnienie pomocy

(62) W decyzji o wszczgciu postgpowania stwierdzono przede wszystkim, Ze FZG i FGAZ stanowia przedsi¢biorstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Nastepnie zauwazono, ze oczywiste jest, iz gwarancje i pule Srodkéw
pienigznych mozna przypisal panstwu i ze wigza si¢ one z wykorzystaniem zasobéw panstwowych. Jezeli jednak
chodzi o sam kredyt, w decyzji o wszczeciu postgpowania zwrocono si¢ do Niemiec o przekazanie dodatkowych
informacji dotyczacych kwestii, czy udzielenie kredytu przez Sparkasse Siidwestpfalz, bank publiczny, mozna
przypisac panstwu.

(63) W decyzji o wszczgciu postgpowania zastosowano test prywatnego inwestora, aby okreslié, czy kredyt, gwarancja
lub pula $rodkéw pienigznych przyniosly korzy$¢ FZG/FGAZ. Stwierdzono, ze w odniesieniu do kredytu i puli
Srodkéw pienigznych nalezalo ocenié, czy oba rozwiazania spelnialy warunki okreSlone w komunikacie
w sprawie stop referencyjuych z 2008 r. (*). Poniewaz nie dostarczono zadnych informacji dotyczacych
odpowiedniej referencyjnej stopy procentowej, Komisja zwrdcita si¢ do Niemiec o przekazanie wszystkich
informacji niezbednych do oceny, czy kredyt i pula Srodkéw pienigznych spelnialy warunki okreslone
w komunikacie w sprawie stdp referencyjnych z 2008 r.

(64) W odniesieniu do gwarancji udzielonej przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat w decyzji o wszczeciu
postepowania stwierdzono, ze niezaleznie od tego, czy gwarancja stanowi pomoc panistwa, nalezy ja ocenié
zgodnie z obwieszczeniem w sprawie gwarancji (*). W decyzji o wszczgciu postgpowania zauwazono, ze nie sa
dostgpne wystarczajace informacje i zwrdécono si¢ do Niemiec o dostarczenie wszystkich informacji niezbednych
do oceny gwarancji na podstawie obwieszczenia w sprawie gwarancji.

(65) Nastepnie w decyzji o wszczeciu postepowania wzieto pod uwage fakt, ze kredyt, gwarancja i pula Srodkéw
pienigznych byly dostepne jedynie dla FGAZ[FZG, i uznano, ze mialy one charakter selektywny. Uznano réwniez,
ze — podobnie jak w przypadku dotyczgcym finansowania publicznego infrastruktury i pomocy operacyjnej — nie
mozna wykluczy¢, iz kredyt, gwarancja i pula Srodkéw pienigznych zaklécaly konkurencje.

(") Komunikat Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stop referencyjnych i dyskontowych z dnia 12 grudnia 2007 r. (Dz.U. C 14
219.1.2008, s. 6).

(*) Obwieszczenie Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy panistwa w formie gwarancji (Dz.U. C 155
220.6.2008, 5. 10).
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(66)

(67)

(68)

(69)

(70)

(72)

Na podstawie dostgpnych informacji w decyzji o wszczeciu postgpowania stwierdzono zatem, ze kredyt,
gwarancja panstwowa i pula Srodkéw pieni¢znych stanowia pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu. Nie przeprowadzono oceny mozliwej zgodnosci tych srodkdw.

3.3. RABATY OD OPEAT LOTNISKOWYCH NA RZECZ RYANAIRA, GERMANWINGS I TUIFLy
3.3.1. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY

Tabela oplat przedstawiona przez Niemcy weszla w zycie w dniu 1 pazdziernika 2005 r. Zgodnie z tg tabela
oplaty za lagdowanie s3 ustalane przez odniesienie do maksymalnej masy startowej (,MTOW”) statku
powietrznego i liczby pasazeréw na pokladzie. W przypadku lotéw regularnych z ponad 50 pasazerami
przewiduje si¢ jednak kwote ryczaltowa w wysokosci 6 EUR w przeliczeniu na pasazera. Wspomniana kwota
ryczaltowa obejmuje wszystkie oplaty lotniskowe, w tym oplate za ochrong¢ wynoszaca 3,58 EUR.

Po spelnieniu okreslonych warunkéw mozna skorzystaé z szeregu rabatéw:

a) nowe polaczenia regularne: port lotniczy udziela rabatu w wysokosci 100 % od oplat za ladowanie, obstuge
naziemng i oplat pasazerskich na okres dwunastu miesiecy kazdemu przedsiebiorstwu lotniczemu, ktore
obstuguje nowa tras¢ z Zweibriicken, pod warunkiem ze nowe polgczenie jest obstugiwane codziennie
w sezonie letnim i co najmniej trzy razy w tygodniu w sezonie zimowym. Jezeli przedsigbiorstwo lotnicze
pozostawia statek powietrzny w bazie w porcie lotniczym, rabat w wysokosci 100 % moze zostal
przedtuzony o dodatkowe sze$¢ miesigcy;

b) nowe polaczenia czarterowe: port lotniczy udziela rabatu w wysokosci 100 % od oplat za ladowanie, obstuge
naziemng i oplat pasazerskich kazdemu nowemu przedsigbiorstwu lotniczemu, ktére rozpoczelo obstuge
polaczen z Zweibriicken, do czasu osiagnigcia progu 100 000 pasazeréw; w rezultacie w odniesieniu do tych
pierwszych 100 000 pasazeréw nie uiszcza si¢ zadnych oplat za ladowanie, obstuge naziemng ani oplat
pasazerskich. Przedsigbiorstwo lotnicze musi obstugiwaé nowe polgczenie codziennie w sezonie letnim i co
najmniej trzy razy w tygodniu w sezonie zimowym. Przedsi¢biorstwa lotnicze spelniajace okre$lone warunki
dodatkowe, takie jak zwigkszenie czestotliwosci ustug o 50-100 % w dwoéch kolejnych sezonach letnich oraz
osiggniecie okreSlonego progu liczby pasazeréw, otrzymuja dodatkowy rabat w wysokosci 100 %
w odniesieniu do kolejnych 50 000-100 000 pasazeréw.

3.3.1.1. Oplaty uiszczane przez Germanwings

Na przelomie sierpnia i wrze$nia 2006 r. Germanwings i FZG zawarly umowe dotyczaca ustanowienia trasy
Zweibriicken—Berlin-Schonefeld, ktorg otwarto we wrze$niu 2006 r. Umowa ta przewidywata oplaty w wysokosci
[...] EUR w przeliczeniu na pasazera obejmujace oplate za ladowanie, oplate postojows, oplate pasazerskg i
oplate za ochrong. W odniesieniu do pierwszego roku dzialalnosci udzielono Germanwings rabatu od oplat
w wysokosci [...] EUR. Poczawszy od dnia 16 wrze$nia 2007 r. spétka Germanwings placila [...] EUR za
pasazera, natomiast poczawszy od dnia 1 stycznia 2008 r. platno$¢ t¢ ograniczono do [...] EUR w przeliczeniu
na pasazera. W dniu 9 stycznia 2011 r. spétka Germanwings przestala obstugiwal polaczenia z portem
lotniczym Zweibriicken.

3.3.1.2. Oplaty uiszczane przez TUIFly

Niemcy przedstawily umowe zawartg miedzy FZG a TUIFly, zgodnie z ktéra spétka TUIFly byta zobowiazana do
uiszczania kwoty ryczaltowej wynoszacej [...] EUR w przeliczeniu na pasazera, obejmujgcej wszystkie majace
zastosowanie oplaty. Niemcy stwierdzily jednak réwniez, ze spélka TUIFly byla zwolniona ze wszystkich oplat
w odniesieniu do pierwszych [...] pasazeréw. Po osiagnieciu tej liczby pasazeréw w dniu 1 sierpnia 2010 r.
spotka TUIFly uiszczata kwote ryczaltowa w wysokosci [...] w przeliczeniu na pasazera.

3.3.1.3. Oplaty uiszczane przez Ryanaira

Ryanair obstugiwal tras¢ Zweibriicken — Londyn-Stansted w okresie od dnia 28 pazdziernika 2008 r. do dnia
22 wrzesnia 2009 r. W odniesieniu do pierwszego roku dziatalnosci FZG i Ryanair uzgodnily [...]. W zamian
Ryanair zobowigzal si¢ osiggnaé prég co najmniej [...] pasazeréw rocznie. Wedlug Niemiec Ryanair zaplacit [...].

3.3.1.4. Uslugi $wiadczone na rzecz Germanwings, TUIFly i Ryanaira

Wszystkie umowy zawarte miedzy FZG a réznymi przedsi¢biorstwami lotniczymi zawieraja klauzule dotyczaca
dodatkowych ustug i oplat. Tabela 6 zawiera poréwnanie najistotniejszych dodatkowych ustug i cen stosowanych
wobec tych przedsigbiorstw lotniczych.
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Tabela 6

Dodatkowe uslugi i oplaty

Ustuga Cena dla TUIFly Cena (il;ng:rman— Cena dla Ryanaira
Urzadzenie do pneumatycznego urucha- [...] [...] [...]
miania lotniczych zespoléw napedo-
wych (ASU)
Agregat pradotworczy (GPU) [...] [...] [...]
Czyszczenie statkbw  powietrznych [...] [...] [...]
(standardowe)
Czyszczenie statkéw powietrznych (jed- [...] [...] [...]
nodniowy post6j)
Odladzanie statku powietrznego [...] [...] [...]
Plyn przeciwoblodzeniowy i woda prze- [...] [...] [...]
ciwoblodzeniowa
Wolna przestrzeni na $cianie przezna- [...] [...] [...]
czona na reklame
Kasa wypozyczalni samochodéw [...] [...] [...]
Dostep do hangaru na potrzeby konser- [...] [...] [...]
wacji technicznej ad hoc
Co najmniej 4 konferencje prasowe [...] [...] [...]
rocznie
Dwie podrdze organizowane przez port [...] [...] [...]
lotniczy dla dziennikarzy rocznie
Komputery osobiste, drukarki, telefony, [...] [...] [...]
faksy i sprzet SITA

3.3.2. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
3.3.2.1. Istnienie pomocy

(73) W decyzji o wszczeciu postgpowania zauwazono po pierwsze, ze poniewaz spétka FZG udzielajaca réznym
przedsigbiorstwom lotniczym rabatéw od oplat lotniskowych w calosci nalezy do panistwa i jest kontrolowana
przez panstwo, rabaty te nalezy uznal za przyznane z zasobow panstwowych, ktére tym samym utracono.
Ponadto stwierdzono, ze bardzo prawdopodobne jest, Ze pafistwo bylo zaangazowane w faktyczne zawarcie
uméw z réznymi przedsigbiorstwami lotniczymi oraz ze whaSciwy publiczny organ nadzorczy musial zatwierdzié
tabele oplat portu lotniczego, w wyniku czego udzielenie rabatéw od oplat lotniskowych réznym przedsie-
biorstwom lotniczym mozna przypisa panstwu.

(74)  Aby odpowiedzie¢ na pytanie, czy rabaty zapewnily korzy$¢ przedsigbiorstwom lotniczym, ktérym ich udzielono,
w decyzji 0 wszczgciu postepowania przypomniano, ze nalezy ocenié, czy udzielajac rabatéw, FZG postepowato
jak inwestor prywatny. W celu spelnienia warunkéw okreSlonych w teScie prywatnego inwestora nalezato
wykazaé, ze decyzja o udzieleniu rabatéw byla uzasadniona z ekonomicznego punktu widzenia i zwigkszyla
rentowno$¢ portu lotniczego. Ponadto przychody osiggane przez port lotniczy w zwigzku z umows zawarta
z konkretnym przedsigbiorstwem lotniczym nie mogg by¢ nizsze niz koszty zwigzane ze $wiadczeniem ustug
portu lotniczego na rzecz takiego przedsigbiorstwa lotniczego.
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(75) W decyzji o wszczgciu postgpowania stwierdzono, ze nic nie wskazywalo na to, aby Niemcy poréwnywaly
oczekiwane koszty i przychody w odniesieniu do okresu obowigzywania uméw zawartych z poszczegdlnymi
przedsigbiorstwami lotniczymi. Niemcy dostarczyly jedynie Srednioterminowy biznesplan obejmujacy lata 2011-
2015. W tym kontekscie w decyzji o wszczgciu postepowania uznano za watpliwe, aby przychody uzyskane
z uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi byly wystarczajace do pokrycia kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem
ustug portu lotniczego na rzecz takich przedsigbiorstw. Zauwazono, ze od czasu rozpoczecia realizacji operacji
zarobkowego transportu lotniczego FZG odnotowywalo coraz wigksze straty oraz ze umowy nie zawieraly
klauzuli stosowanej powszechnie w innych umowach, pozwalajacej FZG na odzyskanie rabatéw, w przypadku
gdy przedsiebiorstwa lotnicze decydowaly si¢ na zakoriczenie obstugi polaczen z Zweibriicken.

(76) W decyzji 0 wszczeciu postepowania stwierdzono réwniez, ze gdyby port lotniczy Zweibriicken postepowat jak
inwestor prywatny, musialby rozwazy¢, czy zamkniecie portu lotniczego jest mniej kosztowne niz
kontynuowanie jego dzialalnoci. Zwrdcono si¢ do Niemiec o dostarczenie informacji dotyczacych kosztéw
zamknigcia portu lotniczego w poréwnaniu z kosztami kontynuowania jego dziatalnosci. Ponadto w decyzji o
wszczeciu postepowania stwierdzono, ze rabaty najwyrazniej obejmowaly oplaty za ochrong, ktére FZG musiala
uiszcza na rzecz stuzb zapewniajgcych ochrong. Zauwazono, ze kazda oplata pobierana od przedsigbiorstw
lotniczych, ktéra nie pozwalala FZG na pokrycie tych kosztéw, stanowita korzys¢ dla przedsigbiorstw lotniczych.
Na zakonczenie w decyzji o wszczeciu postgpowania wyrazono powazne watpliwosci w odniesieniu do
zgodnosci rabatéw udzielonych réznym przedsigbiorstwom lotniczym z testem prywatnego inwestora.

(77)  Ponadto biorac pod uwage fakt, ze przedsiebiorstwa lotnicze dziataly na rynku konkurencyjnym oraz ze kazda
korzy$¢ przyznana im pozwolitaby na wzmocnienie ich pozycji na rynku, w decyzji o wszczgciu postgpowania
ustalono, ze istnieje duze prawdopodobiefistwo, iz rabat udzielony od optat mial wplyw na wymiang¢ handlowa
miedzy panistwami czlonkowskimi i mégt zaktdcaé konkurencje lub grozi¢ jej zakloceniem.

(78) W decyzji o wszczeciu postgpowania sformulowano wstepny wniosek, zgodnie z ktérym obnizone oplaty
stanowily pomoc pafistwa dla poszczegélnych przedsigbiorstw lotniczych (Germanwings, TUIFly i Ryanair).

3.3.2.2. Zgodnosé

(79) W decyzji o wszczeciu postgpowania oceniono, czy obnizone oplaty mozna uzna za pomoc na rozpoczecie
dzialalno$ci zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie sekcji 5 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. W swojej ocenie Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy spelnione zostaly rézne warunki
dotyczace zgodnosci pomocy panstwa na rozpoczecie dziatalnosci z rynkiem wewnetrznym.

(80) W szczegdlnosci w decyzji o wszczgciu postgpowania zauwazono, ze:

a) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie jest jasne, czy i w jaki sposéb rabaty byly powiazane ze wzrostem liczby
pasazeréw;

b) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie bylo jasne, czy wysoko$¢ rabatéw zmniejszala si¢ oraz czy byly one
ograniczone w czasie;

c) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. €) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie jest jasne, ktére koszty zostaly objete obnizonymi oplatami;

d) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. f) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz wydaje sig, ze Srodek nie byt powigzany z kosztami kwalifikowalnymi;

e) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spetnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. h) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nic nie wskazuje na to, aby FZG wyrazilo zamiar podania rabatéw do
wiadomosci publicznej i zaoferowania ich takze innym przedsigbiorstwom lotniczym;

f) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. i) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie udostgpniono zadnych biznesplanéw dotyczacych rentownosci tras
otrzymujgcych korzy$¢ oraz nie jest jasne, czy mialo to jakikolwiek wplyw na konkurencyjne trasy;



L 34/84 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 10.2.2016

g) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 79 lit. j) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nic nie wskazuje na to, aby sporzadzono wymagana liste;

h) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreSlone w pkt 79 lit. k) i I) wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.; oraz

i) watpliwe jest, czy obnizone oplaty spelnialy warunki okreslone w pkt 80 wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie jest jasne, czy obnizone oplaty faczyly si¢ z innymi rodzajami pomocy.

(81)  Podsumowujac, Komisja doszla do wstepnego wniosku, ze obnizonych oplat nie mozna uzna¢ za zgodna pomoc
na rozpoczecie dzialalnoci, poniewaz nie spelniaja wszystkich warunkéw wymienionych w sekeji 5 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

3.4, UMOWY MARKETINGOWE Z RYANAIREM I AMS
3.4.1. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY

(82) Zawarto dwie umowy w sprawie ustug marketingowych ze spélka Ryanair i z jej spotka zalezng AMS. W ramach
pierwszej umowy zawartej migdzy Ryanairem a FZG spotka FZG uicila kwote [...] EUR na rzecz Ryanaira
w zamian za rézne dzialania marketingowe podjete przez Ryanaira.

(83) Druga umowa zostala zawarta w dniu 6 pazdziernika 2008 r. miedzy krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat
reprezentowanym przez Ministerstwo Gospodarki, Transportu, Rolnictwa i Uprawy Winorosli a AMS. Ani FGAZ,
ani FZG nie sg stronami tej umowy. Na mocy umowy spétka AMS prowadzita rézne dzialania marketingowe,
takie jak umieszczanie linkéw do stron internetowych wskazanych przez kraj zwigzkowy na stronie internetowej
Ryanaira, a takze umieszczanie krétkich tekstéw na temat kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat na stronie
internetowej Ryanaira. W pierwszym roku kraj zwigzkowy zaplacit AMS lacznie [...] EUR, natomiast w drugim
roku planowano ograniczenie ustug i kraj zwigzkowy musialby zaptacic [...] EUR.

(84) Poniewaz spétka Ryanair zaprzestala obstugi polaczenn do i z Zweibriicken po uplywie niespelna roku,
ostatecznie uniewazniono umowe w sprawie ustug marketingowych na drugi rok i obnizono cen¢ w odniesieniu
do pierwszego roku do [...] uzgodnionej wcze$niej ceny. W praktyce kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat zaplacit
nastepnie facznie 320 833 EUR na rzecz AMS za uslugi marketingowe. Wydaje si¢, ze AMS przeprowadzita
wszystkie uzgodnione dzialania.

3.4.2. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
3.4.2.1. Istnienie pomocy

(85) W decyzji o wszczgciu postepowania przede wszystkim stwierdzono, ze platnosci dokonywane przez kraj
zwigzkowy Nadrenia-Palatynat na rzecz AMS|Ryanaira wigzaly si¢ z wykorzystaniem zasobéw panstwowych i
mozna je przypisa¢ panstwu. W zakresie, w jakim cena zaplacona przez Nadrenie-Palatynat przekraczala wartosé
ekonomiczng ustug Swiadczonych przez AMS/Ryanaira, platnosci te stanowily utrate zasobéw parnistwowych.

(86) Aby oceni¢, czy umowy w sprawie ustug marketingowych przyznawaly AMS|Ryanaira korzy$¢, Komisja
ponownie musiala zastosowal test prywatnego inwestora. Komisja stwierdzila, ze w porcie lotniczym
Zweibriicken tylko Ryanair otrzymywal wsparcie marketingowe w takim zakresie, ze platnosci najwyrazniej nie
byly zalezne od $rodkéw marketingowych majacych wymierny wplyw (takich jak wzrost liczby pasazeréw) oraz
ze nie jest jasne, czy kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat mial jakakolwiek kontrole nad $wiadczeniem ustug
marketingowych przez AMS/Ryanaira. Ponadto w decyzji o wszczgciu postgpowania stwierdzono, ze umowa
w sprawie ustug marketingowych byla $ciSle powigzana z trasa Zweibriicken — Londyn-Stansted, wigc mozna ja
bylo uzna¢ za zache¢t¢ w odniesieniu do tej nowej trasy uruchomionej przez Ryanaira w pazdzierniku 2008 r.
Biorac pod uwage fakt, Ze spdlka Ryanair czerpala bezposrednie korzySci z dzialafi marketingowych,
stwierdzono, Ze spdlka Ryanair powinna byla pokry¢ co najmniej cze$¢ kosztéw zwigzanych z takimi
dziataniami. Podsumowujac, Komisja wyrazita watpliwo$¢, czy kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat zachowywat
si¢ jak inwestor prywatny, przyznajac w zasadzie korzy$¢ AMS/Ryanairowi.

(87) Poniewaz wsparcia marketingowego udzielono jedynie AMS/Ryanairowi, oczywiste bylo, ze §rodek miat charakter
selektywny. Z takich samych powodéw jak opisane powyzej w odniesieniu do obnizonych oplat lotniskowych
w decyzji o wszczgciu postgpowania stwierdzono réwniez, ze Srodek wplywal na wymiang handlowg miedzy
panstwami czlonkowskimi i zaklécal konkurencje lub grozil jej zakléceniem. Stwierdzono zatem, ze wsparcie
marketingowe stanowilo pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
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3.4.2.2. Zgodnosé

(88) W decyzji o wszczeciu postgpowania oceniono, czy wsparcie marketingowe udzielone na rzecz AMS|Ryanaira
mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym pomoc na rozpoczecie dzialalnosci na podstawie sekcji 5
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. W swojej ocenie Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy
spelnione zostaly rézne warunki dotyczace zgodnosci pomocy na rozpoczecie dzialalnosci z rynkiem
wewnetrznym. Powody byly zasadniczo takie same jak te wymienione w motywie 80 niniejszej decyzji
w odniesieniu do zgodnosci obnizonych oplat. W zwiazku z powyzszym Komisja doszla do wniosku, ze
wsparcie marketingowe nie stanowi zgodnej z rynkiem wewnetrznym pomocy na rozpoczecie dzialalnosci.

4. UWAGI OTRZYMANE OD NIEMIEC

4.1. FINANSOWANIE PUBLICZNE PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN PRZEZ KRA] ZWIAZKOWY NADRENIA-
PALATYNAT/ZEF

4.1.1. INFRASTRUKTURA
4.1.1.1. Istnienie pomocy
Dzialalno$é gospodarcza i korzy$é gospodarcza

(89) Po pierwsze, wladze niemieckie przypomnialy, Ze nie zgadzaja si¢ ze stanowiskiem Komisji, jakoby budowa
infrastruktury portu lotniczego stanowita dzialalno$¢ gospodarcza. Wskazujac, ze Komisja gtéwnie odniosta sie
do wyroku Sadu w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, Niemcy zauwazyly, ze Trybunal Sprawiedliwosci nadal
rozpatruje odwolanie od tego wyroku, i dlatego wstrzymaly si¢ z zajeciem stanowiska do czasu wydania
orzeczenia przez Trybunal.

(90)  Po drugie, wladze niemieckie stwierdzily, ze zadna z inwestycji w infrastrukture dokonanych przed 2006 r., kiedy
to port lotniczy Zweibriicken rozpoczal realizacje operacji zarobkowego transportu lotniczego, nie podlegala
zasadom pomocy panstwa. Do 2006 r. port lotniczy stuzy! jedynie do celéw lotnictwa ogdlnego i lotnictwa
wojskowego i zdaniem wladz niemieckich $wiadczenie ustug portu lotniczego w tych celach nie stanowi
dzialalno$ci gospodarczej. W kazdym przypadku utrzymywano, ze z powodu niewielkiej skali dzialan
prowadzonych w porcie lotniczym Zweibriicken do 2006 r. (liczba pasazeréw obslugiwanych rocznie przed
2006 r. nigdy nie przekroczyla 30 000) zadne publiczne finansowanie nie zaklécato konkurencji ani nie grozito
jej zakl6ceniem i nie miato wplywu na wymiang handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

(91) Po trzecie, wladze niemieckie stwierdzily, ze wickszo$¢ inwestycji objetych wsparciem z dotacji publicznych
wchodzi w zakres polityki publicznej. Podkreslono, ze wigkszo$¢ inwestycji bylo niezbednych, aby
zagwarantowal bezpieczenstwo eksploatacji portu lotniczego (w szczegdlnosci w nastgpstwie nakazu wydanego
przez wilasciwy organ nadzorczy ds. bezpieczenstwa oraz skarg ze strony stowarzyszenia pilotéw ,Cockpit”).
Wszystkie $rodki zwigzane z zapewnieniem bezpieczefistwa eksploatacji portu lotniczego uznano zatem za
wchodzace w zakres polityki publicznej.

(92) Niemcy zdecydowanie sprzeciwily si¢ twierdzeniu, jakoby wszelkie $rodki wchodzace w zakres polityki
publicznej mogly, chocby tylko czgsciowo, przynosi¢ korzys¢ danemu portowi lotniczemu, jezeli tego rodzaju
finansowania nie udzielono na niedyskryminujgcych zasadach wszystkim innym portom lotniczym w panstwie
cztonkowskim. Niemcy utrzymywaly, ze finansowanie $rodkéw wchodzacych w zakres polityki publicznej nie
stanowi pomocy panstwa, niezaleznie od tego, czy jeden port lotniczy czy wszystkie porty lotnicze musza
ponosi¢ koszty zwigzane z takimi Srodkami. W tym wzgledzie powinna istnie¢ jednolita interpretacja pojecia
,zakresu polityki publicznej”, zwlaszcza w $wietle réznych sposobdw, na jakie panstwa czlonkowskie definiujg to
pojecie.

(93) Niemcy przedstawily wykaz inwestycji dokonanych w zwiazku z zakresem polityki publicznej w latach 2006—
2009 (dla poréwnania, faczna kwota inwestycji w tym okresie wyniosta 22 476 812 EUR).
Tabela 7

Przeglad kosztéw wchodzacych w zakres polityki publicznej przedtozony przez Niemcy (*')

Srodki Koszty Koszty ogdlem

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

(*') Przedlozony jako zalgcznik 8 do uwag Niemiec z dnia 27 stycznia 2011 r.
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Srodki Koszty Koszty ogdlem
2007 [...] [...]
[...] [...]
[...]
[-.] [-]
[--] [-]
2008 [...] [...]
(] [--]
[--] [-] [--]
[-] [-]
[-.] [-]
2009 [...] [-]
[...]
[-] [-]
Suma calkowita 19 707 315 EUR

(94) Niemcy o$wiadczyly, ze ich zdaniem zapewnianie $rodkéw bezpieczefistwa portéw lotniczych zgodnie z §8
Luftsicherheitsgesetz (ustawa o bezpieczefistwie lotniczym), Srodkéw zapewniania bezpieczenistwa operacyjnego,
Srodkéw kontroli lotniczej 1 bezpieczenistwa lotniczego zgodnie z §27 ust. 2 Luftverkehrsgesetz (ustawa o ruchu
lotniczym), ustug meteorologicznych i ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej wchodzi w zakres polityki
publicznej zaréwno jako inwestycje, jak i koszty operacyjne.

(95) Niemcy argumentowaly, ze jezeli chodzi o $rodki kontroli lotniczej i bezpieczenistwa lotniczego, finansowanie
tych dzialan nalezy postrzega¢ w $wietle przepiséw §27c ust. 2 Luftverkehrsgesetz. Zgodnie z tym przepisem
wprowadzono rozréznienie migdzy okreslonymi portami lotniczymi, w przypadku ktérych finansowanie tych
Srodkéw bezpieczenistwa na szczeblu federalnym uznaje si¢ za kluczowe ze wzgledu na polityke bezpieczenstwa i
polityke transportows, a innymi regionalnymi portami lotniczymi, w przypadku ktérych $rodkéw takich nie
uznaje si¢ za Scisle niezbedne z perspektywy federalnej. Z tego powodu uzasadnione jest, ze kraj zwigzkowy
finansuje Srodki kontroli lotniczej i bezpieczenistwa lotniczego w regionalnych portach lotniczych, takich jak
Zweibriicken, poniewaz w przeciwnym razie port lotniczy sam musialby ponie$¢ te koszty. W zwiazku z tym
finansowanie Srodkéw kontroli lotniczej i bezpieczenistwa lotniczego, niezaleznie od tego, czy dokonywane
bezposrednio przez panstwo na szczeblu federalnym czy przez kraj zwiazkowy, we wszystkich przypadkach jest
uznawane przez Niemcy za stanowigce element polityki publicznej.

(96)  Ponadto wedlug Niemiec koszty strazy pozarnej nie sa regulowane na szczeblu federalnym, ale wchodza w zakres
kompetencji krajow zwiazkowych, w zwiagzku z czym nie we wszystkich portach lotniczych ustugi strazy
pozarnej finansuje pafistwo. Niemcy twierdzily, ze rdéznica w traktowaniu wynika zaréwno z przyczyn
historycznych, jak i obiektywnych. Przede wszystkim w naturze dzialalnosci portu lotniczego lezy to, ze mniejsze
regionalne porty lotnicze nie moga ponosi¢ wysokich stalych kosztéw generowanych przez straz pozarng i ze
w zwigzku z tym koszty te bedg ponoszone przez odpowiedni kraj zwigzkowy.

(97) Jezeli chodzi o renowacje drogi startowej, Niemcy stwierdzily, ze powigzane z nig Srodki wchodza w zakres
polityki publicznej, poniewaz byly pilnie potrzebne, aby zagwarantowal bezpieczne uzytkowanie portu
lotniczego Zweibriicken. Niemcy utrzymywaly w tym zakresie, Ze uzytkowanie portu lotniczego nawet do celéw
wojskowych nie bytoby mozliwe bez tych $rodkéw. Renowacja byla zatem niezbedna, aby zapewni¢ mozliwosé
wykorzystania portu lotniczego w celach wojskowych i do celéw lotnictwa ogdlnego. Dlatego tez Niemcy
twierdza, ze koszty renowacji nie sg zwigzane wylgcznie z operacjami zarobkowego transportu lotniczego.

(98) W tym zakresie Niemcy stwierdzily, ze rodzaj renowacji i zwigzane z nig koszty byly konieczne ze wzgledu na
wojskowy charakter portu lotniczego w przeszlosci. Wedtug Niemiec z pracami wigzaly si¢ pewne niebezpie-
czenstwa, poniewaz nie mozna bylo wykluczy¢ obecnosci niewybuchéw z czaséw wojny. I istotnie w trakcie
renowacji miano usungé dwa niewybuchy.



10.2.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 34/87

(99) Poza tym prace renowacyjne obejmowaly miedzy innymi dostosowanie drogi startowej do wspétczesnych norm
dotyczacych szerokosci, odnowienie systeméw odwadniania, $wiatta nawigacyjne i $wiatla ochronne,
oznakowanie, awaryjne zasilanie energia z pracg réwnolegly w sieci oraz rozszerzenie ogrodzenia i drogi
kolowania. Prac renowacyjnych dotyczacych $wiatel, oznakowania i podniesienia drogi kolowania zazadalo
w swoich skargach stowarzyszenie pilotéw ,Cockpit”. Kolejna znaczaca czecig prac renowacyjnych byla reorga-
nizacja ochrony portu lotniczego obejmujgca nowe ogrodzenia, drzwi, nadzér wideo i intercom, instalacje drzwi
przesuwnych, kanaly kablowe itp.

(100) Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze zamknigcie portu lotniczego Zweibriicken nigdy nie zostalo uznane za
oplacalng opcje, poniewaz ciagla eksploatacja portu lotniczego byla konieczna ze wzgledu na cele wojskowe i
cele lotnictwa ogdlnego, jakim port ten stuzy. W tym zakresie Niemcy argumentowaly ponadto, ze zamknigcie i
likwidacja portu lotniczego wigzalyby si¢ z nieuzasadnionymi kosztami znacznie przekraczajgcymi koszty
inwestycji. Niemcy nie przedstawily jednak zadnych szacunkéw dotyczacych kosztéw zwigzanych z zamknigciem
ani zadnego poréwnania tych kosztéw z kontynuowaniem dziatalnosci.

(101) W $wietle powyzszych informacji Niemcy stwierdzily, ze §wiadczenie ustug portu lotniczego w odniesieniu do
operacji zarobkowego transportu lotniczego jest ekonomicznie zasadne. Niemcy utrzymywaly, ze w kazdym
przypadku konieczne byto poniesienie zdecydowanej wigkszosci kosztow, aby $wiadczy¢ ustugi portu lotniczego
na rzecz uzytkownikéw lotnictwa wojskowego i ogélnego (infrastruktura itp.), tak wigc obstuga réwniez operacji
zarobkowego transportu lotniczego generuje jedynie ograniczone koszty dodatkowe, przynoszac jednoczesnie
dodatkowe przychody.

Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowa

(102) Niemcy stwierdzily, ze finansowanie publiczne infrastruktury portu lotniczego Zweibriicken nie zakldca
konkurencji ani nie wplywa na wymian¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. Ponadto Niemcy
utrzymywaly, Ze ani zaklocenia konkurencji, ani wplywu na wymiang handlowa nie mozna wywnioskowad
z samego faktu, ze w poblizu Zweibriicken znajduja si¢ inne porty lotnicze. Niemcy argumentowaly, ze port
lotniczy Zweibriicken nie konkuruje z portami lotniczymi wymienionymi w decyzji o wszczgciu postgpowania, a
przede wszystkim nie konkuruje z portem lotniczym Saarbriicken.

(103) Jezeli chodzi o stosunki miedzy portem lotniczym Zweibriicken a portem lotniczym Saarbriicken, Niemcy
stwierdzily, Ze oba porty lotnicze uzupelniaja si¢ i nie stanowia dla siebie konkurencji. Niemcy wyjasnily, ze oba
porty lotnicze maja rdézne profile wynikajace z ich odmiennej infrastruktury: port lotniczy Saarbriicken
dysponuje infrastrukturg pasazerska wyzszej jakosci (taka jak nowoczesny budynek terminalu) i koncentruje sig
na podrézujgcych lotami regularnymi i biznesowymi; z kolej port lotniczy Zweibriicken posiada dluzsza droge
startowa o wyzszym dopuszczalnym obcigzeniu, co sprawia, ze jest odpowiedniejszy dla cigzszych statkéw
powietrznych latajgcych na dlugich dystansach lub przewozacych ladunki. Wedtug Niemiec port lotniczy
Zweibriicken koncentruje si¢ zatem na lotach czarterowych i transporcie fadunku.

(104) Opierajac si¢ na postrzeganej komplementarnosci migdzy portami lotniczymi Zweibriicken i Saarbriicken,
Niemcy o$wiadczyly, ze przewidywana jest SciSlejsza wspdlpraca migedzy oboma portami lotniczymi. Ponadto
Niemcy stwierdzily, ze wlasciwe rzady regionalne podjely juz decyzje o Scilejszej wspdlpracy w przyszlosci,
przewidujac utworzenie polaczonego portu lotniczego (port lotniczy Saara-Palatynat) zlokalizowanego w dwéch
miejscach (Saarbriicken i Zweibriicken). Wedlug Niemiec wspdlpraca powinna doprowadzi¢ do powstania
synergii i oszczgdnosci $rodkéw. Ponadto Niemcy podkreslity popyt na ustugi lotnicze w regionie (facznie oba
porty lotnicze obstugujg juz 750 000 pasazeréw rocznie), utrzymujac, ze tylko razem porty lotnicze Saarbriicken
i Zweibriicken moga wlasciwie zaspokoi¢ ten popyt, w szczegdlnosci ze wzgledu na to, ze pozostale sgsiadujace
porty lotnicze nie moga dzialaé jako ich zastgpcy. Wedlug Niemiec nowy ,port lotniczy Saara-Palatynat” nie
konkurowalby zatem z sasiadujagcymi portami lotniczymi, takimi jak Luksemburg, Metz/Nancy-Lotaryngia i
Frankfurt-Hahn.

4.1.1.2. Zgodnosé

(105) Niemcy wyjasnily, ze nawet gdyby finansowanie publiczne §rodkéw w zakresie infrastruktury uznano za pomoc
panstwa, to bylaby ona zgodna z rynkiem wewnetrznym, poniewaz spelnia warunki okreSlone w pkt 61
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Przed oméwieniem kazdego wymaganego elementu Niemcy
podkreslity, ze inwestycje w infrastrukture dokonane w Zweibriicken byly stosunkowo nieznaczne w poréwnaniu
z tymi, ktére uznano za zgodne z rynkiem wewnetrznym w innych regionalnych portach lotniczych objetych
finansowaniem publicznym i stuzyly jedynie przebudowie istniejacej infrastruktury wojskowej w infrastrukture do
uzytku cywilnego.
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Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogélnym
interesem gospodarczym

(106) Przede wszystkim Niemcy stwierdzily, Ze wsparcie publiczne na rzecz inwestycji w infrastrukture odpowiada
jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogélnym interesem gospodarczym: inwestycji w infrastrukture
dokonano w regionie objetym pomocg na mocy lit. ¢) w celu ulepszenia regionalnych struktur gospodarczych.
Niemcy wskazaly, ze finansowanie ze $rodkéw Unii (ktére bylo przyznawane od 1991 r. za posrednictwem
programéw Konver I, Konver II i PERIFRA) wykorzystano w celu przebudowy infrastruktury wojskowej w infras-
trukture do uzytku cywilnego i sfinansowano na przyklad modernizacje i instalacje wiezy i odwadnianie drogi
startowej. Niemcy stwierdzily, ze nie rozumiejg, dlaczego Komisja ma watpliwoici co do celéw zwigzanych
z ogllnym interesem gospodarczym, po tym jak uczestniczyta w finansowaniu przebudowy dawnego lotniska
wojskowego.

(107) Przedstawiajac kontekst historyczny, Niemcy wyjasnily, Ze wycofanie sit zbrojnych Stanéw Zjednoczonych
z lotniska Zweibriicken w 1991 r. spowodowalo powazne problemy strukturalne w regionie Zweibriicken, takich
jak stopa bezrobocia na poziomie 20 % w miescie Zweibriicken. Niemcy zauwazyly, Ze przebudowa lotniska
w cywilny port lotniczy stuzyla zatem stworzeniu miejsc pracy i ulepszeniu regionalnej infrastruktury
gospodarczej. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze uslugi $wiadczone przez port lotniczy sg niezbedne dla regionu
oraz ze gospodarka regionalna jest w duzym stopniu uzalezniona od fatwo dostepnej infrastruktury lotniczej.

(108) Niemcy uznaly, ze najwyrazniej jedynym powodem watpliwosci Komisji co do zgodnosci z tym kryterium byla
ponownie blisko§¢ portu lotniczego Saarbriicken i postrzegana konkurencja pomiedzy oboma portami
lotniczymi. W odpowiedzi na te watpliwo$ci Niemcy ponownie odniosly si¢ do komplementarnosci obu portéw
lotniczych, wykluczajac jakgkolwiek konkurencje miedzy nimi. Ponadto Niemcy argumentowaly, ze blisko$¢
innych regionalnych portéw lotniczych nie ma znaczenia, jezeli chodzi o kwestie tego, czy subsydiowana infra-
struktura odpowiada celom zwigzanym z ogélnym interesem gospodarczym. Niemcy stwierdzily nastepnie, ze
jedynym istotnym czynnikiem byt interes kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, poniewaz dotyczyl on stuzby
w ogélnym interesie gospodarczym na wlasnym terytorium, bez konieczno$ci polegania na infrastrukturze
znajdujacej si¢ w innych regionach.

Infrastruktura jest niezbedna i wspélmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(109) Niemcy wyjasnily, ze infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu. Wedlug
Niemiec inwestycje w infrastrukture zawsze ograniczaly si¢ do uzupelniania i rozbudowy istniejacej infras-
truktury, nie obejmujac tworzenia niepotrzebnie rozbudowanych lub kosztownych dodatkowych urzadzen.
Niemcy podkreslity, ze w Zweibriicken nie stworzono nowego portu lotniczego, przebudowano jedynie dawny
wojskowy port lotniczy w port lotniczy do uzytku cywilnego. Niemcy zaznaczyly réwniez, ze infrastruktura jest
konieczna w celu stworzenia miejsc pracy. Wedlug Niemiec w kraju zwiazkowym Nadrenia-Palatynat powstato
5 000 miejsc pracy, ktére bezposrednio lub posrednio s3 zwigzane z istnieniem portu lotniczego Zweibriicken.
Do 2011 r. sposréd tych 5 000 miejsc pracy 2 708 utworzono bezposrednio lub posrednio w porcie lotniczym
lub na otaczajacym go obszarze podlegajacym przebudowie. Utworzone miejsca pracy pomogly réwniez
ograniczy¢ koszty zabezpieczenia spolecznego (25 mln EUR rocznie) i osiagnaé przychdd podatkowy. Ponadto
Niemcy stwierdzily, ze miejsca pracy sa szczegblnie wazne w tym regionie, w ktérym stopa bezrobocia jest
obecnie 0 2 % wyzsza niz $rednia dla kraju zwiazkowego. Niemcy stwierdzily, ze w dwoch ekspertyzach
podkreslono znaczenie portu lotniczego dla gospodarki regionalnej (*2).

(110) Niemcy ponownie podkredlily, ze bliskos¢ portu lotniczego Saarbriicken nie podwaza koniecznosci i
wspotmiernosci infrastruktury w Zweibriicken. Wedtug Niemiec infrastruktura w Zweibriicken jest niezbedna
w przypadku duzych i cigzkich statkéw powietrznych, poniewaz moga one ladowal jedynie w Zweibriicken, gdyz
dlugos¢ drogi startowej w Saarbriicken nie jest wystarczajaca. Ponadto Niemcy argumentujg, Zze Zweibriicken
oferuje réwniez mozliwo$¢ lotéw nocnych, co jest istotne w przypadku lotéw transportujacych tadunek.

Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie

(111) Niemcy stwierdzily, ze infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie. Niemcy
podkreslily, ze liczba pasazeréw w przypadku portu lotniczego Zweibriicken wzrosta z 17 732 pasazeréw
w 2005 r. do 223 165 pasazeréow w 2011 r. Wyja$niono, ze w ramach tego kryterium istotna jest jedynie
przewidywana liczba pasazeréw oraz ze odpowiednie prognozy wskazujg na rosngcy popyt w tym regionie.
Odnoszgc si¢ do prognozy przedstawionej przez ,Desel Consulting” i ,Airport Research GmbH” w 2009 .,
Niemcy argumentowaly, ze do 2025 r. mozna oczekiwal wzrostu liczby pasazeréw w porcie lotniczym
Zweibriicken do co najmniej 1 350 000 pasazerdw.

(*) Prof. Dr Heuer und Prof. Dr Klophaus, unter Mitarbeit von Dr Berster and Wilken, Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, styczef
2006 r., ,Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Zweibriicken”, s. 146; Desel Consulting und Airport
Research Center GmbH, ,Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum Jahr 2025”, Gutachten im
Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, wrzesient 2009 1., s. 85.
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(112) Niemcy raz jeszcze podkreslily, ze blisko$¢ portu lotniczego Saarbriicken nie ogranicza perspektywy uzytkowania
Zweibriicken w $rednim okresie. Niemcy przedstawily prognozy wskazujace, Ze port lotniczy Saarbriicken
réwniez moze oczekiwaé wzrostu liczby pasazeréw oraz ze przewidywana wspélpraca miedzy oboma portami
lotniczymi zagwarantuje, ze w przysztosci nie bedg one konkurowaly ze soba o tych samych pasazeréw.

Rowny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(113) Niemcy stwierdzily, ze dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw
w sposéb réwny i niedyskryminujacy. Tabela oplat z 2005 r. zasadniczo obowigzuje w jednakowy sposob
wszystkich uzytkownikéw portu lotniczego na takich samych warunkach. Chociaz Niemcy stwierdzily, ze
w praktyce uzgodniono pewne odstepstwa od oficjalnej tabeli oplat w odniesieniu do lotéw regularnych i
czarterowych, utrzymywaly one, Ze obnizone oplaty za pierwszy rok i rabaty byly oferowane wszystkim przedsie-
biorstwom lotniczym na niedyskryminacyjnych zasadach przy poréwnywalnych kwotach.

Stopieft wplywu na rozwéj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii; ogélna zasada
koniecznosci i proporcjonalnosci

(114) Niemcy wyjasnily, ze stopieft wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z ogélnym interesem
gospodarczym na podstawie przywolanych juz argumentéw. Wedtug Niemiec Srodki byly niezbedne, poniewaz
portu lotniczego Zweibriicken nie mozna zastapi¢ portem lotniczym Saarbriicken. Ponadto Niemcy stwierdzily,
ze inwestycje w infrastrukture ograniczono do S$rodkéw niezbednych do zapewnienia bezpieczefistwa
operacyjnego portu lotniczego. W tym kontekscie Niemcy podkreslily, Ze modernizacja drogi startowej bylaby
konieczna, nawet gdyby port lotniczy nie zostal udostgpniony na potrzeby operacji zarobkowego transportu
lotniczego.

4.1.2. POMOC OPERACY]NA
4.1.2.1. Istnienie pomocy

(115) Jezeli chodzi o kweste dotyczacy tego, czy eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscia gospodarcza, Niemcy
powtérzyly, ze od czasu gdy port lotniczy rozpoczal $wiadczenie ustug w odniesieniu do operacji zarobkowego
transportu lotniczego w 2006 r., stuzy jedynie do celéw dotyczacych lotnictwa ogdlnego i lotnictwa wojskowego.
W tym zakresie Niemcy uznaly, ze finansowanie eksploatacji portu lotniczego w odniesieniu do tych dziatan nie
stanowito dziatalnosci gospodarczej.

(116) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze wigkszo$¢ strat FZG, ktére pokrywa FGAZ na mocy umowy o pokryciu strat,
wynika z faktu, ze FZG wykonuje zadania wchodzace w zakres polityki publicznej. Zdaniem Niemiec pokrywanie
kosztéw zwigzanych z wykonywaniem uprawnien publicznych nie moze stanowi¢ pomocy panstwa.

(117) Jezeli chodzi o pozostale elementy definicji pomocy panstwa zawartej w art. 107 ust. 1 Traktatu, Niemcy
odniosly si¢ do argumentéw, jakie przedstawily w tym wzglednie w odniesieniu do $rodkéw w zakresie inwestycji
w infrastrukture, utrzymujac, Ze maja one réwniez zastosowanie w odniesieniu do tych elementéw.

4.1.2.2. Zgodno$é
Decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(118) Niemcy podnosily, ze roczne wyplaty na pokrycie strat FZG s3 zgodne z zasadami decyzji w sprawie ustug
$wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. Niemcy utrzymywaly, zZe koncesja dla portu
lotniczego, za pomocg ktérej naklada si¢ na port obowigzek prowadzenia operacji, stanowi akt powierzenia.
Ponadto Niemcy stwierdzily, ze portowi lotniczemu przynajmniej ,w praktyce” powierzono wykonywanie ushugi
$wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Niemcy sa zdania, Ze nawet gdyby Komisja miala jednak
stwierdzi¢, iz Zaden akt powierzenia nie istnieje pomoc operacyjna dla portu lotniczego bytaby mimo to zgodna
z zasadami zawartymi w przepisach dotyczacych ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym, a zatem
musialaby zosta¢ uznana za zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(119) Ponadto Niemcy odrzucily sugestic Komisji, jakoby obowiazek prowadzenia operacji zgodnie z koncesja portu
lotniczego mial ustaé automatycznie, gdyby port lotniczy zakoficzyl swoja dzialalnos$¢. Niemcy zapewnily, ze
wsparcie finansowe udzielone portowi lotniczemu stuzy umozliwieniu temu portowi dalszego prowadzenia
operacji 1 dzigki temu wypelniania obowigzku prowadzenia operacji, co oznacza wykonywanie ustugi
$wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, ktérg mu powierzono. Niemcy argumentowaly ponadto, ze
zapobieganie zamknigciu tego obiektu stanowi istote obowigzku prowadzenia operacji.
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(120) W odniesieniu do szerokiej swobody pafistw czlonkowskich w definiowaniu tego, co stanowi ustuge $wiadczona
w 0gllnym interesie gospodarczym, Niemcy wskazaly, ze mialy swobode w okresleniu koniecznosci i zakresu
powierzenia portowi lotniczemu ustugi §wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym. W zakresie, w jakim
Komisja odniosta si¢ do bliskoici portu lotniczego Saarbriicken, Niemcy ponownie podkreslily, ze bez obu
portéw lotniczych w regionie wystapilby znaczny niedobdr ustug portéw lotniczych, co oznaczato konieczno$é
powierzenia obu portom lotniczym ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym.

Sekcje 4.2 i 4.3 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(121) Niemcy utrzymywaly, ze nawet gdyby pomoc operacyjna miala nie zosta¢ uznana za pomoc zwolniong
z obowiazku zgloszenia na podstawie decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym
z 2005 r., bylaby ona zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 1.

(122) Na poczatku Niemcy podkreslity, ze znaczna czg$¢ pokrytych strat wynika z faktu, ze port lotniczy prowadzi
dzialalno$¢ wchodzgca w zakres polityki publicznej. Ponadto Niemcy wskazaly, ze umowa o pokryciu strat nie
obejmuje kosztéw, ktére operator portu lotniczego musiatby ponies¢ w ,zwyklych okoliczno$ciach”. Niemcy
podniosly tym kontekscie, ze znaczna cze$¢ kosztéw niezwigzanych z prowadzeniem dziatalnosci wchodzgcej
w zakres polityki publicznej powstala w zwiazku ze szczegdlng historig portu lotniczego Zweibriicken i nie
stanowi w tym sensie ,zwyklych kosztéw”. Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy ma obowigzek zaspokajaé
potrzeby lotnictwa ogdlnego i ze musial ponie$¢ koszty zwigzane z przebudowa istniejacej infrastruktury
wojskowej.

(123) W kazdym razie Niemcy utrzymywaly, ze ,w praktyce” warunki zawarte w sekcjach 4.2 i 4.3 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. zostaly spelnione. W szczegdlnosci Niemcy stwierdzily, ze biorgc pod
uwagg, iz pokryto jedynie faktyczne straty, mozna wykluczy¢ istnienie nadmiernej rekompensaty.

4.2. MOZLIWA POMOC W ZWIAZKU Z KREDYTEM BANKOWYM I UDZIALEM W WEWNETRZNE] PULI SRODKOW
PIENIEZNYCH KRAJU ZWIAZKOWEGO NADRENIA-PALATYNAT

(124) W odniesieniu do kredytu bankowego Niemcy stwierdzily, ze bank Sparkasse Siidwestpfalz, ktéry udzielit
kredytu, funkcjonuje jako zwykly bank komercyjny i dziatat jako taki bank, udzielajac kredytu, tak wigc decyzji o
przyznaniu kredytu nie mozna przypisa¢ panstwu. Niemcy dodaly, ze przed zaciggnigciem kredytu FZG
poréwnalo oferty réznych bankéw i kredyt oferowany przez Sparkasse spelnial warunki rynkowe.

(125) W odniesieniu do gwarancji na 100 % wartosci kredytu udzielonej przez kraj zwiazkowy Niemcy utrzymywaly,
ze sytuacja, w ktorej udzialowiec udziela gwarancji na kredyty zaciggane przez jego spélki zalezne stanowi
zwykla praktyke handlowa. W kazdym razie Niemcy podnosily, ze kredyt wykorzystano wylacznie na
modernizacje drogi startowej, co bylo konieczne ze wzgledéw bezpieczefistwa i w zwigzku z tym wchodzito
w zakres polityki publicznej. Poniewaz $rodek sfinansowany z kredytu nie podlegal zatem zasadom pomocy
panstwa, Niemcy argumentowaly, ze gwarancja udzielona przez kraj zwigzkowy réwniez nie stanowi pomocy.
Ponadto Niemcy stwierdzily, ze nawet gdyby gwarancja miala zostal uznana za podlegajaca zasadom pomocy
panstwa, FZG nie odniosto Zadnej korzysci, poniewaz stopa procentowa, po ktérej udzielono kredytu objetego
gwarancja, byla nadal wyzsza niz w przypadku poréwnywalnych kredytéw udzielonych FGAZ, ktérych nie
zabezpieczono gwarancja.

(126) W odniesieniu do wewnetrznej puli srodkéw pienigznych Niemcy utrzymywaly, ze wewnetrzna pula Srodkéw
pienieznych kraju zwigzkowego stanowi zwykly mechanizm finansowania wykorzystywany w stosunkach miedzy
spotkami dominujagcymi a spétkami zaleznymi. Niemcy stwierdzily, ze pula $rodkéw pienigznych jest
instrumentem finansowym, ktéry kraj zwiazkowy wprowadzit w 2002 r. Instytucje i fundacje kraju zwiazkowego
oraz wszystkie przedsiebiorstwa podlegajace prawu prywatnemu, w ktérych kraj zwigzkowy ma ponad 50 %
udzialéw, moga uczestniczy¢ w instrumencie puli Srodkéw pienieznych. Niemcy wyjasnily, ze dziennym saldem
konta puli $rodkéw pienieznych zarzadza ,Landeshauptkasse” kraju zwigzkowego.

(127) Zdaniem Niemiec pula $rodkéw pienieznych nie jest finansowana bezposrednio z budzetu kraju zwigzkowego,
lecz z nadwyzki $rodkéw pienieznych uczestnikow. Niemcy ponadto wyja$niajg, ze kazda nadwyzka Srodkéw
w puli Srodkéw pieni¢znych jest inwestowana na rynkach finansowych; podobnie deficyt jest réwnowazony
pozyczkami zaciagganymi na rynku finansowym. Niemcy uwazaly zatem, Ze zadne wsparcie finansowe
z instrumentu puli Srodkéw pienieznych nie jest udzielane z wykorzystaniem zasobéw panstwowych i nie mozna
go réwniez przypisa¢ panstwu.

(128) Niemcy zauwazyly, ze chociaz nie wymaga si¢ zadnego zabezpieczenia od przedsigbiorstw korzystajacych z puli
srodkéw pienieznych, podlegaja one nadzorowi kraju zwiazkowego i kraj zwigzkowy jako udzialowiec
wigkszosciowy FGAZ méglby w kazdym momencie zazadaé zabezpieczen.
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(129) Zdaniem Niemiec z ekonomicznego punktu widzenia zasadne jest, aby spétka dominujaca umozliwiala swoim
spotkom zaleznym finansowanie si¢ po stawkach poréwnywalnych ze stawkami dostepnymi dla samej spotki
dominujacej — w tym przypadku dla kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat. Wedlug Niemiec finansowania
pochodzacego z puli Srodkéw pienigznych nie mozna zatem poréwnywaé z klasycznym kredytem. Niemcy
zauwazyly wreszcie, ze kraj zwigzkowy nigdy nie przekazywal srodkéw ze swojego budzetu regularnego do puli
srodkéw pienigznych, ale raczej, w razie koniecznosci, pozyskiwat kapitat na rynku.

(130) Utrzymujac, ze kredyt, gwarancja oraz pula Srodkéw pienieznych nie stanowia pomocy panstwa, Niemcy nie
podniosty zadnych argumentéw dotyczacych ich zgodnosci z rynkiem wewnegtrznym.

4.3. RABATY OD OPLAT LOTNISKOWYCH NA RZECZ RYANAIRA, GERMANWINGS I TUIFLy

(131) Niemcy stwierdzily, ze umowy miedzy portem lotniczym Zweibriicken a réznymi przedsigbiorstwami lotniczymi
nie obejmowaly zadnej pomocy panstwa, poniewaz w pierwszej kolejnosci nie mozna ich bylo przypisaé
panstwu. Niemcy podniosly, ze za negocjacje i zawarcie tych uméw odpowiadato FZG, poniewaz wchodzily one
w zakres czysto handlowych zadan spétki. Niemcy s zdania, ze chociaz umowy byly omawiane z rada
nadzorczg FZG, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat byl jedynie posrednio zaangazowany za posrednictwem
swoich przedstawicieli w radzie nadzorczej FGAZ. Niemcy stwierdzily ponadto, Ze kraj zwigzkowy nie
uczestniczyl bezposrednio w zadnych negocjacjach dotyczacych rabatéw ze wspomnianymi przedsigbiorstwami
lotniczymi. Niemcy podniosly, ze mozliwos¢ przypisania danego Srodka pafistwu nie mogla wreszcie wynikaé
z faktu, Ze tabela oplat musiala zosta¢ zatwierdzona przez publiczny organ nadzorczy na podstawie §43a
LuftVZO, co stanowi ogdlny wymog regulacyjny majacy zastosowanie zaréwno do publicznych, jak i prywatnych
portéw lotniczych.

(132) Ponadto zdaniem Niemiec rabaty udzielone réznym przedsigbiorstwom lotniczym nie stanowily dla nich Zadnej
selektywnej korzysci, poniewaz rabaty te byly w réwnym stopniu dostepne dla wszystkich zainteresowanych
przedsigbiorstw lotniczych. Niemcy stwierdzily, ze rabaty zapewnialyby selektywna korzys¢ tylko wowczas, gdyby
nie byly dostgpne na niedyskryminujacych warunkach i gdyby jedno z przedsigbiorstw lotniczych uiszczalo
wyzsze lub nizsze oplaty niz inne przedsigbiorstwa bez obiektywnych przyczyn takiego zréznicowania.

(133) Wedtug Niemiec udzielanie rabatoéw jest jednocze$nie uznawane za zasadne z ekonomicznego punktu widzenia
dla FZG, poniewaz umozliwilo przedsigbiorstwom lotniczym rozpoczecie dzialalnosci w porcie lotniczym, ktéry
dopiero rozpoczal prowadzenie operacji zarobkowego transportu lotniczego. Niemcy stwierdzily, ze przyznajac
rabaty, port lotniczy rozlozyl ryzyko zwiazane z utworzeniem nowej trasy miedzy siebie i przedsigbiorstwa
lotnicze, umozliwiajac zarazem obu stronom czerpanie korzysci z rosnacej liczby pasazeréw. Zdaniem Niemiec
bez tych rabatéw przedsigbiorstwa lotnicze nie bylyby sktonne rozpoczaé dziatalno$ci w Zweibriicken.

(134) Niemcy o$wiadczyly, ze rabaty dla przedsigbiorstw lotniczych muszg by¢ postrzegane jako mozliwo$¢ osiggniecia
dodatkowych dochodéw przez FZG, poniewaz koszty stale eksploatacji portu lotniczego musialyby tak czy
inaczej zosta¢ poniesione (w celu $wiadczenia ustug na potrzeby lotnictwa ogélnego i wojskowego), podczas gdy
rozpoczecie dzialalnosci przez nowe przedsigbiorstwa lotnicze wigze si¢ jedynie z marginalnymi dodatkowymi
kosztami zmiennymi. Zdaniem Niemiec w zwigzku z tym, Ze obstluga nowych przedsigbiorstw lotniczych nie
prowadzita do zauwazalnych kosztéw przyrostowych, nie byto koniecznosci przygotowania biznesplanéw ex ante
w celu okreSlenia, czy umowa z przedsigbiorstwem lotniczym bedzie stopniowo przynosita zysk.

(135) Zdaniem Niemiec obnizone oplaty lotniskowe nie maja selektywnego charakteru, poniewaz przyznano je na
niedyskryminujacych zasadach. Dlatego tez Niemcy uznaly, Ze nie doszlo do zaklécenia konkurencji. Niemcy
utrzymywaly, ze przedsigbiorstwa lotnicze nie byly w stanie zdoby¢ silniejszej pozycji na rynku na podstawie
tych oplat.

(136) Utrzymujac, ze rabaty przyznane réznym przedsigbiorstwom lotniczym nie stanowia pomocy panstwa, Niemcy
nie podniosly zadnych argumentéw dotyczacych ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

4.4. UMOWY MARKETINGOWE Z RYANAIREM I AMS

(137) Niemcy podkreslily, ze umowy marketingowe zawarte miedzy krajem zwigzkowym a AMS sa niezalezne od FZG.
Niemcy stwierdzily, ze celem uméw marketingowych byt zakup po cenie rynkowej ustug marketingowych, ktére
przede wszystkim stuzylyby promocji kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat jako miejsca docelowego dla
dzialalnosci turystycznej i gospodarczej. Zdaniem Niemiec w zwiagzku z tym, ze umowa w sprawie ustug
marketingowych nie miala konkretnie na celu promocji portu lotniczego, miedzy dzialaniami marketingowymi a
liczbg pasazeréw nie bylo zadnego powigzania. Niemcy stwierdzily, ze dzialania marketingowe przy okazji byly
réwniez ukierunkowane na promocje portu lotniczego Zweibriicken.
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(138) Podkreslajac, ze poprzez zawarcie umowy w sprawie ustug marketingowych kraj zwigzkowy dokonal po prostu
zakupu ustug marketingowych po cenie rynkowej, Niemcy podniosly, ze umowa marketingowa nie obejmowata
pomocy pafistwa i nie wymagala oceny jako Srodek pomocy dajacy korzy$¢ przedsigbiorstwu lotniczemu zgodnie
z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 .

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. RYANAIR
5.1.1. OBNIZONE OPLATY LOTNISKOWE

(139) Ryanair zapewnil, Ze rabaty udzielone réznym przedsi¢biorstwom lotniczym przez FZG nie obejmowaly pomocy
panstwa, poniewaz spelnialy test prywatnego inwestora. Po pierwsze, Ryanair podnidsl, ze stosujac test
prywatnego inwestora do powigzania miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwami lotniczymi, nalezy jedynie
zbada¢, czy umowa stopniowo przynosita zysk portowi lotniczemu. Ryanair stwierdzil, ze wszelkie koszty infras-
trukturalne i stale koszty operacyjne nalezy traktowaé jako koszty utopione. Zdaniem Ryanaira przy
dokonywaniu oceny, czy umowa spelnia test prywatnego inwestora, Komisja powinna zatem uwzgledni¢
wylacznie koszty przyrostowe portu lotniczego, ktére maja bezposredni zwigzek ze Swiadczeniem ustug portu
lotniczego na rzecz przedmiotowego przedsigbiorstwa lotniczego, oraz zbadaé, czy calkowite przychody
wynikajagce z umowy przewyzszaja te koszty przyrostowe. W tym kontekscie Ryanair podkreslil, ze zadnych
kosztéw infrastrukturalnych nie poniesiono w zwigzku z umowa zawarta miedzy Ryanairem a FZG i ze
w zwiazku z tym nie mozna ich zaliczy¢ do kosztéw przyrostowych zwigzanych z t3 umows.

(140) Z drugiej strony Ryanair stwierdzil, ze oceniajac przychody, Komisja musi réwniez uwzgledni¢ zewnetrzne
czynniki sieciowe, ktorych urzeczywistnienia si¢ nalezato oczekiwaé, gdy FZG i spétka Ryanair zawieraly umowe
o ustugi w 2008 r. Ryanair stwierdzil, ze nie mozna bylo przewidzie¢ faktu, iz te zewnetrzne czynniki sieciowe
ostatecznie nie urzeczywistnig sig, a zatem fakt ten nie ma zadnego znaczenia.

(141) Ponadto Ryanair wyjasnil, ze rabat nie stanowil korzysci selektywnej dla Ryanaira. Ryanair stwierdzil, ze rabat,
z ktérego mozna bylo skorzysta¢ w pierwszym roku dzialalnosci, zaoferowano w ramach uznania znacznego
ryzyka handlowego, jakie podjal Ryanair, wprowadzajac regularne caloroczne polaczenia z portem lotniczym,
ktéry byl nieznany w tamtym czasie. Wedlug Ryanaira w przypadku Zweibriicken przyjecie takiego ryzyka
handlowego bez zadnego programu zachety nie mialoby zadnego sensu dla tej spoiki.

(142) Co wigcej, Ryanair stwierdzil, Ze podobna umowa byla dostgpna dla kazdego innego przedsigbiorstwa lotniczego,
co oznacza, ze z rabatu na oplaty za ustugi portu lotniczego w pierwszym roku prowadzenia dziatalno$ci moglo
skorzysta¢ kazde przedsi¢biorstwo lotnicze rozpoczynajace obstuge nowych tras z Zweibriicken. Ryanair
podkreslit w szczegdlnosci, ze umowa z FZG zawierala klauzulg, zgodnie z ktéra: ,[n]iniejsza umowa nie zostata
zawarta na zasadzie wylacznosci. Strony zgadzajg si¢, iz warunki zagwarantowane Ryanairowi w umowie sa
réwniez dostepne na przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasadach dla kazdego innego przedsigbiorstwa
lotniczego, ktére zobowigzatoby si¢ do dziatalnosci w porcie lotniczym w réwnowaznym zakresie” ().

(143) W kazdym razie Ryanair podnidst, Ze umowy miedzy nim a FZG nie mogag obejmowal pomocy pafistwa,
poniewaz nie mozna ich przypisa¢ panstwu. Ryanair stwierdzil, Ze dowody wykorzystane przez Komisj¢ w celu
wykazania mozliwosci przypisania pomocy panstwu byly niewystarczajgce, bo chociaz moga odzwierciedlaé
zainteresowanie organéw publicznych relacjami handlowymi i przyszloscig portu lotniczego, to nie wskazuja na
zadne faktyczne zaangazowanie jakiegokolwiek organu publicznego w negocjacje prowadzone miedzy FZG a
Ryanairem i zawierane miedzy nimi umowy.

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

Uwaga 1 spétki Oxera — Okreslenie rynkowego poziomu odniesienia w analizie por6wnawczej testow
prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy pafistwa na rzecz Ryanaira, przygotowane dla
Ryanaira przez spotke Oxera, 9 kwietnia 2013 r.

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

(*) Umowa w sprawie ustug portu lotniczego miedzy Ryanairem a FZG zawarta w dniu 22 wrze$nia 2008 r., art. 3.
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(146) 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.

(147) Wynika to z nastepujacych wzgledéw:

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

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

¢) porty lotnicze na tym samym obszarze cigzenia niekoniecznie konkurujg ze sobg, za$ poréwnywalne porty
lotnicze wystepujace w zlozonych sprawozdaniach majg do czynienia jedynie z ograniczong konkurencja ze
strony panstwowych portéw lotniczych na wlasciwych im obszarach cigzenia (mniej niz 1/3 komercyjnych
portéw lotniczych na obszarach cigzenia poréwnywalnych portéw lotniczych jest w caloSci wlasnoscig
panistwa i zaden z nich nie jest objety postgpowaniem w sprawie pomocy pafistwa (stan na kwiecieft 2013 r.));

d) nawet jezeli poréwnywalne porty lotnicze konkuruja z pafstwowymi portami lotniczymi na tym samym
obszarze cigzenia, moga istnie¢ powody, aby sadzi¢, ze ich zachowanie jest zgodne z testem prywatnego
inwestora (np. w przypadkach, w ktdrych 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 spolki Oxera - Zasady lezgce 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.

(148) Oxera twierdzila, ze przeprowadzona przez nig analiza rentownosci w jej sprawozdaniach przekazanych Komisji
jest zgodna z zasadami, ktdre zostalyby przyjete przez racjonalnego inwestora z sektora prywatnego, i odzwier-
ciedla podejscie wynikajace z wezesniejszych decyzji Komisji.

(149) Zasady lezace u podstaw analizy rentownosci sa nastepujace:

a) oceng przeprowadza si¢ stopniowo;
b) biznesplan ex ante nie jest wymagany;

¢) w przypadku niezatloczonych portéw lotniczych, podejscie oparte na systemie finansowania z jednego zZrédla
jest wlasciwg metoda ustalania ceny;

d) nalezy uwzgledni¢ jedynie te przychody, ktére sa zwiazane z dzialalnoscia gospodarcza funkcjonujacego portu
lotniczego;

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

g) nalezy dokonywa¢ oceny rentownosci przyrostowej wynikajacej z uméw zawartych przez Ryanair z portami
lotniczymi na podstawie szacowanej wewnetrznej stopy zwrotu lub na podstawie $rodkéw opartych na
warto$ci biezacej netto.

Analiza przeprowadzona przez prof. Damiena P. McLoughlina — Budowanie marki: dlaczego i w jaki
spos6b mate marki powinny inwestowa¢ w marketing, przygotowana dla Ryanaira, 10 kwietnia 2013 r.

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

(151) W analizie twierdzono, ze istnieje duza liczba zajmujacych silng pozycje, dobrze znanych portéw lotniczych,
z ktérych uslug pasazerowie zwykle korzystaja. Slabsi konkurenci musza pokonal statyczne zachowania
nabywcze konsumentéw, aby rozwija¢ swoja dzialalno$¢. Mniejsze regionalne porty lotnicze musza znalezé
sposéb, aby konsekwentnie przekazywaé przestanie swojej marki mozliwie jak najszerszej grupie odbiorcéw.
Tradycyjne formy przekazéw marketingowych wymagaja wydatkéw przekraczajacych ich zasoby.
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(152)

(153)

(154)

(155)

(156)

(157)

Uwagi 3 i 4 spétki Oxera - Jak nalezy rozpatrywaé umowy AMS w ramach analizy rentownos$ci bedacej
czescig testu prywatnego inwestora? — z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r.

Ryanair przedstawil kolejne sprawozdania za posrednictwem spotki Oxera, ktéra jest jego konsultantem.
W przedmiotowych sprawozdaniach Oxera oméwila zasady, ktére, wedlug przedsigbiorstwa lotniczego, nalezy
uwzgledni¢, z jednej strony, jako czg$¢ testu prywatnego inwestora w analizie rentownosci uméw w sprawie
ustug portu lotniczego zawartych miedzy Ryanairem a portami lotniczymi, a z drugiej strony, w analizie
rentownosci uméw w sprawie uslug marketingowych zawartych miedzy AMS a tymi samymi portami
lotniczymi (*%). 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 w sprawie
ustug marketingowych nalezy oceni¢ w ramach oddzielnych testéw prywatnego inwestora.

W sprawozdaniach wskazano, ze zyski generowane przez AMS nalezy ujaé jako przychody we wspdlnej analizie
dotyczacej rentownosci, natomiast wydatki AMS nalezaloby wilaczy¢ do kosztéw. Aby to zrobié, w sprawoz-
daniach zasugerowano stosowanie metody opartej na przeplywach pieni¢znych we wspdlnej analizie rentownosci,
co oznacza, ze wydatki portéw lotniczych na AMS mozna potraktowac jako przyrostowe koszty operacyjne.

W sprawozdaniach podkreslono, ze dzialania marketingowe przyczyniaja si¢ do stworzenia i wspierania wartosci
marki, ktéra pomaga osigga¢ efekty i korzySci nie tylko w okresie obowigzywania umowy, ale takze po jej
wygasnieciu. Taka sytuacja mialaby zwlaszcza miejsce, gdyby ze wzgledu na fakt, ze Ryanair zawarl umowe
z tym portem lotniczym, inne przedsigbiorstwa lotnicze zaczely prowadzi¢ dzialalno$¢ w danym porcie
lotniczym, co z kolei spowodowaloby powstanie wigkszej liczby sklepéw i w zwigzku z tym przyniostoby
portowi lotniczemu wigksze przychody z dzialalnosci pozalotniczej. Wedlug Ryanaira, jezeli Komisja przystepuje
do przeprowadzenia wspélnej analizy rentownosci, korzysci te musza zostaé wzigte pod uwage poprzez potrak-
towanie wydatkéw AMS jako przyrostowych kosztéw operacyjnych po potraceniu platnosci AMS.

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

Aby uzupehi¢ to podejicie, w sprawozdaniach przedstawiono synteze wynikéw badan dotyczacych wplywu
marketingu na warto$¢ marki. W ramach tych badan uznano, ze dzigki marketingowi mozna utrzymaé warto$¢
marki oraz mozna zbudowaé baze klientéw. Zgodnie ze sprawozdaniami, w przypadku portu lotniczego,
marketing na stronie internetowej Ryanair.com w szczegélnosci zwigksza widoczno$¢ marki portu lotniczego.
Ponadto w sprawozdaniach stwierdzono, Ze mniejsze regionalne porty lotnicze chcace zwigkszy¢ swoj ruch
lotniczy moga w zwigzku z tym podnie$¢ w szczegdélnosci warto$¢ swojej marki dzigki zawarciu uméw
w sprawie ustug marketingowych z AMS.

Na koniec w sprawozdaniach wskazano, Ze nalezy preferowal podejscie oparte na przyplywach pienieznych od
podejscia opartego na kapitalizacji, w ramach ktérego koszty ustug marketingowych $wiadczonych przez AMS
traktowano by jako wydatki kapitalowe z tytulu wartoici niematerialnych i prawnych (tj. wartosci marki) (¥).
Podejscie oparte na kapitalizacji uwzglednialoby jedynie odsetek wydatkéw na marketing, ktéry jest przypisany
warto$ciom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Koszty marketingu bylyby potraktowane jako wydatki
kapitalowe w warto$ciach niematerialnych i prawnych, a nastepnie zostalyby zamortyzowane przez okres
obowigzywania umowy, z uwzglednieniem wartosci konicowej w momencie przewidzianego wygasniecia umowy
w sprawie ustug portu lotniczego. W ramach tego podejscia nie uwzgledniono by zyskéw przyrostowych, ktore
przyniostoby zawarcie umowy w sprawie ustug portu lotniczego z Ryanairem, i trudno jest réwniez obliczy¢
warto$¢ niematerialnego skladnika aktywéw ze wzgledu na wydatki na budowanie marki i okres uzytkowania
sktadnika aktywow. Metoda oparta na przeplywach pienigznych jest bardziej odpowiednia niz metoda oparta na
kapitalizacji, poniewaz ta ostatnia nie odda pozytywnych korzysci dla portu lotniczego, ktére zgodnie z oczeki-
waniami powstang w wyniku podpisania z Ryanairem umowy w sprawie ustug portu lotniczego.

(**) Dokument sporzadzony przez spotke Oxera ,Jak nalezy rozpatrywaé umowy AMS w ramach analizy rentowno$ci bedacej czgscia testu
prywatnego inwestora?”, przygotowany dla Ryanaira dnia 17 stycznia 2014 r.

(*) 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 dnia 31 stycznia 2014 r.
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5.1.2. UMOWY W SPRAWIE USLtUG MARKETINGOWYCH

(158) Ryanair pokreslil, ze umowy w sprawie ustug marketingowych ze spétka AMS sa odrgbnymi umowami od uméw
zawieranych przez Ryanaira z portami lotniczymi i ze nalezy je ocenial odr¢bnie, poniewaz spdlek tych nie
mozna traktowaé jako jednego beneficjenta. Przedmiotowe umowy byly przedmiotem niezaleznych negocjaciji,
dotyczyly réznych ustug i nie podlegaly zadnym powiazaniom uzasadniajagcym mozliwo$¢ rozpatrywania ich jako
jeden $rodek domniemanej pomocy panstwa. Zawarcie umowy w sprawie ustug marketingowych z AMS nie jest
warunkiem obslugiwania przez Ryanaira polaczen prowadzacych do i z portu lotniczego. Ryanair pokreslil, ze
umowe w sprawie ustug marketingowych ze sptka AMS zawarto z ministerstwem, ktore jest wspotwlascicielem
portu lotniczego, i Ze przyniosto to korzysci portowi lotniczemu, ale nie mialo na celu poprawy wskaznika
wykorzystania miejsc w samolotach ani zwigkszenia dochodu na polaczeniach obstugiwanych przez spélke
Ryanair.

(159) W odniesieniu do warto$ci dzialan marketingowych Ryanair stwierdzil, ze powierzchnia reklamowa na stronie
internetowej Ryanaira jest bardzo ograniczona oraz ze popyt na t¢ powierzchnie jest wysoki, w tym wsrdd
przedsi¢biorstw niebedacych portami lotniczymi. Wedtug Ryanaira nawet tradycyjne przedsi¢biorstwa lotnicze
zdajg sobie obecnie sprawg z warto$ci swoich stron internetowych pod katem marketingu i reklamy. Ryanair
stwierdzil, Zze porty lotnicze decyduja si¢ na budowanie marki poprzez zamieszczanie reklam na stronie
internetowej Ryanair.com lub na stronach internetowych innych przedsigbiorstw lotniczych. Ryanair dodal, ze
zwigkszona rozpoznawalno$¢ marki moze przynie$¢ korzysci portom lotniczym na wiele wzajemnie przenika-
jacych si¢ i uzupelniajacych sposobéw. Port lotniczy Zweibriicken jest zdecydowanie mniej znany na arenie
miedzynarodowej niz porty lotnicze Aéroport de Paris czy Heathrow Airport i w zwigzku z tym musi
inwestowaé w reklame w celu zwigkszenia rozpoznawalno$ci swojej marki i maksymalizacji liczby pasazeréw
przylatujagcych. Ryanair podsumowal, ze kraj zwigzkowy mial podwéjng motywacje do zawarcia umowy
w sprawie ustug marketingowych z AMS: po pierwsze, ze wzgledéw czysto handlowych jako wspétwlasciciel
posiadajacy 50 % udzialéw operatora portu lotniczego Zweibriicken; po drugie, w ramach swojego obowiazku
promowania turystyki i mozliwosci prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w kraju zwigzkowym. Ryanair jest
zatem zdania, Ze kraj zwiazkowy nabyt cenne ustugi marketingowe po cenie rynkowej.

5.2. SPOLKA AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(160) Spotka AMS stwierdzila, Ze Komisja nie powinna, wbrew temu, co zasugerowano w decyzji o wszczeciu
postepowania, traktowa¢ umowy FZG z Ryanairem i umowy kraju zwiazkowego w sprawie ustug marketin-
gowych z AMS jako powigzanych, ale Ze powinna je raczej traktowaé jako dwie oddzielnie transakcje handlowe.
Spotka AMS o$wiadczyla, ze jest spolka zalezna Ryanaira realizujaca wlasny rzeczywisty cel komercyjny,
utworzong w celu prowadzenia dzialalnoéci, ktéra nie nalezy do podstawowych obszaréw dzialalnosci Ryanaira.
Spétka AMS wyjasnila, ze Ryanair korzysta z jej ustug jako z ustug posrednika do celéw sprzedazy powierzchni
reklamowej na swojej stronie internetowej. Spotka AMS stwierdzita ponadto, ze zasadniczo umowy w sprawie
ustug marketingowych zawierane przez nig z portami lotniczymi sa negocjowane i podpisywane oddzielnie od
uméw Ryanaira z tymi samymi portami lotniczymi. Spétka AMS utrzymywala, ze umowa zawarta miedzy spétka
AMS a krajem zwigzkowym nie zapewnia zadnej korzySci Ryanairowi; Ryanair nie wywiera presji na swoich
partnerach, aby zawierali oni umowy w sprawie ustlug marketingowych z AMS, a wyniki obstugi polaczen
Ryanaira z portami lotniczymi, ktére zawarly umowe w sprawie uslug marketingowych ze spdétka AMS, sa
zasadniczo takie same jak w przypadku portéw, ktére takiej umowy nie zawarly.

(161) Spotka AMS stwierdzita ponadto, ze przy zakupie ustug marketingowych FZG dzialalo zgodnie z testem
prywatnego inwestora, poniewaz umieszczanie reklam na stronie internetowej Ryanair.com jest uznawane za
dzialanie o wysokiej warto$ci realnej dla kraju zwigzkowego, oraz Ze cena ustalona przez AMS byla cena
rynkowa za te ustugi. Spotka AMS podniosta, ze ceny, po ktérych AMS udostgpnia powierzchni¢ reklamows,
oraz wielkosci, w jakich jest ona nabywana, nie wprowadzajg rozréznienia na reklamodawcéw publicznych i
prywatnych. Spétka AMS dalej argumentowala, Ze uwaza sig, iz organy publiczne i prywatne konkurujg o dostep
do ograniczonego miejsca na reklame¢ dostgpnego na stronie Ryanair.com. Wedlug sp6tki AMS oznacza to, ze
pomoc pafistwa nie moze wynikal z ustaled AMS z publicznymi portami lotniczymi, poniewaz AMS moze
réownie latwo sprzedaé powierzchni¢ na stronie internetowej prywatnemu przedsigbiorstwu po pordéwnywalnej
cenie.

(162) Spotka AMS podkreslita réwniez, ze zakup ustug marketingowych od AMS jest zdecydowanie rozsadnym
rozwigzaniem dla malego regionalnego portu lotniczego. Spétka AMS zaznaczyla, ze takie porty lotnicze
zazwyczaj majg potrzebe zwickszania rozpoznawalnoSci swojej marki i ze umieszczanie reklam na stronie
internetowej przedsigbiorstwa lotniczego moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia liczby pasazeréw z zagranicy, co
przynosi wigksze zyski (pasazerowie z zagranicy generuja wigksze przychody z dzialalnosci pozalotniczej niz
pasazerowie odlatujagcy pochodzgcy z regionu, w ktérym polozony jest dany port lotniczy). Spétka AMS
podkreslita, ze kraj zwigzkowy dzialal nie tylko jako wspdtwlasciciel operatora portu lotniczego, ktory jest
bezposrednio zainteresowany ulepszeniem wizerunku swojej marki i zwigkszeniem przychodéw, lecz réwniez
jako podmiot, ktéremu powierzono zadanie promowania turystyki i mozliwosci prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej w kraju zwigzkowym Nadrenia-Palatynat poprzez zastosowanie réznych Srodkéw, w tym
w szczeg6lnosci reklamy.


http://Ryanair.com
http://Ryanair.com
http://Ryanair.com
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5.3. GERMANWINGS

(163) Tytulem wprowadzenia spétka Germanwings pokrétce wyjasnita powody, dla ktérych zdecydowata si¢ rozpoczaé
dzialalno$¢ w Zweibriicken. Wskazala, ze wybrala Zweibriicken, a nie Saarbriicken z powodu lepszej drogi
startowej w Zweibriicken, wskazujac, Ze topografia drogi startowej w Saarbriicken jest trudna. Wyjasnita réwniez,
ze w 2006 r., kiedy spotka Germanwings podjela decyzje o rozpoczeciu lotéw z Zweibriicken, Zweibriicken byto
lepiej wyposazone, jezeli chodzi o system ladowania wedlug przyrzadéw (system CAT), oraz ze czas lotu do
Berlina byt nieco krotszy. Spétka Germanwings zaznaczyla, ze w zwigzku z nieoplacalnoscig polaczenia
z Berlinem postanowila zaprzesta¢ $wiadczenia ustug z Zweibriicken w 2011 r.

(164) Po pierwsze, spétka Germanwings stwierdzila, ze jej umowy z FZG nie obejmujg pomocy panstwa, poniewaz nie
mozna ich przypisa¢ panstwu. Stwierdzila, ze rézne komunikaty prasowe ze strony politykéw nie moga
$wiadczy¢ o tym, ze panstwo bylo zaangazowane w negocjacje lub zawieranie tych uméw ani ze obowigzek
posiadania tabeli oplat zatwierdzonej przez organ nadzorczy zgodnie z §43a LuftVZO nie mial zastosowania do
poszczegdlnych uméw.

(165) Po drugie, spétka Germanwings stwierdzila, ze przy zawieraniu réznych uméw FZG postgpowato jak inwestor
prywatny. Podkreslita, Ze test prywatnego inwestora nie wymaga, aby inwestor nie ponosit zadnych strat
w perspektywie krotkoterminowej, ale ze ponoszenie strat moze by¢ zwykla strategia biznesowa, ktdra jest
oplacalna w perspektywie Srednio- i dlugoterminowej. Uznaje sig, Ze koncepcja, zgodnie z ktérg port lotniczy nie
moze naklada¢ oplat niepokrywajacych jego kosztéw i ktéra, zdaniem Germanwings, jest odzwierciedlona
w decyzji o wszczeciu postgpowania, wywodzi si¢ z art. 102 Traktatu i ma zastosowanie jedynie w kontekscie
ochrony konkurencji, a zatem nie nalezy jej stosowaé w przypadkach pomocy panstwa.

5.4. TUIFLy

(166) Tytulem wprowadzenia spotka TUIFly wyjasnita powody, dla ktérych w przeniosta dziatalno$¢ z portu lotniczego
Saarbriicken do portu lotniczego Zweibriicken. Spétka TUIFly stwierdzila, ze przeniosta si¢ do portu lotniczego
Zweibriicken ze wzgledu na obawy zwigzane z bezpieczefistwem w porcie lotniczym Saarbriicken. Spétka TUIFly
zaznaczyla, ze przy zlych warunkach pogodowych infrastruktura i cechy topograficzne portu lotniczego
Saarbriicken powodowaly, iz w pelni oblozony statek powietrzny TUIFly typu B737-800 nie mégt prawidtowo
wyladowaé w porcie lotniczym, co skutkowalo tym, ze statki te byly zmuszone do zmiany trasy do portu
lotniczego Zweibriicken, nawet zanim port ten rozpoczal operacje zarobkowego transportu lotniczego. Wedlug
spotki TUIFly poza opdznieniami i niedogodnosciami dla pasazeréw zmiany te wiazaly si¢ z dodatkowymi
kosztami i problemami organizacyjnymi dla przedsi¢biorstwa lotniczego. Spétka TUIFly utrzymywala, iz
powazne obawy zwigzane z bezpieczefistwem w porcie lotniczym Saarbriicken sprawily, ze prowadzenie operacji
w tym porcie nie bylo oplacalne dla spétki oraz ze przeniesienie do portu lotniczego Zweibriicken stalo si¢
nieuniknione. Ponadto spélka ta zauwazyla, Ze w zwiazku z krotka drogg startowa w Saarbriicken niektére
w pelni oblozone statki powietrzne nie mogly wystartowaé, co w konsekwencji oznaczalo, ze statki powietrzne
na lotach $redniodystansowych (np. na Wyspy Kanaryjskie) musialy startowaé, majac w polowie puste zbiorniki
paliwa, co powodowalo konieczno$¢ migdzyladowania w Hiszpanii lub Portugalii celem uzupelnienia paliwa.

(167) Spoétka TUIFly stwierdzila, ze jej umowa z FZG nie obejmowala Zadnej pomocy panstwa i Ze oplaty uiszczane
przez TUIFly odpowiadaly stawkom rynkowym. Spétka utrzymywala, ze warunki w porcie lotniczym
Zweibriicken i otaczajgcym go regionie skutkowaly tym, iz konieczne bylo wprowadzenie niskich oplat
lotniskowych, tak aby operacje z Zweibriicken staly si¢ oplacalne dla przedsi¢biorstwa lotniczego. Spétka TUIFly
odniosta si¢ w szczeg6lnosci do stanu infrastruktury pasazerskiej w porcie lotniczym Zweibriicken, braku
odpowiedniego transportu publicznego (kolei) do i z portu lotniczego, lokalizacji portu w regionie o niskiej sile
nabywczej, poczatkowo zlego stanu drogi startowej, braku mozliwosci zakwaterowania czlonkéw zalogi itp.
Spétka TUIFly twierdzila réwniez, ze w przeciwiefistwie do portu lotniczego Saarbriicken (lub jakiegokolwiek
innego portu lotniczego, w ktérym TUIFly prowadzi dzialalno$¢) port lotniczy Zweibriicken nie ma statusu
,celnego portu lotniczego”, co w konsekwencji oznacza, ze spétka TUIFly jest zobligowana do uiszczania ,oplaty
celnej” w wysokosci od [...] EUR do [...] EUR za lot. Wedtug TUIFly stanowi to dodatkowy koszt w wysokosci
okoto [...] EUR w przeliczeniu na jednego pasazera i zwigksza catkowite koszty operacyjne TUIFly o ponad [...]
EUR rocznie.

6. UWAGI NIEMIEC NA TEMAT UWAG OSOB TRZECICH
6.1. UWAGI NA TEMAT UWAG RYANAIRA

(168) Niemcy z zadowoleniem przyjely fakt, ze uwagi Ryanaira potwierdzily ich stanowisko, zgodnie z ktérym ani port
lotniczy Zweibriicken, ani przedsi¢biorstwa lotnicze obstlugujace polaczenia z Zweibriicken nie otrzymaly
pomocy panstwa. Niemcy zgodzily si¢ réwniez, ze umowa miedzy krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat a
spotka AMS musi zosta¢ oceniona oddzielnie od umowy miedzy FZG a Ryanairem oraz ze ta pierwsza miala
realng warto$¢ dla kraju zwigzkowego i ze zawarto jg po cenie rynkowej. Niemcy podkreslily w szczegdlnosci
znaczenie turystyki dla regionu, utrzymujac, ze umowa z AMS stuzyla promowaniu turystyki.
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6.2. UWAGI NA TEMAT UWAG AMS

(169) W zwigzku z tym, ze spotka AMS potwierdzita stanowisko Niemiec, zgodnie z ktérym umowa miedzy AMS a
krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat nie obejmowala zadnej pomocy pafistwa, Niemcy wstrzymaly si¢ od
przedstawienia szczegbtowych komentarzy na temat poszczeg6lnych uwag.

6.3. UWAGI NA TEMAT UWAG GERMANWINGS

(170) W odpowiedzi na uwagi spotki Germanwings Niemcy ograniczyly sie do skomentowania liczby faktycznych
sugestil wysunietych przez Germanwings. Niemcy w szczegdlnosci podkreslily, ze w przeciwienistwie do tego, co
wydaje si¢ sugerowaé spotka Germanwings, nie bylo Zadnej konkurencji migdzy Zweibriicken a Saarbriicken, ale
ze oba porty lotnicze zawsze uwazaly si¢ za wzajemnie uzupelniajace. Niemcy zaznaczyly, ze wybér przedsie-
biorstwa lotniczego dotyczacy $wiadczenia ustug w jednym lub drugim porcie lotniczym jest skutkiem decyzji
strategicznej tego przedsigbiorstwa, ktérej Niemcy nie moga komentowac.

7. OCENA

(171) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,[...] wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy
uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktdra zakl6ca lub grozi zakléceniem 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”.

(172) Kryteria okreSlone w art. 107 ust. 1 Traktatu majg charakter kumulacyjny. Aby zatem stwierdzi¢, ze
przedmiotowy $rodek stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, spelnione musza zostaé
wszystkie wskazane ponizej warunki. Mianowicie wsparcie finansowe musi:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panistwowych;
b) sprzyjaé niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw;
¢) zakl6caé konkurencje lub grozi¢ zakléceniem konkurencji; oraz

d) wplywaé na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

7.1. FINANSOWANIE PUBLICZNE PORTU LOTNICZEGO ZWEIBRUCKEN PRZEZ KRA] ZWIAZKOWY NADRENIA-
PALATYNAT/ZEF

7.1.1. ISTNIENIE POMOCY
7.1.1.1. Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(173) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy FGAZ i FZG sg przedsie-
biorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (*). Za dzialalno$¢
gospodarczg uznaje si¢ wszelkg dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku ().

(174) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil, ze eksploatacja portu
lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury portu lotniczego stanowig dzialalno$¢
gospodarczg (*). W momencie rozpoczecia wykonywania przez operatora portu lotniczego dzialalnosci
gospodarczej poprzez $wiadczenie ustug portu lotniczego za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od
jego statusu prawnego lub sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu, zatem postanowienia Traktatu dotyczgce pomocy paistwa moga stosowaé si¢ do korzysci przyzna-
wanych przez panstwo lub z zasobéw panstwowych takiemu operatorowi portu lotniczego (¥).

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

(¥) Sprawa 118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599; sprawa 35/96 Komisja przeciwko Wochom, Rec. 1998, s.1-3851.

(*) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, w szczegdlnosci pkt 93-94; potwierdzony sprawg C-288/11 P Mitteldeutsche
Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle przeciwko Komisji z 2012 r., ECLIEU:C:2012:821; zob. réwniez sprawa T-128/89 Aéroports de
Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. [I-3929, potwierdzona sprawa C-82/01P Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2002,
s.1-9297 i sprawg T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji (,wyrok w sprawie Charleroi”), Zb.Orz. 2008, 5. [I-3643.

(*) Sprawy C-159/911C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, Rec. 1993, s.1-637.
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(175) W odniesieniu do momentu, w ktérym budowa i eksploatacja portu lotniczego staly si¢ dzialalnoscia
gospodarczg, Komisja przypomina, ze stopniowy rozwdj mechanizméw rynkowych w sektorze portéw
lotniczych uniemozliwia okreslenie dokladnej daty. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej uznal jednak
zmiany w charakterze dzialalnosci portéw lotniczych, a w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad
stwierdzil, Ze poczawszy od 2000 r., nie mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy paristwa w odniesieniu
do finansowania infrastruktury portu lotniczego. W rezultacie od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de
Paris (12 grudnia 2000 r) (*) eksploatacje i budowe infrastruktury portu lotniczego nalezy uznawaé za
dzialalno$¢ gospodarcza wchodzacg w zakres kontroli pomocy panstwa.

Jedna jednostka gospodarcza

(176) Przed zbadaniem charakteru dziataii prowadzonych przez FGAZ i FZG Komisja przypomina jednak, ze do celéw
stosowania zasad pomocy panstwa dwa odrgbne podmioty prawne moga zosta¢ uznane za tworzace jedna
jednostke gospodarczg. Taka jednostka gospodarcza jest wowczas uznawana za odnosne przedsigbiorstwo.

(177) Zgodnie z orzeczeniem Trybunatu Sprawiedliwosci ,pojecie przedsigbiorstwa w prawie konkurencji powinno by¢
rozumiane jako wskazujace na jednostke gospodarcza [...], nawet jezeli pod wzgledem prawnym ta jednostka
gospodarcza sklada si¢ z kilku oséb fizycznych lub prawnych” (*!). W tej kwestii Trybunal orzekl, Ze mozna
uznaé, iz szereg podmiotéw wykonuje wspdlnie dang dzialalno$¢ gospodarcza, tym samym stanowiac
w szczegblnych warunkach jednostke gospodarcza (*3).

(178) Aby okreslié, czy kilka podmiotéw tworzy jednostke gospodarcza, Trybunal Sprawiedliwosci sprawdza, czy
istnieje pakiet kontrolny lub czy istnieja funkcjonalne, ekonomiczne lub strukturalne zwigzki (**).

(179) W tym przypadku Komisja jest zdania, ze FGAZ i FZG s tak SciSle zwigzane, ze do celéw stosowania zasad
pomocy pafstwa trzeba uznaé, ze tworza one jedng jednostke gospodarczg. Przede wszystkim nalezy
przypomniel, ze FZG jest w calosci spotkg zalezng FGAZ, przez co FGAZ moze kontrolowaé FZG za posred-
nictwem zgromadzenia wspélnikéw. Ponadto FGAZ i FZG s3 polaczone umowg o pokryciu strat, co zdaniem
Niemiec oznacza, ze w $wietle niemieckiego prawa podatkowego oba podmioty traktuje si¢ jako jedng jednostke
gospodarczg. Zgodnie ze statutem FZG czlonkowie rady nadzorczej FZG zawsze pokrywaja si¢ z czlonkami rady
nadzorczej FGAZ. W obu przedsigbiorstwach, tj. FGAZ i FZG, zarzad mianuje odpowiednia rada nadzorcza
(ktora, jak wskazano, jest identyczna dla obu podmiotéw). W praktyce w calym okresie majacym znaczenie dla
sprawy funkcje dyrektora zarzadzajacego zaréwno FGAZ, jak i FZG peknit [...] (ponadto mianowano drugiego
dyrektora zarzadzajacego wylacznie dla FZG, lecz nie dla FGAZ). Jako jedyny dyrektor zarzadzajacy FGAZ, |[...]
byt w zwigzku z tym przedstawicielem FGAZ jako jedynego udzialowca w zgromadzeniu wspdlnikéw FZG.

(180) W praktyce z dostgpnych informacji wynika, ze istotne decyzje dotyczace portu lotniczego Zweibriicken sa
regularnie podejmowane na szczeblu FGAZ, a nastepnie instrukcje przekazuje si¢ FZG. Cenne w tym zakresie sa
informacje przedstawione przez Niemcy w odniesieniu do procesu decyzyjnego zwigzanego z modernizacja drogi
startowej, ktéra miala miejsce na przetomie lat 2008 i 2009. Najpierw rada nadzorcza FGAZ podjela decyzje o
modernizacji drogi startowej. Nastepnie zgromadzenie wspdlnikéw FGAZ polecito zarzagdowi FGAZ zwolanie
zgromadzenia wspélnikow FZG. Po czym zarzad FGAZ reprezentowal FGAZ jako jedynego udzialowca
w zgromadzeniu wspélnikéw FZG i polecit zarzadowi FZG wykonanie decyzji FGAZ dotyczacej modernizacji
drogi startowe;j.

(181) Podsumowujac, Komisja uznaje, Ze powigzania miedzy FGAZ a FZG s3 wystarczajaco Sciste, aby traktowal oba
podmioty jako jedng jednostke gospodarcza. W szczegdlnosci spotka FZG jest catkowicie zalezna od FGAZ pod
wzgledem ekonomicznym i prawnym oraz nie posiada wilasnej woli handlowej. W zwigzku z tym do celéw
stosowania unijnych przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa uznaje si¢, ze FGAZ[FZG tworza jedno przedsie-
biorstwo.

(*") Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 42-43.

(*") Sprawa C-170/83 Hydrotherm, Rec. 1984, 5. 1-2999, pkt 11. Zob. réwniez sprawa T-137/02 Pollmeier Malchow przeciwko Komisji,
Zb.Orz. 2004, s.11-3541, pkt 50.

(**) Wspdlne wykonywanie dzialalnosci gospodarczej zazwyczaj ocenia sig, badajac istnienie funkcjonalnych, gospodarczych i
organicznych powigzan migdzy podmiotami. Zob. na przyklad sprawa C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA przeciwko Komisji,
Zb.Orz. 2010, s. I-13355, pkt 47-55; sprawa C-222/04 Ministero dell’Economia e delle Finanze przeciwko Cassa di Risparmio di
Firenze SpA iin., Zb.Orz. 2006, s.1-289, pkt 112.

(**) Sprawa C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2010, s. I-13355, pkt 47-55; sprawa C-222/04 Cassa
di Risparmio di Firenze SpA iin., Zb.Orz. 2006, s. 1-289, pkt 112.
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Dzialalno$¢ gospodarcza

(182) Przedsigbiorstwo FGAZ[FZG zajmuje si¢ budowa, utrzymywaniem i eksploatacjg portu lotniczego Zweibriicken.
Przedsi¢biorstwo FGAZ[FZG oferuje ustugi portu lotniczego i pobiera oplaty od uzytkownikéw — operatoréw
prowadzacych operacje zarobkowego transportu lotniczego i uzytkownikéw niekomercyjnego lotnictwa ogdlnego
— za korzystanie z infrastruktury portu lotniczego, dokonujac tym samym komercyjnej eksploatacji infrastruktury.
Na podstawie orzecznictwa przytoczonego w motywach 174-175 nalezy zatem stwierdzié, ze przedsi¢biorstwo
FGAZ[FZG prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg, poczawszy od daty wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris
(tj. od dnia 12 grudnia 2000 r.).

(183) W tym kontekicie Komisja podkresla, ze dzialalno$¢ gospodarcza FGAZ[FZG nie rozpoczela si¢ dopiero
w mormencie rozpoczecia operacji zarobkowego transportu lotniczego w Zweibriicken w 2006 r.

(184) Po pierwsze, z informacji przedlozonych przez Niemcy wyraznie wynika, ze w Zweibriicken uprzednio
podejmowano juz — bez powodzenia — proby przyciagnigcia operacji zarobkowego transportu lotniczego do
portu lotniczego, wykazujac zamiar wejscia na ten rynek.

(185) Po drugie, twierdzenie, ze budowa i eksploatacja portu lotniczego stanowia dziatalno$¢ gospodarcza dopiero po
skutecznym przyciagnieciu operacji zarobkowego transportu lotniczego, doprowadzitoby do niedopuszczalnych
wnioskéw: nie ma powodu, aby oddziela¢ dzialania przygotowawcze obejmujace budowe lub powickszanie
infrastruktury od poéZniejszego komercyjnego wykorzystania takiej infrastruktury; co wigcej, charakter
dzialalnosci rozwojowej trzeba okresli¢c w zaleznosci od tego, czy pdzniejsze wykorzystanie zbudowanej infras-
truktury jest rownoznaczne z dzialalnoscia gospodarcza (**). W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle
Sad wyjasnil, ze dzialalno$¢ portu lotniczego jest dziatalnoscia gospodarcza, ktérej nieodlacznym elementem jest
budowa infrastruktury portu lotniczego.

(186) Ponadto nalezy zwrdcié uwage, ze Swiadczenie ustug portu lotniczego do celéw lotnictwa ogdlnego réwniez
stanowi dzialalno$¢ gospodarcza To samo dotyczy $wiadczenia odplatnych ustug portu lotniczego na rzecz
uzytkownikéw wojskowych (*). W zwigzku z tym przedsigbiorstwo FGAZ[FZG prowadzilo dzialalno$é
gospodarczg juz przed 2006 r.

(187) Dlatego tez stwierdza sie, ze poczawszy od dnia 12 grudnia 2000 r., przedsiebiorstwo FGAZ[FZG prowadzito
dzialalno$¢ gospodarczg oraz, jako jedna jednostka gospodarcza, stanowi przedsigbiorstwo w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu.

Zakres polityki publicznej

(188) Chociaz w zwigzku z powyzszym przedsi¢biorstwo FGAZ[FZG musi zosta¢ uznane za przedsigbiorstwo
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, nalezy przypomnieé, Ze nie wszystkie dziatania wykonywane przez
wiasciciela i operatora portu lotniczego majg koniecznie charakter gospodarczy (*).

(189) Jak orzekl Trybunal Sprawiedliwosci (¥), dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodzg w zakres
stosowania zasad pomocy panstwa. Moga to by¢ dzialania zwigzane na przyklad z bezpieczefistwem, kontrolg
ruchu lotniczego, policjg, stuzbg celna itd. Finansowanie musi ogranicza¢ si¢ wylacznie do kwoty niezbednej do
zrekompensowania kosztéw generowanych przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystywane do pokrycia
kosztéw zwiazanych z prowadzeniem innego rodzaju dzialalnosci gospodarczej (*%).

(190) Dlatego tez finansowanie dzialaii 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$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe
celng, straz pozarng, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
oraz inwestycje zwigzane z infrastruktura i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan
stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (*).

(**) Wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 95. Zob. réwniez przez analogie sprawa C-205/03 P FENIN przeciwko Komisji, Zb.
Orz. 2006, s.1-6295, pkt 26.

(*) Zob. protokét posiedzenia rady nadzorczej FGAZ z dnia 2 pazdziernika 2006 r., w ktérym wskazano, ze port lotniczy otrzymuje
wynagrodzenie z tytutu §wiadczenia ustug na rzecz uzytkownikéw wojskowych.

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

(*) Sprawa C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599, pkt 7 i 8 oraz sprawa C-30/87 Bodson/Pompes funébres des
régions libérées, Rec. 1988, 5. 2479, pkt 18.

(**) Sprawa C-343[95 Calii Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s.1-1547; decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r.
N309/02; decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r. N438/02 — Dotowanie zarzadéw portéw w wykonywaniu zadan
wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej, Dz.U. C 284 z 21.11.2002.

(*) Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. N309/02.

(*) 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, Zb.Orz. 2009, s.1-2207, pkt 71.
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(191) Publiczne finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej Scisle zwigzanej z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej
nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji przedsigbiorstw lotniczych i operatoréw portéw
lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania korzysci, jezeli organy
publiczne zwalniaja przedsi¢biorstwa z kosztow wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalnosci
gospodarczej (*). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem w $wietle danego porzadku prawnego jest to, Ze
przedsigbiorstwa lotnicze lub operatorzy portéw lotniczych ponoszg koszty pewnych ustug, natomiast niektére
przedsigbiorstwa lotnicze lub niektérzy operatorzy portéw lotniczych $wiadczacy takie same ustugi nie musza
ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzys¢, nawet jesli takie ustugi same w sobie uznaje
si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarcza. Konieczna jest zatem analiza ram prawnych obowigzujacych danego
operatora portu lotniczego, aby ocenié, czy przedmiotowe ramy prawne nakladajg na operatoréw portéw
lotniczych lub na przedsigbiorstwa lotnicze obowigzek ponoszenia kosztéw prowadzenia niektorych rodzajéw
dzialalnosci, ktére same w sobie moga by¢ uznane za dzialalno$¢ pozagospodarcza, a ktére s3 jednak
nieodlgcznie zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej.

(192) Niemcy o$wiadczyly, ze koszty wynikajace z nastepujacych dzialan (zaréwno koszty inwestycji, jak i koszty
operacyjne) nalezy uzna¢ za wchodzace w zakres polityki publicznej: $rodki bezpieczenstwa lotnisk zgodnie z §8
Luftsicherheitsgesetz (ustawa o bezpieczefistwie lotniczym, zwana dalej ,LuftSiG”), Srodki zapewniania bezpie-
czenstwa operacyjnego, Srodki kontroli lotniczej i bezpieczenstwa lotniczego zgodnie z §27¢ ust. 2 Luftverkehrs-
gesetz (ustawa o ruchu lotniczym, zwana dalej ,LuftVG”), ustugi meteorologiczne i ustugi z zakresu ochrony
przeciwpozarowej.

(193) Komisja jest zdania, ze Srodki na podstawie §8 LuftSiG, Srodki na podstawie §27c ust. 2 LuftVG (w tym ustugi
meteorologiczne) oraz ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej moga, co do zasady i z zastrzezeniem analizy
przedstawionej w motywach 195 i nast., by¢ uznawane za dziatania wchodzace w zakres polityki publiczne;.

(194) Jezeli chodzi o Srodki zwigzane wylacznie z bezpieczenstwem operacyjnym, Komisja uwaza jednak, ze
zapewnianie bezpiecznych operacji w porcie lotniczym stanowi zwykly element dzialalnosci gospodarczej
zwigzanej z eksploatacjg portu lotniczego (*}). Na podstawie bardziej szczegdlowego przegladu dotyczacego
poszczeg6lnych dzialan i kosztéw Komisja stwierdza, ze $rodki majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
operacji w portach lotniczych nie stanowia dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej. Kazde przedsie-
biorstwo, ktére chce by¢ operatorem portu lotniczego, musi zapewni¢ bezpieczenistwo instalagji, takich jak droga
startowa i plyty postojowe.

(195) Jezeli chodzi o ramy prawne, Niemcy stwierdzily, ze w odniesieniu do strazy pozarnej nie istniejg zadne przepisy
prawne wyraZnie obcigZajgce operatora portu lotniczego kosztami strazy pozarnej. Ponadto Komisja zauwaza, Ze
zwrot kosztéw strazy pozarnej wchodzi w zakres kompetencji prawnych krajéw zwigzkowych i ze koszty te
pokrywaja zwykle wlaiciwe wladze regionalne. Wynagrodzenie jest ograniczone do zakresu koniecznego do
pokrycia tych kosztow.

(196) W odniesieniu do kontroli ruchu lotniczego i $wiadczenia ustug meteorologicznych Komisja zauwaza, ze §27d
i §27f LuftVG stanowia, iz w przypadku szeregu okreslonych portéw lotniczych koszty zwigzane z §27¢ LuftVG
pokrywa panstwo. O ile w tym przypadku Komisja nie musi podja¢ decyzji dotyczacej tego, czy pokrycie
kosztéw moze przynies¢ korzy$¢ portom lotniczym korzystajacym z finansowania ze Srodkéw pafistwowych na
podstawie §27d i §27f LuftVG, jasne jest, ze w ustawie przewiduje si¢, iz wszystkie inne porty lotnicze musza
same ponosi¢ odpowiednie koszty. W $wietle powyzszych informacji nalezy uznal, ze koszty zwigzane
z kontrola ruchu lotniczego i ustugami meteorologicznymi stanowig zwykle koszty operacyjne przynajmniej tych
portéw lotniczych, ktorych nie dotyczg przepisy §27d i §27f LuftVG.

(197) Jezeli chodzi o $rodki na podstawie § 8 LuftSiG, wydaje si¢, Ze Niemcy uwazaja, iz wszystkie koszty zwigzane ze
Srodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, moga ponosi¢ wiasciwe organy publiczne. Komisja zauwaza jednak,
ze zgodnie z §8 ust. 3 LuftSiG zwrot moze obejmowal wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymy-
waniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dzialan okre$lonych w §8 ust. 1 i 2 LuftSiG.
Wszystkie inne koszty musi pokry¢ operator portu lotniczego. W zwigzku z powyzszym w zakresie, w jakim
publiczne finansowanie przyznane FGAZ[FZG zwolnilo to przedsigbiorstwo z poniesienia kosztéw, ktére musiato
ponosi¢ zgodnie z §8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane finansowanie publiczne nie jest wylaczone z kontroli na
podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

(*) Zob. m.in. sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. 2005, s. [-1627, pkt 36, oraz przytoczone
OrZeczZnictwo.

(*) Decyzja Komisji z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy paristwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy Ostrawa,
motyw 16, dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzgdowym.
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Whioski dotyczace zakresu polityki publicznej

(198) W $wietle powyzszych ustalen Komisja uznaje za stosowne wyciggniecie bardziej szczegdtowych wnioskéw
dotyczacych kosztéw inwestycji i kosztéw operacyjnych rzekomo wchodzgcych w zakres polityki publicznej.

(199) Jezeli chodzi o koszty operacyjne poniesione w latach 2000-2009, Komisja przyjmuje, ze koszty operacyjne
zwigzane ze strazg pozarng kwalifikuja si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej w takim zakresie,
w jakim wynagrodzenie z tytulu tych kosztéw Scisle ogranicza si¢ do kwoty niezbednej do wykonania tych
dzialan. W odniesieniu do kosztéw operacyjnych zwigzanych ze $rodkami podjetymi na podstawie §8 LuftSiG
Komisja uznaje, ze jedynie te koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie
§8 ust. 3 LuftSiG, kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. W odniesieniu do $rodkéw
kontroli lotniczej i bezpieczenstwa lotniczego oraz ustug meteorologicznych na podstawie §27¢ ust. 2 LuftVG
oraz zauwazajac, ze Zweibriicken nie jest jednym z tych portéw lotniczych, w odniesieniu do ktérych rzad
federalny dostrzegl analogiczng potrzebe na podstawie §27d ust. 1 i §27f ust. 1 LuftVG, Komisja uznaje, ze
koszty operacyjne zwigzane ze $rodkami kontroli lotniczej i bezpieczefistwa lotniczego oraz ustugami meteorolo-
gicznymi nie moga kwalifikowal si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. Ponadto koszty
operacyjne zwigzane z zapewnianiem bezpieczefistwa operacyjnego portu lotniczego nie kwalifikujg sie jako
koszty wchodzace w zakres polityki publiczne;.

(200) Jezeli chodzi o inwestycje dokonane w latach 2000-2009, Komisja przyjmuje, Ze inwestycje bezposrednio
zwigzane ze strazg pozarng kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. Ponadto wynagro-
dzenie placone przez wlasciwe organy publiczne bylo ograniczone do zakresu koniecznego do pokrycia tych
kosztéw. W odniesieniu do inwestycji zwiazanych ze $rodkami podjetymi na podstawie §8 LuftSiG Komisja
uznaje, ze jedynie te koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie §8
ust. 3 LuftSiG, kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. W odniesieniu do inwestycji
zwigzanych ze S$rodkami kontroli lotniczej i bezpieczefistwa lotniczego oraz ustug meteorologicznych na
podstawie §27c ust. 2 LuftVG oraz zauwazajac, ze Zweibriicken nie jest jednym z tych portéw lotniczych,
w odniesieniu do ktérych rzad federalny dostrzegl analogiczna potrzebe na podstawie §27d i §27f LuftVG,
Komisja uznaje, ze inwestycje zwigzane ze Srodkami w zakresie kontroli ruchu lotniczego i bezpieczenstwa
lotniczego oraz ustugami meteorologicznymi nie moga kwalifikowa¢ si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki
publicznej. Ponadto inwestycje zwiazane z zapewnianiem bezpieczefistwa operacyjnego portu lotniczego nie
kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. W szczegblnosci oznacza to, Ze inwestycje
w modernizacje i przedluzenie drogi startowej oraz instalacja Swiatel ochronnych itd. nie moga kwalifikowaé si¢
jako wchodzace w zakres polityki publiczne;j.

(201) W kazdym razie niezaleznie od klasyfikacji prawnej tych kosztéw jako wchodzacych lub niewchodzacych
w zakres polityki publicznej wykazano, ze koszty te musi ponosi¢ operator portu lotniczego zgodnie z obowiazu-
jacymi ramami prawnymi. W zwigzku z tym gdyby panstwo mialo pokrywaé te koszty, operator portu
lotniczego bytby zwolniony z kosztu, ktéry w normalnych okolicznosciach musiatby poniesé.

Dzialalno$é gospodarcza i wykorzystanie przez wojsko

(202) Komisja zauwaza, ze z portu lotniczego Zweibriicken korzystaja, migdzy innymi do celéw szkoleniowych,
réwniez sily zbrojne Niemiec i innych panstw. Dzieje si¢ tak pomimo tego, ze Zweibriicken nie jest lotniskiem
wojskowym, lecz cywilnym portem lotniczym (*).

(203) Komisja jest zdania, ze zasadniczo $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz wojska, w tym przez cywilne
porty lotnicze, moze stanowi¢ dziatalno$¢ wchodzaca w zakres polityki publicznej. Nie jest jednak jasne, w jakim
zakresie Niemcy sa zdania, ze finansowanie publiczne portu lotniczego pokrywa jedynie koszty wynikajace
z zaspokajania potrzeb wojska w zakresie ustug portu lotniczego. Komisja zauwaza, ze w szczegdlnosci
w odniesieniu do kosztéw operacyjnych Niemcy nie uwzgledniaja kosztéw wynikajacych z obecnosci wojska jako
wchodzacych w zakres polityki publicznej. Co do zasady to samo dotyczy inwestycji, poniewaz Niemcy nie
wskazujg inwestycji Sci$le zwigzanych z wojskowymi uzytkownikami portu lotniczego.

(204) Niemcy utrzymuja jednak, ze dalsze korzystanie z portu lotniczego przez wojsko jest jednym z powodéw, dla
ktérych inwestycje w bezpieczefistwo portu lotniczego (w droge startows itd.) byly absolutnie konieczne oraz dla
ktérych zamkniecie lotniska nie bylo mozliwe.

() Zweibriicken nie widnieje w niemieckim zbiorze wojskowych informacji lotniczych (MIL AIP Niemcy), zawierajgcym wykaz wszystkich
wojskowych portéw lotniczych w Niemczech.
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(205) W tym kontekscie Komisja zauwaza, Ze port lotniczy Zweibriicken wydaje si¢ $wiadczy¢ odplatne ustugi portu
lotniczego na rzecz wojska. W protokole posiedzenia rady nadzorczej FGAZ z dnia 2 pazdziernika 2006 r.
opisano dyskusje na temat dziatan wojskowych w Zweibriicken. Zarzad podkresla, ze jednym z powodéw
przemawiajacych za umozliwieniem przeprowadzenia takich dzialan jest generowany przez nie przychédd, co
wskazuje na to, ze $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz wojska stanowi dzialalno$¢ gospodarcza
z punktu widzenia FGAZ[FZG. Kolejnym elementem stanowigcym przedmiot dyskusji jest to, czy spétka FZG
powinna zezwoli¢ na prowadzenie dzialan wojskowych w Zweibriicken w przyszlosci, co sugeruje, ze decyzja
dotyczaca ewentualnej obstugi wojska nalezy do FGAZ[FZG.

(206) Komisja uwaza ponadto, ze niewskazanie przez Niemcy zadnych konkretnych poniesionych wydatkéw, czy to
w zakresie inwestycji, czy kosztéw operacyjnych, zwigzanych bezposrednio z wojskowymi uzytkownikami portu
lotniczego mozna uznaé za wskazowke, ze wojsko faktycznie jest tylko jednym z klientéw portu lotniczego
Zweibriicken.

(207) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz wojska w porcie lotniczym
Zweibriicken stanowi dzialalno$¢ gospodarcza, zwracajac uwage w szczegélnosci na niewskazanie zadnych
kosztéw zwigzanych bezposrednio z obecno$cig wojska w porcie lotniczym Zweibriicken oraz na podane przez
FGAZ[FZG (cz¢ciowe) uzasadnienie ekonomiczne $wiadczenia ustug na rzecz wojska.

(208) Nawet w scenariuszu alternatywnym — mianowicie gdyby Komisja stwierdzila, ze pafistwo moze pokry¢ koszty
powstale wskutek obecnosci wojska jako wchodzace w zakres polityki publicznej — nadal nalezaloby zauwazyc,
ze finansowanie publiczne dzialalnoici portu lotniczego o charakterze pozagospodarczym polegajacej na
$wiadczeniu ustug na rzecz wojska nie powinno moéc prowadzi¢ do subsydiowania skrosnego dzialalnosci
gospodarczej portu lotniczego. W szczeg6lnosci niemozliwe byloby uznanie calosci inwestycji w aktywa
wykorzystywane réwniez przez wojsko (droga startowa itd.) lub stalych kosztéw operacyjnych za wchodzace
w zakres polityki publiczne;.

7.1.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(209) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panstwa, musza by¢ finansowane z zasobow panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania panstwu decyzji o przyznaniu tych $rodkéw.

(210) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobow panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (*). Zasoby wiadz lokalnych stanowig, na
potrzeby stosowania art. 107 Traktatu, zasoby panstwowe (**).

(211) W tym przypadku odpowiednie $rodki — mianowicie bezposrednie dotacje na inwestycje na rzecz FZG i coroczne
zastrzyki kapitalowe na rzecz FGAZ[FZG - przyznano bezposrednio z budzetu wladz lokalnych. Dotacje na
inwestycje pochodzily bezposrednio od kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, podczas gdy zastrzyki kapitalowe
byly wspélfinansowane przez kraj zwigzkowy i ZEF, stowarzyszenie publicznych podmiotéw terytorialnych na
szczeblu lokalnym.

(212) Dlatego tez Komisja uznaje, ze inwestycje sg finansowane z zasobéw panstwowych i mozna je réwniez przypisaé
panstwu.

7.1.1.3. Korzys¢ gospodarcza

(213) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza kazda korzy$¢ gospodarcza, ktérej dane przedsigbiorstwo
nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa (*). Znaczenie ma wylgcznie
wplyw $rodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji panstwa (*). Korzy$¢ wystepuje zawsze,
ilekro¢ sytuacja finansowa przedsi¢biorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji pafistwa.

(214) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przedsigbiorstwa w okolicznosciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zostaé uznany
za pomoc pafistwa” (*). W analizowanym przypadku, aby ustalié, czy finansowanie portu lotniczego
Zweibriicken ze $rodkéw publicznych przyznaje przedsigbiorstwu FGAZ[FZG korzys$¢, ktérej nie uzyskaloby
w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi poréwnaé postepowanie organéw publicznych zapewnia-
jacych bezposrednie dotacje na inwestycje i zastrzyki kapitalowe z postepowaniem inwestora prywatnego
dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie dlugoterminowej (¥).

(*) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5. 1-4397.

(*) Sprawy polaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais z 2011 r., ECLLEU:T:2011:209, pkt 108.

(*) Sprawa C-39/94 Syndicat francais de 'Express international (SFEI) i in. przeciwko La Poste i in., Rec. 1996, 5. I-3547, pkt 60 i sprawa
C-342/96 Krélestwo Hiszpanii przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1999, s.1-2459, pkt 41.

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

(**) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5. 1-4397, 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. I-03871, pkt 84.
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(215) W ocenie nalezy pomina¢ 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 inwestor prywatny, opierajgc si¢ na przewidywanej
mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spotecznym lub zwigzanych z politykg
regionalng czy wzgledami sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowa¢ przedmiotowy kapital” (*°).

(216) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunatl orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy paristwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowal si¢ w kontekscie chwili,
w ktorej wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujgcych na sytuacji péZniejszej” (*Y).

(217) Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...] szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej
korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej oplacalnosci inwestycji zrealizowanej przez dane paristwo
cztonkowskie lub p6Zniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postepowania nie moga wystarczy¢ do
wykazania, ze to pafistwo czlonkowskie wydato — przed lub réwnoczesnie z przyznaniem tej korzysci — taka
decyzje w charakterze akcjonariusza” (*%).

(218) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowaé si¢ w kontekscie chwili, w ktorej
podejmowano poszczegélne decyzje o przekazywaniu Srodkéw publicznych na rzecz FGAZ/[FZG. Komisja musi
réwniez oprze¢ swojg ocene na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowaly wlasciwe wiladze lokalne
w momencie podejmowania decyzji dotyczacej ustalen w zakresie finansowania przedmiotowych Srodkéw
w zakresie infrastruktury.

Bezposrednie dotacje na inwestycje

(219) Komisja zauwaza, ze bezposrednie dotacje inwestycyjne pokryly cze$¢ kosztéw inwestycji poniesionych przez
FGAZ[FZG w kontekécie dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa. Operator portu lotniczego zwykle musi
ponie$¢ wszystkie koszty zwigzane z budows i eksploatacja portu lotniczego (z wyjatkiem tych kosztéw, ktére
wchodzg w zakres polityki publicznej i ktérych operator portu lotniczego zwykle nie musi ponosi¢ na mocy
obowigzujacych ram prawnych), w tym koszty inwestycji, dlatego tez pokrycie czgsci tych kosztéw zwalnia
FGAZ[FZG z czgsci zobowigzan, z ktérych w normalnych warunkach musialby sie wywigzac.

(220) Niemcy nie stwierdzily wprost, ze bezposrednie dotacje na inwestycje byly zgodne z testem prywatnego
inwestora. Stwierdzily raczej, Ze wladze lokalne nigdy nie uznaly zamkniecia portu lotniczego za realistyczny
wariant oraz ze, biorac pod uwage konieczno$¢ eksploatacji portu lotniczego, z ekonomicznego punktu widzenia
zasadne bylo réwniez otwarcie go na operacje zarobkowego transportu lotniczego. W odniesieniu do innych
kwestii Niemcy argumentowaly, ze motywacja do inwestowania w port lotniczy byla cheé¢ pobudzenia regionu
pod wzgledem ekonomicznym oraz ze dotacje publiczne byly niezbedne, poniewaz przychéd generowany
w wyniku wykorzystania portu lotniczego do prowadzenia operacji zarobkowych nie bytby wystarczajacy do
pokrycia zwigzanych z tym kosztow.

(221) Niemcy podkreslity réwniez, Ze infrastruktura jest niezbedna do utworzenia miejsc pracy (okolo 5 000 miejsc
pracy w calym kraju zwigzkowym Nadrenia-Palatynat, z czego 2 708 jest zaleznych bezpo$rednio i posrednio od
portu lotniczego), ograniczenia kosztéw zabezpieczenia spolecznego (25 mln EUR rocznie) i osiggniecia
przychodu podatkowego. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze miejsca pracy sg szczegdlnie wazne w tym regionie,
w ktérym stopa bezrobocia jest obecnie 0 2 % wyzsza niz $rednia dla kraju zwigzkowego. Niemcy stwierdzily
réwniez, ze w dwoch ekspertyzach podkreslono znaczenie portu lotniczego dla gospodarki regionalnej (*%).

(222) Przeprowadzajac test prywatnego inwestora, nie mozna jednak braé pod uwage wzgledéw spolecznych ani
regionalnych. Ponadto, nawet gdyby Komisja miala wzig¢ pod uwage wspomniane wzgledy spoleczne i
regionalne, z badan przekazanych przez Niemcy wynika, Ze w czerwcu 2012 r. FZG zapewnilo tylko 115 miejsc
pracy w samym porcie lotniczym Zweibriicken. Badania te potwierdzaja, ze obszar komercyjny znajdujacy si¢
wokol przeksztalconego portu lotniczego zapewnia lacznie 2 708 bezposrednich i posrednich miejsc pracy.
Spoérdd nich tylko 7,8 %, czyli 210 miejsc pracy, jest jednak zwigzanych z transportem i magazynowaniem, czyli
z dzialaniami, ktére sg bezposrednio zwigzane z obecnoscig portu lotniczego.

(223) O ile co do zasady mozna przyjaé, ze nawet niepodlegajace zwrotowi dotacje na rzecz przedsigbiorstwa w catosci
nalezacego do panstwa moglyby kwalifikowaé si¢ jako inwestycje zgodne z rynkiem, Niemcy nie przedstawily
biznesplanu ani obliczen ex ante dotyczacych oczekiwanej rentownosci dotacji na inwestycje. Przedstawiono

(*) Sprawa 40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s.1-2321.
(") Sprawa Stardust Marine, pkt 71. )
(*») Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (,EDF”) z 2012 r., ECLLEU:C:2012:318, pkt 85.
(**) Zob. przypis 22.
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jedynie badanie z 2003 r. okreSlajace liczbe pasazeréw w ramach operacji zarobkowego transportu lotniczego,
ktéra moglaby zagwarantowaé rentowno$¢, oraz opracowana w 2010 r. prognoze dotyczaca oczekiwanych
rocznych wynikéw w latach 2011-2015. W zgodnie z prognoza spétka FZG miala osiagnaé rentowno$¢ dopiero
w 2015 r., zakladajac, ze liczba pasazeréw zwigkszy si¢ do ponad 500 000 pasazerdw rocznie.

(224) Inwestycje w infrastrukture w porcie lotniczym Zweibriicken wigzg si¢ ze znacznymi kosztami (zob. koszty
inwestycji wyszczegélnione w tabelach 2 i 3, pomniejszone o wszelkie inwestycje wchodzace w zakres polityki
publicznej okreslone w motywach 198-200 oraz inwestycje, ktére mialy miejsce do dnia 12 grudnia 2000 r.) i
z dlugim okresem negatywnych wynikéw (przypuszczalnie do co najmniej 2015 r.).

(225) Pomimo znacznej niepewnosci nierozerwalnie zwigzanej z projektem, np. niepewnosci wynikajacej z jego
dlugoterminowego charakteru, nigdy nie opracowano biznesplanu ex ante ani nie przeprowadzono analizy
wrazliwosci zadnego z podstawowych zalozen dotyczacych rentownosci. Takie postgpowanie nie odpowiada
analizie, ktérg przeprowadzilby ostrozny inwestor w odniesieniu do takiego projektu.

(226) Ponadto Komisja zauwaza, ze poczawszy od 2000 r., przedsigbiorstwo FGAZ[FZG kazdego roku ponosilo straty,
przy czym od 2005 r. obserwowano tendencj¢ wzrostows.

(227) Po pierwsze, bezposrednie dotacje na inwestycje mialy charakter bezzwrotny i nie przyniosly zwrotu z inwestycji.
Po drugie, Niemcy nie przedstawily Zadnych dowodéw na to, ze dotacje na inwestycje zostaly przekazane do
dyspozycji FZG na warunkach rynkowych. Po trzecie, Niemcy nie opierajg si¢ na teScie prywatnego inwestora.
W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze bezposrednie dotacje na inwestycje udzielone przez kraj zwigzkowy na
rzecz FZG po dniu 12 grudnia 2000 r. przyniosty FZG korzy$¢ gospodarcza (w zakresie, w jakim dotacje na
inwestycje nie byly zwigzane wylgcznie z dziataniami wchodzacymi w zakres polityki publicznej, jak stwierdzono
w motywach 198-200).

Coroczne zastrzyki kapitalowe

(228) Celem corocznych zastrzykéw kapitatowych dokonywanych przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i ZEF byto
pokrycie rocznych strat FGAZ, ktére z kolei byly praktycznie w calosci spowodowane rocznymi stratami FZG
(zob. tabela 4). Ostatecznie coroczne zastrzyki kapitalowe stuzyly zatem pokryciu czeci zwyklych kosztow
inwestycji i kosztow operacyjunych FGAZ[FZG, a tym samym zwalnialy przedsigbiorstwo z obciazen
gospodarczych, ktére w normalnych warunkach musiatoby ponies¢.

(229) Z tego samego powodu, ktéry przedstawiono w motywach 222-228 w odniesieniu do bezposrednich dotacji na
inwestycje na rzecz FZG, Komisja stwierdza rowniez, ze corocznych zastrzykéw kapitalowych na rzecz FGAZ|
FZG nie dokonywano w normalnych warunkach rynkowych. W szczegélnosci Niemcy nie twierdzily, ze zastrzyki
kapitatowe stanowily normalne inwestycje rynkowe. Niemcy nie przedstawily zadnych dowodéw wskazujacych ex
ante na jakiekolwiek wzgledy dotyczace rentownosci ani nie wyjasnily, dlaczego inwestor prywatny mialby nadal
dokonywa¢ zastrzykéw kapitalowych na rzecz przedsigbiorstwa, ktore ciggle generuje straty. W Swietle
powyzszych informacji coroczne zastrzyki kapitalowe nalezy uzna¢ za przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz
FGAZ[FZG.

Whniosek

(230) W Swietle powyzszego Komisja jest zdania, ze w przypadku braku biznesplanu ex ante lub innych rozsadnych
badan dotyczacych rentownosci inwestor prywatny nie podjatby decyzji o realizacji przedmiotowego projektu
inwestycyjnego oraz o pokrywaniu, co roku w sposob ciagly, rosnacych strat FGAZ[FZG. W zwigzku
z powyzszym decyzja kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat i ZEF o przyznaniu tych $rodkéw zapewnia
przedsigbiorstwu FGAZ[FZG korzy$¢ gospodarcza, ktérej nie uzyskaloby ono w normalnych warunkach
rynkowych.

7.1.1.4. Selektywnos¢

(231) Aby $rodek pomocy panstwa zostal objety zakresem art. 107 ust. 1 Traktatu, musi sprzyjaé ,niektérym przedsie-
biorstwom lub produkgji niektérych towaréw”. W zwiazku z tym tylko te Srodki, ktére przynosza korzysé
przedsigbiorstwom w sposéb selektywny, wchodzg w zakres pojecia pomocy panstwa.

(232) W analizowanym przypadku bezposrednie dotacje na inwestycje i coroczne zastrzyki kapitalowe przynosza
korzy$¢ wylacznie FGAZ[FZG. W zwiazku z powyzszym oba Srodki sg z definicji selektywne w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu.
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7.1.1.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(233) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy uznad, ze wspomniana pomoc ma wplyw na ten
rynek (*%). Korzy$¢ gospodarcza uzyskana z tytulu bezposrednich dotacji na inwestycje i corocznych zastrzykéw
kapitalowych przyznanych w tym przypadku na rzecz operatora portu lotniczego wzmacnia jego pozycje
gospodarczg, poniewaz operator portu lotniczego mdgl rozpocza¢ komercyjng dzialalno$¢ portu lotniczego bez
ponoszenia wszystkich kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych zwigzanych z przedmiotows dziatalnoscia.

(234) Jak wyjasniono w motywie 173 i nast., eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscig gospodarczg. Konkurencja
ma miejsce z jednej strony miedzy portami lotniczymi w celu przyciagnigcia przedsigbiorstw lotniczych oraz
zwigzanego z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy operatorami
portéw lotniczych, ktérzy moga konkurowaé ze sobg o powierzenie im zarzadzania danym portem lotniczym.
Ponadto w szczegdlnosci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoréw lotéw czarterowych réwniez porty
lotnicze, ktére nie s3 polozone na tych samych obszarach cigzenia, a nawet znajduja si¢ w réznych pafistwach
cztonkowskich, mogg ze soba konkurowaé o przyciaggniecie takich przedsigbiorstw lotniczych.

(235) Jak wspomniano w pkt 40 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i co zostalo potwierdzone
w pkt 45 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie jest mozliwe wylaczenie nawet malych portéw
lotniczych z zakresu zastosowania art. 107 ust. 1 Traktatu. Ponadto pkt 45 wytycznych dotyczacych pomocy
panistwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. wyraznie stanowi, ze ,[...] stosunkowo niewielki rozmiar przedsie-
biorstwa bedacego beneficjentem finansowania publicznego nie wyklucza bowiem a priori ewentualnego wplywu
na wymiang¢ handlowg migdzy panistwami cztonkowskimi”.

(236) Port lotniczy Zweibriicken obstuguje obecnie okolo 242 000 pasazeréw rocznie, a w przesztosci obstugiwal
nawet blisko 340 000 pasazeréw rocznie. Z prognozy dostarczonej przez Niemcy wynika, ze w 2025 r. liczba
pasazeréw moze wzrosnag¢ do ponad 1 mln oséb rocznie. Jak wskazano w motywie 21, port lotniczy
Zweibriicken jest polozony w bezposredniej okolicy portu lotniczego Saarbriicken (39 km) oraz w odleglosci
okolo dwéch godzin jazdy samochodem od szesciu innych portéw lotniczych. Wedlug przedstawionych przez
Niemcy analiz przewidywanego ruchu lotniczego okoto 15 % pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego
Zweibriicken pochodzi z innych panstw czlonkowskich (Francji i Luksemburga). Istnieje wiele migdzynarodowych
polaczen z portu lotniczego Zweibriicken do takich miejsc jak Majorka lub Antalya. Droga startowa w porcie
lotniczym Zweibriicken ma odpowiednig dlugos¢ (3 000 m) i umozliwia przedsigbiorstwom lotniczym
obstugiwanie $redniodystansowych lotéw miedzynarodowych. W $wietle tych faktéw nalezy uznaé, ze
finansowanie FGAZ[FZG ze $rodkéw publicznych zakléca konkurencje lub grozi jej zakléceniem i wywiera
przynajmniej potencjalnie wplyw na wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

(237) Poza tymi uwagami ogélnymi Komisja uznaje réwniez, ze port lotniczy Zweibriicken jest lub byt bezposrednim
konkurentem portu lotniczego Saarbriicken. Po pierwsze, nie mozna pomingé faktu, ze TUIFly, byly najwickszy
klient portu lotniczego Saarbriicken, zrezygnowal z prowadzenia dzialalno$ci w tym porcie lotniczym i przenidst
si¢ do Saarbriicken w 2007 r. Po drugie, przez dlugi okres zaréwno port lotniczy Zweibriicken (Germanwings),
jak i port lotniczy Saarbriicken (Air Berlin i Luxair) réwnolegle oferowaly loty do Berlina, co wskazywalo na
istnienie konkurencji miedzy portami lotniczymi, jak réwniez miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi. W umowie
w sprawie ustug portu lotniczego zawartej miedzy FZG a Germanwings przewidziano nawet zwigkszenie oplat
za ustugi na rzecz FZG, jezeli Air Berlin zaprzestanie wykonywania lotéw do Berlina z portu lotniczego
Saarbriicken.

(238) Poza wspomnianymi przestankami wskazujacymi na istnienie konkurencji miedzy portem lotniczym
Zweibriicken i portem lotniczym Saarbriicken istniejg rowniez dowody potwierdzajace, ze mimo oficjalnej uwagi
Niemiec, jakoby oba porty lotnicze nigdy nie uwazaly si¢ za bezposrednich konkurentéw, urzednicy kraju
zwigzkowego Nadrenia-Palatynat wyraznie stwierdzili istnienie konkurencji. W dwoéch notach wewnetrznych
wladz kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat z 2003 r. autorzy bronili stanowiska, Ze wspélpraca miedzy
portem lotniczym Zweibriicken i portem lotniczym Saarbriicken nie byla wéwczas mozliwajwskazana. W jednej
nocie wyjasniono wrecz, ze relacje migdzy oboma portami lotniczymi bedg mialy charakter konkurencyjny
przynajmniej tak dlugo, jak spétka FRAPORT AG pozostanie zaangazowana w dzialalno$¢ portu lotniczego
Saarbriicken (*). W notach tych stwierdzono ponadto, ze ,z punktu widzenia Nadrenii-Palatynatu mozna
oczekiwal, iz w perspektywie dlugoterminowej w przypadku tej konkurencji pozycje dominujacg bedzie miat
port lotniczy Zweibriicken” (*°). Stanowiska te wskazujg, ze przynajmniej w 2003 r. relacje migdzy oboma
portami lotniczymi postrzegano jako majace charakter rzeczywiscie konkurencyjny.

(239) W tym kontekscie nalezy uznaé, ze publiczne finansowanie przyznane na rzecz FGAZ[FZG moze zaklécal
konkurencje i wywiera¢ wplyw na wymiane handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi.

(**) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 1I-717.

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

(*) Einschdtzung der rheinland-pfalzischen Innenministeriums, 15 maja 2003 r.
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7.1.1.6. Wniosek

(240) W S$wietle ustalen przedstawionych w motywach 173-239 Komisja stwierdza, ze publiczne finansowanie
przyznane na rzecz FGAZ[FZG w postaci bezposrednich dotacji na inwestycje i corocznych zastrzykéw
kapitatowych w latach 2000-2009 stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.2. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(241) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa czlonkowskie muszg informowaé Komisj¢ o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadza¢ w zycie projektowanych $rodkéw, dopdki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji koficowej.

(242) Poniewaz finansowanie zostalo juz przekazane do dyspozycji FGAZ[FZG, Komisja uznaje, ze Niemcy nie
zastosowaly si¢ do zakazu okreslonego w art. 108 ust. 3 Traktatu ().

7.1.3. ZGODNOSC
7.1.3.1. Zastosowanie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z lat 2005 i 2014

(243) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogélnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
Traktatu, zgodnie z ktéra pomoc panistwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowg pomoc
mozna oceni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, ktory stanowi, ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektdrych dziatai gospodarczych lub niektérych regiondéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdélnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

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

(245) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora 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. Jezeli zatem niezgodng z prawem
pomoc inwestycyjna przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja zastosuje zasady zgodnosci, ktore
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 zastosuje zasady okreSlone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. (*?).

(246) Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi pomocy panstwa w sektorze lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, Ze
w odniesieniu do spraw zawislych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktéra przyznano
portom lotniczym przed dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowaé przepiséw zawiadomienia w sprawie
ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast tego
stosowaé zasady okreSlone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do wszystkich spraw
dotyczacych pomocy operacyjnej (zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna
z prawem) na rzecz portéw lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i przed
rozpoczeciem okresu przejsciowego (°°).

(247) W motywie 242 Komisja stwierdzila juz, ze bezposrednie i coroczne zastrzyki kapitalowe stanowia pomoc
panstwa niezgodng z prawem przyznang przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

7.1.3.2. Rozroznienie pomocy inwestycyjnej i pomocy operacyjnej

(248) W swietle przepiséw zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r, o ktérych mowa
w motywach 245-246, Komisja musi ustali¢, czy przedmiotowy $rodek stanowi niezgodng z prawem pomoc
inwestycyjng czy operacyjna.

(*’) Sprawa T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. 11-127.
() Dz.U.C119222.5.2002, 5. 22.

(**) Pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 .

(®) Pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(249) Zgodnie z pkt 25 lit. r) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna ,0znacza pomoc
na sfinansowanie aktywéw trwalych, a w szczegdlnoSci na pokrycie niedopasowania poziomu plynnosci do
kosztéw kapitatu”. Ponadto zgodnie z pkt 25 lit. r) wspomnianych wytycznych pomoc inwestycyjna moze
oznaczal zaréwno kwote pomocy wyplacong z géry (tj. na pokrycie ponoszonych z gory kosztow inwestycji),
jak i pomoc w formie okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitalu w postaci rocznej amortyzacji i kosztow
finansowania).

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

(251) W $wietle tych definicji mozna uznaé, ze bezposrednie zastrzyki kapitalowe, ktére byly w calosci powigzane
z poszczegblnymi projektami inwestycyjnymi, stanowig pomoc inwestycyjng na rzecz FGAZ[FZG.

(252) Natomiast cze$¢ corocznych zastrzykéw kapitalowych, ktére wykorzystywano na pokrycie rocznych strat
z dzialalnodci operacyjnej () FGAZ[FZG po odliczeniu kosztéw uwzglednionych we wskazniku EBITDA,
objetych zakresem polityki publicznej, jak wskazano w motywach 198-200, oraz kosztéw poniesionych przed
dniem 12 grudnia 2000 r., stanowi pomoc operacyjng na rzecz FGAZ[FZG.

(253) Ponadto czg$¢ corocznych zastrzykéw kapitalowych przeznaczona na pokrycie strat FGAZ[FZG, ktére nie zostaly
uwzglednione w warto$ci EBITDA (tzn. rocznej wartosci amortyzacji aktywéw, kosztéw finansowania itd.),
pomniejszona o koszty objete zakresem polityki publicznej, jak okreslono w motywach 198-200, oraz o koszty
poniesione przed dniem 12 grudnia 2000 r., stanowi pomoc inwestycyjna.

7.1.3.3. Zgodnos¢ pomocy inwestycyjnej

(254) Zgodnie z pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Komisja musi zbada¢, czy lacznie spelnione
zostaly nastepujace warunki:

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

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

c) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza je$li chodzi o
infrastrukture juz istniejaca;

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

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

(255) Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny Srodek pomocy panstwa, musi mieé
efekt zachety oraz musi by¢ niezbedna i wspotmierna w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu, aby
byla zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(256) Niemcy utrzymywaly, Ze pomoc inwestycyjna na rzecz FGAZ[FZG spelnia wszystkie kryteria zgodnosci okre$lone
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

a) Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(257) Komisja przypomina, ze w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. nie okreSlono dokladnych
kryteriow, na podstawie ktérych dokonywana bedzie ocena tego, czy pomoc inwestycyjna na rzecz portu
lotniczego przyczynia si¢ do osiagniecia wyraznie okre§lonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zaintere-
sowania. Nie mozna jednak uznaé, ze samo powielenie istniejgcej infrastruktury portu lotniczego przyczynia si¢
do osiagniecia celu lezacego stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania.

(258) W tym zakresie Komisja musi zatem przede wszystkim oceni¢, czy port lotniczy Zweibriicken powiela istniejaca
infrastrukture portu lotniczego w tym regionie.

(*) Pkt 25 lit. v) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(*) Zysk przed potraceniem odsetek, podatkéw oraz amortyzacji (zwany dalej ,EBITDA”).
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Powielenie: nakladanie si¢ uslug portu lotniczego Zweibriicken i portu lotniczego Saarbriicken

(259) Komisja przypomina, ze port lotniczy Zweibriicken jest polozony w bezposredniej okolicy portu lotniczego
Saarbriicken. Odlegto$¢ migedzy tymi dwoma portami lotniczymi w linii prostej wynosi okoto 20 km, co
przeklada si¢ na okolo 39 km drogi. Czas podrézy samochodem miedzy oboma portami lotniczymi wynosi
okolo 30 minut. Ponadto z portu lotniczego Zweibriicken w ciggu mniej niz dwdch godzin mozna dostaé si¢ do
co najmniej szesciu innych portéw lotniczych.

(260) Niewielka odlegltos¢ miedzy oboma portami lotniczymi oznacza, ze oba obstuguja praktycznie takie same
obszary cigzenia. W réznych badaniach przedstawionych przez Niemcy w tym przypadku (¥) oraz
w rownoleglym formalnym postepowaniu wyjasniajacym w sprawie portu lotniczego Saarbriicken (*4)
potwierdzono, ze wigkszo$¢ pasazeréw korzystajacych z obu portéw lotniczych pochodzi z zachodniej Nadrenii-
Palatynatu oraz z Saary.

(261) Profile portéw lotniczych Saarbriicken i Zweibriicken sg réwniez stosunkowo podobne. Po rozpoczeciu operacji
zarobkowego transportu lotniczego w Zweibriicken w 2006 r. pierwszym klientem portu lotniczego byla spétka
Germanwings, oferujaca polaczenie do Berlina. To samo polaczenie z Saarbriicken bylo obstugiwane przez Luxair
oraz, poczawszy od 2007 r., przez Air Berlin. Drugim co do wielkosci klientem Zweibriicken byta spétka TUIFly,
oferujaca loty do réznych miejsc wypoczynku wakacyjnego, gléwnie w regionie Morza Srédziemnego. Przed
podjeciem dzialalnosci w Zweibriicken spotka TUIFly byla jednym z najwigkszych klientéw portu lotniczego
Saarbriicken.

(262) Port lotniczy Zweibriicken podjat réwniez probe szerszego wejscia na rynek tanich przewoznikéw, zawierajac
umowe z Ryanairem, ktéry przez niecaly rok obstugiwat tylko trase Londyn-Stansted. Ostatecznie z ustug portu
lotniczego zrezygnowala réwniez spétka Germanwings, w wyniku czego od kofica 2011 r. port lotniczy
Zweibriicken koncentruje si¢ niemal wylacznie na wakacyjnych lotach czarterowych oraz w pewnym stopniu na
lotniczym transporcie towarowym.

(263) Wakacyjne loty czarterowe oferuje i w przeszioéci oferowal jednak réwniez port lotniczy Saarbriicken. Co istotne,
wydaje sie, ze gléwne miejsca docelowe obstugiwane przez Zweibriicken sg réwniez czesto obstugiwane
z Saarbriicken. Na przyklad z rozkladu lotéw na lato 2014 r. wynika, ze dwoma miejscami docelowymi
najczesciej obstugiwanymi przez Zweibriicken s3 Antalya i Palma, kt6re odpowiadaja za az 70 % cotygodniowych
lotéw. Jednoczesnie w Saarbriicken oba polaczenia sg obstugiwane przy podobnej czestotliwosci: w tygodniu od
dnia 16 czerwca 2014 r. do dnia 23 czerwca 2014 r. z Zweibriicken odbylo si¢ 16 lotéw do Antalyi lub Palmy,
podczas gdy z Saarbriicken odbylo si¢ 18 lotéw do tych samych miejsc docelowych.

Powielenie: przepustowos$(, liczba pasazeré6w i wyniki roczne

(264) Po wejsciu portu lotniczego Zweibriicken na rynek operacji zarobkowego transportu lotniczego nastapit
gwaltowny wzrost liczby pasazeréw — z 78 000 pasazeréw w 2006 r. do 338 000 pasazeréw w 2009 r. Po tym
okresie gwaltownego wzrostu liczba pasazeréw zaczela spada i wyniosta 242 000 pasazeréw w 2012 r. Biorac
pod uwage fakt, ze przepustowo$¢ Zweibriicken wynosi 700 000 pasazeréw, portu lotniczego nigdy nie eksploa-
towano zatem w stopniu wigkszym niz 50 % jego dostepnej przepustowosci, a obecny stopien jego eksploatacji
wynosi okolo 35 % jego dostgpnej przepustowosci.

(265) Dla poréwnania przed wejsciem Zweibriicken na rynek operacji zarobkowego transportu lotniczego liczba
pasazeréw w Saarbriicken byla zasadniczo stala i wynosila okoto 450 000 pasazeréw rocznie, po czym nastapit
spadek liczby pasazeréw z 487 000 pasazeréw w 2005 r. do 350 000 pasazeréw w 2007 r. Po dostosowaniu
oplat lotniskowych w 2007 r. do portu lotniczego Saarbriicken udato si¢ przyciagnaé Air Berlin, co doprowadzito
do znacznej poprawy i wzrostu liczby pasazeréw do maksymalnej liczby 518 000 pasazeréw w 2008 r.
W 2012 r. z portu lotniczego Saarbriicken skorzystalo 425 000 pasazeréw. Biorac pod uwage fakt, ze obecna
przepustowo$¢ Saarbriicken réwniez wynosi 700 000 pasazerdw rocznie, wykorzystywano tylko okolo 50-75 %
dostepnej przepustowosci. W tym zakresie nalezy zauwazy¢, ze przepustowo$¢ portu lotniczego Saarbriicken
mogta by¢ wyzsza (mianowicie 750 000-800 000 pasazeréw rocznie), gdyby nie ograniczenia dotyczace liczby
pasazerow, ktdérzy w ciggu godziny moga przej$¢ kontrole bezpieczefistwa w porcie lotniczym. Ograniczenie to
wynika z faktu, Ze obecnie w porcie lotniczym Saarbriicken dostgpne s3 tylko dwa urzadzenia do przeswietlania
0sob.

%) Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, ,Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum
g P 28 g gungsprog g
Jahr 2025”, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, wrzesiert 2009 r.; Intraplan Consult GmbH, ,Luftverkehrs-
prognose Flughafen Saarbriicken — Vorgehensweise und Ergebnisse”, pazdziernik 2010 r.
%) Decyzja Komisji z dnia 1 paZdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafstwa SA.26190 — Niemcy — port lotniczy Saarbriicken,
yZ) ) p P p y p y =P y
dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym.
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(266) Komisja zauwaza rowniez, ze w okresie objetym postgpowaniem (lata 2000-2009) odnotowywano straty
zaréwno w porcie lotniczym Saarbriicken, jak i Zweibriicken. W szczegélnosci od 2006 r., gdy port lotniczy
Zweibriicken wszedl na rynek operacji zarobkowego transportu lotniczego, w obu portach lotniczych roczne
straty gwaltownie wzrosty.

Powielenie: dowody na istnienie bezposredniej konkurencji miedzy oboma portami lotniczymi

(267) Komisja zauwazyla juz w motywach 237 i 238, Ze wystepuja pewne wskazania na istnienie bezposredniej
konkurencji miedzy portem lotniczym Zweibriicken a portem lotniczym Saarbriicken. Po pierwsze, nalezy
przypomnieé, ze TUIFly, byly najwigkszy klient portu lotniczego Saarbriicken, zrezygnowal z prowadzenia
dzialalno$ci w tym porcie lotniczym i w 2007 r. przeniést si¢ do portu lotniczego Zweibriicken (). Po drugie,
przez dhugi okres zaréwno port lotniczy Zweibriicken (Germanwings), jak i port lotniczy Saarbriicken (Air Berlin
i Luxair) réwnolegle oferowaly loty do Berlina, co wskazywalo na istnienie konkurencji miedzy tymi portami
lotniczymi, jak réwniez miedzy trasami oferowanymi przez przedsigbiorstwa lotnicze. W umowie w sprawie
ustug portu lotniczego zawartej miedzy FZG a Germanwings przewidziano nawet zwigkszenie oplat za ustugi na
rzecz FZG, jezeli Air Berlin zaprzestanie wykonywania lotéw do Berlina z portu lotniczego Saarbriicken.

(268) Oprocz dalszych wskaznikéw, ktére juz wymieniono (zob. motyw 238), Komisja zwraca réwniez uwage na
protokdt posiedzenia rady nadzorczej FGAZ z dnia 26 czerwca 2009 r. Podsumowujac sprawozdanie zarzadu,
w protokole opisano posiedzenie z udzialem zarzadu FGAZ, Ryanaira i Ministerstwa Gospodarki Nadrenii-
Palatynatu. Podczas posiedzenia, w trakcie ktérego omoéwiono kwestie przyszlej wspdlpracy Ryanaira
z Zweibriicken, przedstawiciel Ministerstwa ,zwrocil uwage [Ryanaira] na fakt, Ze rozpoczecie obstugiwania
polaczen przez Ryanaira z Saarbriicken zostaloby uznane przez rzad za bardzo nieprzyjemne dzialanie”. Uwaga
ta bynajmniej nie dowodzi komplementarno$ci obu portéw lotniczych, lecz raczej wskazuje, Ze oba porty
lotnicze konkurowaly o klient6w.

Powielenie: transport towarowy

(269) Komisja ponadto zauwaza, ze port lotniczy Zweibriicken zajmuje si¢ réwniez obstuga lotniczego transportu
towarowego. Chociaz transport towarowy nie jest istotnym aspektem dzialalnoSci w porcie lotniczym
Saarbriicken, jest on gléwnym elementem modelu biznesowego portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Jak
stwierdzono w motywie 21, port lotniczy Frankfurt-Hahn znajduje si¢ w odlegtosci zaledwie okoto 128 km lub
okolo 84 minut jazdy samochodem od Zweibriicken. Ponadto transport towarowy jest réwniez obstugiwany
w porcie lotniczym Luksemburg, ktéry znajduje si¢ w odleglosci okoto 145 km lub okolo 86 minut jazdy
samochodem (zob. motyw 21) od portu lotniczego Zweibriicken.

(270) W tym zakresie Komisja zauwaza, Ze transport towarowy jest zwykle bardziej mobilny niz przewdz oséb (°).
Zasadniczo przyjmuje si¢, Ze promien obszaru ciazenia towarowych portéw lotniczych wynosi co najmniej okoto
200 km i dwie godziny czasu podrézy. Wydaje si¢, ze branza do pewnego stopnia sugeruje, ze zasadniczo
akceptowany bylby czas podrézy samochodem cigzarowym wynoszacy do 12 godzin (%)

(271) Biorgc pod uwage fakt, Ze obszar cigzenia transportu towarowego jest zwykle duzo wigkszy niz obszar cigzenia
przewozu osob, porty lotnicze Frankfurt-Hahn i Luksemburg zapewniaja wystarczajaca przepustowos$¢ lotniczego
transportu towarowego dla regionu.

Powielenie: oméwienie wnioskéw

(272) Na podstawie wnioskow przedstawionych w motywach 259-270 Komisja stwierdza, ze port lotniczy
Zweibriicken powiela infrastrukture portu lotniczego dostepng w porcie lotniczym Saarbriicken. W szczegdlnosci
Komisja jest zdania, ze istniejace lotniska, gléwnie port lotniczy Saarbriicken, zapewnialy wystarczajace
polaczenia dla regionu nawet przed wejsciem Zweibriicken na rynek operacji zarobkowego transportu lotniczego
oraz ze port lotniczy Zweibriicken nie przyczynia si¢ do zwigkszenia fgcznosci regionu.

(*) Komisja zauwaza, ze sp6tka TUIFly utrzymywala, iz podjeta przez nia decyzja o opuszczeniu Saarbriicken i przeniesieniu dziatalnoci
do Zweibriicken byla spowodowana wzgledami bezpieczefistwa dotyczacymi drogi startowej w porcie lotniczym Saarbriicken.
Z drugiej strony w kontekscie formalnego postepowania wyjasniajacego w sprawie SA.26190 Niemcy twierdzily, ze podjetych przez
przedsigbiorstwa lotnicze decyzji o opuszczeniu Saarbriicken nigdy nie uzasadniano, odnoszac si¢ do infrastruktury Saarbriicken.
Komisja nie moze spekulowac na temat faktycznych przyczyn przeniesienia dziatalno$ci TUIFly z Saarbriicken do Zweibriicken.

(*) Na przyklad port lotniczy Lipsk/Halle konkurowat z portem lotniczym Vatry (Francja) o ustanowienie europejskiej bazy DHL. Zob.
wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 93.

(%) Odpowiedz portu lotniczego Liege na konsultacje spoleczne dotyczace wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(273) Ponadto wszelki popyt na ustugi lotnicze niezaspokojony przez port lotniczy Saarbriicken moze zostaé
z fatwoscig zaspokojony przez pozostale sze$¢ portéw lotniczych, do ktérych mozna si¢ dostaé w czasie podrozy
krétszym niz dwie godziny. W szczeg6lnosci w odniesieniu do lotéw wypoczynkowych czas podrézy wynoszacy
do dwdch godzin jest powszechnie akceptowany. To samo dotyczy popytu na ustugi lotniczego transportu
towarowego.

(274) Niemcy nie przedstawily zadnych dowodéw na to, ze przewidywana liczba pasazeréw wymagala wejScia na
rynek portu lotniczego Zweibriicken. W szczegdlnosci, chociaz wejscie na rynek operacji zarobkowego
transportu lotniczego mialo miejsce w 2006 r., najwcze$niejsza prognoza liczby pasazeréw pochodzi z wrzesnia
2009 r. (*)). W zwigzku z tym nie mozna stwierdzi¢, ze celem przyznawanego od 2000 r. finansowania
publicznego bylo zaspokojenie popytu na ustugi lotnicze, ktérego w przeciwnym wypadku nie udaloby si¢
zaspokoic.

(275) Komisja zauwaza rowniez, ze w 1997 r. port lotniczy Saarbriicken przewidywal, Ze do 2010 r. liczba jego
pasazeréw wzro$nie do 676 000 (*°). Poniewaz w tym czasie port lotniczy Zweibriicken nie dzialal jeszcze na
rynku operacji zarobkowego transportu lotniczego, mozna przypuszczal, ze przewidywania te byly najbardziej
wiarygodng prognoza liczby pasazeré6w dla tego regionu. Poniewaz przepustowo$C Saarbriicken wynosi
700 000-800 000 pasazeréw rocznie, jasne jest, ze przewidywang w 1997 r. liczbe pasazeréw przez dlugi czas
moglby obstuzy¢ sam port lotniczy Saarbriicken.

(276) Komisja twierdzi ponadto, Ze nawet faktyczna liczba pasazeréw portéw lotniczych Zweibriicken i Saarbriicken
nie wskazuje, aby przepustowo$¢ Saarbriicken byla niewystarczajaca do zaspokojenia popytu w regionie. Prawda
jest, ze faczna liczba pasazeréw Saarbriicken i Zweibriicken wyniosta okolo 850 000 pasazeréw w 2008 r. i
810 000 w 2009 r., przekraczajgc maksymalng przepustowos$¢ portu lotniczego Saarbriicken. Jednocze$nie
Komisja uznaje, ze liczby te przedstawiaja nieco znieksztalcony obraz rzeczywistego popytu w tym regionie: po
pierwsze, duza liczba pasazeréw wydaje si¢ by¢ wynikiem bezposredniej konkurencji miedzy trasami do Berlina
oferowanymi przez porty lotnicze Zweibriicken i Saarbriicken (oraz odpowiednio przez Germanwings i Air
Berlin/Luxair), ktéra tymczasowo przyciagnela dodatkowych pasazeréw. Po zakoriczeniu obstugi nierentownego
polaczenia do Berlina przez Germanwings popyt na t¢ trase zmalal. Po drugie, Komisja jest zdania (zob.
sekcja 7.3), ze Germanwings, TUIFly i Ryanair skorzystaly z niezgodnej z rynkiem wewnetrznym pomocy
panstwa przyznanej im przez FGAZ[FZG. W zakresie, w jakim moglo si¢ to przelozy¢ na nizsze ceny biletéw,
watpliwe jest, aby w ten sposob dotowana liczba pasazeréw w Zweibriicken odzwierciedlata rzeczywisty popyt
w regionie. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze poczawszy od 2009 r., laczna liczba pasazeréw spadata: w 2012 r.
faczna liczba pasazeréw Zweibriicken i Saarbriicken wynosita okoto 670 000, a zatem byla nizsza od przepus-
towosci portu lotniczego Saarbriicken.

(277) Komisja nie moze roéwniez zaakceptowal argumentu Niemiec, jakoby oba porty lotnicze stanowily dla siebie
nawzajem tylko uzupelnienie, a nie konkurencj¢. Przede wszystkim pomimo faktu, iz modele biznesowe obu
portéw lotniczych wydaja si¢ w pewnym stopniu rézni¢ od siebie, oczywiste jest, Ze podstawowa dzialalnosé
portu lotniczego Zweibriicken (przeloty wakacyjne, w szczegblnosci do Antalyi/Palmy) miesci si¢ réwniez
w zakresie dzialalnosci portu lotniczego Saarbriicken. Z drugiej strony prawda jest, ze dzialalno$¢ portu
lotniczego Saarbriicken koncentruje si¢ na lotach regularnych do najwigkszych miast, takich jak Luksemburg,
Berlin i Hamburg. Nie zmienia to jednak faktu, ze wydaje si¢, iz zaledwie niewielka czg$¢ lotéw oferowanych
przez port lotniczy Zweibriicken nie jest lub nie moglaby by¢ obstugiwana z Saarbriicken.

(278) Komisja uznaje réwniez, ze réznice w zakresie infrastruktury, jakie wystepuja miedzy tymi dwoma portami
lotniczymi, nie podwazaja jej ustalenia, Ze port lotniczy Zweibriicken powiela infrastrukture portu lotniczego,
ktéra istniala wczesniej w Saarbriicken. Chociaz prawda jest rowniez to, ze port lotniczy Zweibriicken posiada
dluzsza droge startows, dzigki czemu jest on lepiej przystosowany do obstugi lotéw dlugodystansowych i
ciezkich transportowych statkéw powietrznych, réznice te nie sa wystarczajace, aby uzasadni¢ funkcjonowanie
dwoch portéw lotniczych w tak bliskiej odleglosci. Po pierwsze, jak wyjasniono w motywach 269 i 270, popyt
na lotniczy transport towarowy w wystarczajacym stopniu zaspokajajg porty lotnicze Frankfurt-Hahn i
Luksemburg, w ktérych — wedlug informacji Komisji — nie ma zadnych ograniczeni co do masy statkéw
powietrznych. Po drugie, Niemcy nie wykazaly, ze znaczna liczba komercyjnych lotéw pasazerskich obstugi-
wanych z Zweibriicken nie moglaby si¢ odbywa¢ z Saarbriicken.

(279) Ponadto, bioragc pod uwage, ze przed wejsciem na rynek portu lotniczego Zweibriicken port lotniczy Saarbriicken
najwyrazniej byt w stanie zaspokoi¢ popyt na ustugi lotnicze, ktdre zostaly obecnie czg$ciowo przejete przez
Zweibriicken, wystepujgce roznice w zakresie infrastruktury nie uzasadniaja powielania infrastruktury, ktéra juz
istniala w Saarbriicken.

(*®) Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, ,Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum
Jahr 2025, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, wrzesien 2009 r.

(*) Decyzja Komisji z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.26190 — Niemcy — port lotniczy Saarbriicken,
dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym.
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Whiosek

(280) W swietle faktow i uwag przedstawionych i oméwionych w motywach 255-279 Komisja uznaje, ze celem
pomocy inwestycyjnej na rzecz FGAZ[FZG byla budowa lub utrzymanie infrastruktury, ktéra jedynie powiela
infrastrukture (nierentownego) portu lotniczego Saarbriicken. W zwigzku z tym nie mozna uznaé, ze pomoc
inwestycyjna przyczynia si¢ do osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

(281) Poniewaz wymienione (w motywie 254) warunki zgodno$ci maja charakter laczny, nie ma potrzeby, aby Komisja
poddawala ocenie pozostale warunki zgodnosci. W zwigzku z powyzszym pomocy inwestycyjnej, w zakresie,
w jakim stanowi ona pomoc paristwa, nie nalezy uznawaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. b) Traktatu.

(282) W zwiazku z tym, ze Niemcy nie przedstawily zadnych alternatywnych podstaw zgodnosci, a Komisja takich
podstaw nie ustalifa, stwierdza si¢, Zze pomoc inwestycyjna udzielona na rzecz FGAZ[FZG jest niezgodna
z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim stanowi ona pomoc parnistwa.

7.1.3.4. Zgodnos¢ pomocy operacyjnej na podstawie przepisow dotyczgcych ustug $wiadczonych w ogélnym
interesie gospodarczym

(283) Niemcy s zdania, ze finansowanie publiczne zwigzane z pomocg operacyjng na rzecz FGAZ[FZG nalezy uznaé
za zgodne z rynkiem wewnetrznym jako rekompensate z tytulu $wiadczenia ustugi w ogélnym interesie
gospodarczym zgodnie z art. 106 ust. 2 Traktatu.

(284) Artykul 106 ust. 2 Traktatu stanowi, Ze ,przedsi¢biorstwa zobowigzane do zarzadzania ustugami $wiadczonymi
w o0g6lnym interesie gospodarczym lub majace charakter monopolu skarbowego podlegaja normom Traktatéw,
zwlaszcza regutom konkurencji, w granicach, w jakich ich stosowanie nie stanowi prawnej lub faktycznej
przeszkody w wykonywaniu poszczegé6lnych zadan im powierzonych. Rozwdj handlu nie moze by¢ naruszony
w sposOb pozostajgcy w sprzecznosci z interesem Unii”.

(285) Artykut ten zawiera (czeSciowe) odstepstwo od zakazu przyznawania pomocy panstwa okre§lonego w art. 107
ust. 1 Traktatu w zakresie, w jakim pomoc jest konieczna i proporcjonalna w celu zapewnienia ustug
$wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym w akceptowalnych warunkach gospodarczych.

(286) Do dnia 31 stycznia 2012 r. zasady ramowe dotyczace ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym
z 2005 r. (°) oraz decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. reprezen-
towaly polityke Komisji, jezeli chodzi o stosowanie odstepstwa, o ktérym mowa w art. 106 ust. 2 Traktatu.

(287) Komisja zauwaza, ze oba te akty zawieraja wymodg powierzenia danemu przedsigbiorstwu S$wiadczenia
rzeczywistej ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Powierzenie §wiadczenia ustugi publicznej
operatorowi portu lotniczego musi by¢ réwniez zlecone ,na podstawie przynajmniej jednego oficjalnego aktu
prawnego”, zawierajacego m.in. ,dokladny rodzaj zobowigzania §wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej” (7).

Rzeczywista ustuga $wiadczona w ogélnym interesie gospodarczym

(288) Jezeli chodzi przede wszystkim o to, czy eksploatacja portu lotniczego Zweibriicken stanowi rzeczywista ustuge
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, Komisja przypomina, ze aby dana dzialalno§¢ mogla stanowi¢
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, powinna ona posiadaé szczegélne cechy charakterys-
tyczne w pordwnaniu ze zwyklymi rodzajami dzialalnosci gospodarczej, a realizowanym celem zwigzanym
z og6lnym interesem gospodarczym nie moze by¢ po prostu cel polegajacy na ulatwianiu rozwoju niektérych
dzialan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych przewidziany w art. 107 ust. 3 lit. ¢
Traktatu. (). W $wietle powyzszych informacji Komisja uznaje, ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko wowczas,
gdy czg$¢ obszaru obstugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego portu lotniczego, bylaby odizolowana
od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej rozwoju spolecznym i gospodarczym (7).

(289) Komisja uwaza réwniez, ze wlaiciwa definicja ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym i kwestia
tego, czy finansowanie publiczne portu lotniczego (zaréwno kosztéw inwestycyjnych, jak i operacyjnych)
przyczynia si¢ do osiaggniecia dobrze zdefiniowanego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania,
w pewnym stopniu si¢ nakladajg. W motywach 257 i nast. Komisja przypomniala, ze nie mozna uznal, iz

(%) Dz.U.C297229.11.2005.

(') Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., pkt 66. Zob. réwniez art. 4 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym z 2005 .

("} Zob. decyzja Komisji N 381/04 — Francja — Projekt sieci telekomunikacyjnych o duzej przepustowosci w Pyrénées Atlantiques
(DORSAL) (Dz.U. C 1622 2.7.2005, s. 5).

(®) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 72.
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finansowanie publiczne prowadzgce do powielenia infrastruktury portu lotniczego w danym regionie przyczynia
si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania (zob. réwniez motywy 294 i nast.).
Komisja uznaje rowniez, Ze ogdlne zarzadzanie portem lotniczym mozna uzna¢ za stanowigce ustuge Swiadczong
w ogdlnym interesie gospodarczym tylko wéwczas, ,gdy cze$¢ obszaru obslugiwanego przez port lotniczy,
z wylaczeniem tego portu lotniczego, bylaby odizolowana od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej
rozwoju spolecznym i gospodarczym” (¥). W tym $wietle Komisja uwaza réwniez, ze nie mozna uznal, iz
eksploatacja portu lotniczego, ktéry powiela inny port lotniczy w tym samym regionie, stanowi rzeczywistg
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym (7).

(290) Komisja stwierdzila, ze finansowanie publiczne infrastruktury portu lotniczego Zweibriicken w zakresie, w jakim
stanowi ono pomoc pafistwa, jest niezgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz prowadzi do powielenia
istniejacej infrastruktury. Podobnie Komisja ustalita, ze eksploatacja portu lotniczego Zweibriicken nie stanowi
rzeczywistej ustugi §wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. W zakresie, w jakim Niemcy twierdza, ze
eksploatacja portu lotniczego Zweibriicken stanowi ustuge $wiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym,
popelniajg one zatem oczywisty blad w definiowaniu ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym (7).

Akt powierzenia

(291) Po drugie, Komisja uznaje, Ze w zZadnym wypadku powierzenie przedsi¢biorstwu FGAZ[FZG eksploatacji portu
lotniczego Zweibriicken jako ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym nie odbylo si¢
w prawidlowy sposdb. Jako odpowiednie akty powierzenia Niemcy wskazaly wylacznie ogdlng licencje portu
lotniczego i ,obowigzek eksploatacji” zgodnie z §45 LuftVZO. Komisja zauwaza, ze wedtug Niemiec nalozenie
obowigzku eksploatacji wynikalo z podniesienia statusu portu lotniczego Zweibriicken z ,lotniska” do ,portu
lotniczego” w rozumieniu §49 i §38 LuftVZO (7). Wspomniane podniesienie statusu mialo jednak miejsce
dopiero na poczatku 2010 r., co oznacza, ze w odniesieniu do okresu objetego postgpowaniem wyjasniajacym
w tej sprawie (tj. lat 2000-2009) nie mozna bylo stwierdzi¢ na podstawie §45 LuftVZO, iz nastapilo
jakiekolwiek powierzenie.

(292) Niemcy podnosza ponadto, Ze ,nie nastgpilo ogdlne, oficjalne powierzenie ustugi $wiadczonej w ogdlnym
interesie gospodarczym spélce FZG oprécz udzielenia koncesji i wiczenia w projekt przebudowy Nadrenii-
Palatynatu”. Biorgc pod uwage, ze Niemcy nie wyjasnily, w jaki sposob sama koncesja moze stanowi¢ odpowiedni
akt powierzenia spetniajgcy wymogi, o ktérych mowa w motywie 287, ani w jaki sposéb wlaczenie w projekt
przebudowy stanowi odpowiednie powierzenie, Komisja uznaje, zZe przedsigbiorstwu FGAZ[FZG nie powierzono
w prawidlowy sposéb rzeczywistej ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym.

(293) W zwigzku z tym z powodéw wskazanych w motywach 288 i nast. stwierdza si¢, ze finansowanie publiczne
udzielone FGAZ[FZG stanowigce pomoc operacyjng nie moze zostaé uznane za zgodna z rynkiem wewnetrznym
rekompensate za ustuge $wiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym.

7.1.3.5. Zgodno$¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewngtrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r.

(294) W sekcji 5.1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okre$lono kryteria, na podstawie ktérych
Komisja oceni zgodno§¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu. Zgodnie z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja zastosuje wspomniane
kryteria do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej, w tym do spraw dotyczacych zgloszen
oczekujgcych na rozpatrzenie i niezgloszonej pomocy niezgodnej z prawem.

(295) Niezgodng z prawem pomoc operacyjna przyznang przed data publikacji wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. mozna uznal za zgodna w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli
spelnione s3 nastgpujace warunki (%):

a) przyczynianie sig do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania: warunek
ten jest spelniony miedzy innymi, jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia lacznosé
z regionami lub pobudza rozwdj regionalny (**);

b) koniecznos¢ interwencji paristwa: pomoc panstwa nalezy stosowal w sytuacjach, w ktérych taka pomoc moze
przynie$¢ istotna poprawe, ktorej nie moze zapewni¢ samoistne dzialanie rynku (*°);

(") Pkt 72 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Zob. réwniez pkt 34 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(”®) Zob. réwniez sprawa T-79/10 Colt Télécommunications France przeciwko Komisji z 2013 r., ECLLEU:T:2013:463, pkt 150-151, 154,
1581166.

(%) Ibid., pkt 92, 119.

(”7) Uwagi Niemiec z dnia 27 stycznia 2011 1., s. 17: ,Aus der Aufstufung des Flughafens [vom Verkehrslandeplatz zum Verkehrsflughafen]
folgt des Weiteren eine Betriebspflicht des Flughafens”.

(") Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie wszystkie warunki okreslone w sekgji 5.1 tych wytycznych
majg zastosowanie do pomocy operacyjnej przyznanej w przeszlosci.

(") Pkt 137,113 i 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*) Pkt 1371116 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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c) istnienie efektu zachety: warunek ten jest spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (*);

d) proporcjonalnos¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum): aby pomoc operacyjna dla portéw
lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbg¢dnego do prowadzenia dziatalnosci
objetej pomocy (*);

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

a) Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(296) W punkcie 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okreslono, ze ,[o]siagnieciu celu stanowigcego
przedmiot wspélnego zainteresowania nie sprzyja [...] powielanie nierentownych portéw lotniczych”. Komisja
uwaza, ze argumenty przedstawione w motywach 259 i nast. w odniesieniu do zgodnosci pomocy inwestycyjnej
udzielonej na rzecz FGAZ[FZG na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r majg w réwnym
stopniu zastosowanie do zgodnosci pomocy operacyjnej udzielonej na podstawie wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. Z tego powodu Komisja uwaza, ze pomoc operacyjna udzielona FGAZ[FZG jedynie powiela
nierentowny port lotniczy, a zatem nie przyczynia si¢ do osiagniecia wyraznie okre§lonego celu stanowigcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania. Pomocy operacyjnej udzielonej FGAZ[FZG, w zakresie, w jakim stanowi
ona pomoc panstwa, nie mozna zatem uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) Traktatu.

Whniosek

(297) Komisja stwierdza zatem, ze pomoc operacyjna udzielona FGAZ[FZG nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym
ani na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu, ani na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W zwiazku z tym, ze
Niemcy nie przedstawily zadnych alternatywnych podstaw zgodnosci, a Komisja takich podstaw nie ustalila,
stwierdza si¢, Ze pomoc operacyjna udzielona na rzecz FGAZ[FZG jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim stanowi ona pomoc panstwa.

7.2. MOZLIWA POMOC W ZWIAZKU Z KREDYTEM BANKOWYM I UDZIALEM W WEWNETRZNE] PULI SRODKOW
PIENIEZNYCH KRAJU ZWIAZKOWEGO NADRENIA-PALATYNAT

7.2.1. ISTNIENIE POMOCY
7.2.1.1. Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(298) Z powodéw okreslonych w motywie 173 i nast. nalezy uznaé, ze FGAZ[FZG stanowi przedsigbiorstwo
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

7.2.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(299) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panstwa, musza by¢ finansowane z zasobéw panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych Srodkdow.

(300) Pojecie pomocy panistwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobéw parfistwowych przez samo panstwo lub
przez organ podredniczgcy na podstawie udzielonych mu uprawnien (*). Zasoby wiladz lokalnych stanowia, na
potrzeby stosowania art. 107 Traktatu, zasoby panstwowe (*%).

Gwarancja panstwowa na 100 % warto$ci kredytu

(301) Kazda gwarancja publiczna wigze si¢ z mozliwg utrata zasoboéw przez pafistwo. W zwiazku z tym, ze gwarancji
panstwowej na 100 % wartosci kredytu udzielit bezposrednio kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, przyznano ja
z zasobow panstwowych i mozna jg rowniez przypisa panstwu.

(*) Pkt 1371124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*») Pkt 1371125 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*) Pkt 1371131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

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

(*) Sprawy polaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais z 2011 r., ECLLEU:T:2011:209, pkt 108.
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Pula $rodkéw pienigeznych kraju zwigzkowego

(302) Niemcy podniosty, ze pula $rodkéw pieni¢znych kraju zwiazkowego Nadrenia-Palatynat nie jest finansowana
bezposrednio z budzetu publicznego kraju zwiazkowego. Niemcy stwierdzily, ze calos¢ srodkéw w puli srodkéw
pienigznych albo pochodzi ze $rodkéw przedsigbiorstw uczestniczacych, albo pozyskuje si¢ je w postaci
pozyczek na rynku finansowym.

(303) Komisja uwaza, ze w przedmiotowej sprawie panstwo sprawowalo w sposéb ciagly kontrole posrednia lub
bezposrednig nad zasobami w puli Srodkéw pieni¢znych, w zwigzku z czym stanowily one zasoby panstwowe.
Po pierwsze, jedynie przedsigbiorstwa, w ktorych pakiet wigkszoSciowy ma kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat
(tj. posiada co najmniej 50 % udzialéw), moga uczestniczy¢ w puli Srodkéw pienigznych. Z powodu wigkszos-
ciowej wilasnoéci publicznej przedsigbiorstwa uczestniczace s3 w sposéb oczywisty przedsigbiorstwami
publicznymi w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE (*%). Poniewaz wszystkie przedsie-
biorstwa uczestniczace sa zatem przedsigbiorstwami publicznymi, ich zasoby stanowig zasoby panstwowe. Sam
ten fakt oznacza, ze $rodki znajdujace si¢ w puli Srodkéw pienigznych stanowig zasoby panstwowe w zakresie,
w jakim skladaja si¢ na nie depozyty wnoszone przez przedsigbiorstwa uczestniczgce.

(304) Po drugie, w przypadku gdy depozyty przedsigbiorstw uczestniczacych w puli $rodkéw pienigznych nie
wystarczajg do zaspokojenia potrzeb uczestnika zwigzanych z plynnoscia, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat
pozyskuje finansowanie krétkoterminowe na rynku finansowym we wilasnym imieniu i przekazuje te $rodki
przedsigbiorstwom uczestniczacym w puli Srodkéw pienigznych. W zwigzku z tym, ze kraj zwigzkowy zacigga
niezbedne pozyczki w wlasnym imieniu, nalezy uznad, ze Srodki pozyskane w ten sposéb réwniez stanowia
zasoby panstwowe.

(305) Komisja uwaza zatem, ze fundusze zapewniane z puli $rodkéw pienieznych sa finansowane z zasobéw
panstwowych, jako ze zaréwno depozyty przedsigbiorstw uczestniczacych, jak i pozyczki zaciagnigte przez kraj
zwigzkowy w celu usunigcia niedopasowan poziomu plynnosci w puli Srodkéw pienigznych stanowig zasoby
panstwowe.

(306) Ponadto oczywiste jest, ze kraj zwigzkowy sprawuje daleko idaca kontrole nad operacjami w ramach puli
srodkéw pienigznych, co w rezultacie oznacza, iz finansowanie zapewnione przedsi¢biorstwom uczestniczgcym
mozna przypisal panstwu. Komisja po pierwsze zauwaza, ze umowa dotyczaca udzialu w puli Srodkéw
pienigznych jest zawierana miedzy krajem zwigzkowym a zainteresowanymi przedsigbiorstwami. Decyzje o
umozliwieniu przedsigbiorstwu udzialu w puli $rodkéw pienigznych podejmuje zatem bezposrednio kraj
zwigzkowy. Kraj zwigzkowy decyduje réwniez o maksymalnej kwocie, jaka przedsigbiorstwo uczestniczace moze
uzyskaé z puli $rodkéw pienigznych w postaci linii kredytowej. Ponadto kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat
bezposrednio zarzadza biezacymi operacjami w ramach puli srodkéw pienigznych poprzez ,Landeshauptkasse”,
ktéra jest instytucjg Ministerstwa Finanséw kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat. ,Landeshauptkasse” oficjalnie
reprezentuje roéwniez kraj zwigzkowy przy pozyskiwaniu funduszy na rynku w celu usunigcia niedopasowan
poziomu plynnoéci w puli Srodkéw pieni¢znych.

(307) Na podstawie tych elementéw wydaje si¢, ze pafistwo jest w stanie bezposrednio kontrolowaé dzialania
realizowane w ramach puli $rodkoéw pienigznych, a przede wszystkim kwestie wyboru przedsiebiorstw, ktore
moga w niej uczestniczy¢, oraz wielkosci indywidualnej linii kredytowej przyznawanej kazdemu uczestniczacemu
przedsigbiorstwu. Stad decyzje dotyczace udziatu w puli srodkéw pienieznych i zakresu tego udzialu mozna
przypisaé panstwu.

Kredyt udzielony przez Sparkasse Siidwestpfalz

(308) Jezeli chodzi o sam kredyt, Komisja przyjmuje, ze Sparkasse Stidwestpfalz jest niezaleznym bankiem, ktdry
podejmuje decyzje o udzielaniu kredytéw na wilasng odpowiedzialno$¢. Nie ma zadnego jasnego wskazania, aby
decyzje o udzieleniu kredytu FGAZ[FZG mozna bylo przypisaé panstwu. W zwigzku z powyzszym Komisja
uwaza, ze Srodka tego nie mozna przypisal panstwu.

7.2.1.3. Korzy$¢ gospodarcza
Gwarancja pafistwowa na 100 % warto$ci kredytu

(309) Zgodnie z pkt 3.2 obwieszczenia w sprawie gwarancji indywidualna gwarancja pafistwowa nie stanowi pomocy
panstwa, jezeli spelniono wszystkie z nastgpujacych warunkéw: ,a) kredytobiorca nie ma probleméw
finansowych [...], b) zakres gwarancji mozna odpowiednio zmierzy¢ w momencie jej udzielenia [...],
¢) gwarancja nie obejmuje wigcej niz 80 % niesplaconego kredytu lub innego zobowigzania finansowego [...],
d) za gwarancje placi si¢ ceng odpowiadajaca cenie rynkowej [...]".

(*) Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw finansowych migdzy pafstwami
czonkowskimi a przedsigbiorstwami publicznymi, a takze w sprawie przejrzystosci finansowej wewnatrz okreslonych przedsigbiorstw
(Dz.U.L318217.11.2006,s. 17).
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(310) W analizowanym przypadku kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat udzielit gwarancji na 100 % wartosci kredytu
w celu zabezpieczenia kredytu przyznanego na rzecz FGAZ[FZG, a zatem gwarancja przekracza prog 80 %
niesplaconego kredytu. Ponadto, jak wyjasniono ponizej, cena rynkowa gwarancji nie zostala zaplacona.
Gwarancja wigze si¢ zatem w oczywisty sposob z korzyscig.

(311) Zgodnie z pkt 4.2 akapit drugi obwieszczenia w sprawie gwarancji korzy$¢ mozna obliczy¢ jako réznice
pomiedzy okreslona rynkowa stopa procentows, ktéra spétka FGAZ[FZG musialaby zaplaci¢ bez gwarancji, a
stopa procentowa uzyskang dzigki gwarancji pafistwowej po uwzglednieniu wszelkich zaplaconych stawek.

(312) W odniesieniu do gwarancji udzielonych przez kraj zwigzkowy Komisja przypomina, ze FGAZ[FZG otrzymalo t¢
gwarancje na 100 % wartosci kredytu nieodplatnie i bez przedstawienia zabezpieczenia. Oczywiste jest, Ze
w normalnych warunkach rynkowych przedsigbiorstwo FGAZ[FZG musiatoby uiSci¢ oplate w celu uzyskania
gwarancji na swoje kredyty od osoby trzeciej.

(313) W zwiazku z tym, ze przedsigbiorstwo FGAZ[FZG nie musialo uiSci¢ oplaty, uzyskalo korzys¢ gospodarcza,
ktéra nie jest w inny sposéb dostepna na rynku. Kwota tej korzysci jest rowna wysokosci oplaty, jaka przedsie-
biorstwo FGAZ/[FZG musiatoby uiSci¢ w normalnych warunkach rynkowych.

Pula $§rodkéw pienigznych kraju zwigzkowego

(314) W odniesieniu do udzialu FGAZ[FZG w puli Srodkéw pienigznych Niemcy wyjasnily, ze pula $rodkow
pieni¢znych funkcjonuje w nastgpujacy sposéb: FGAZ wystepuje z wnioskiem o przekazanie $rodkéw z puli
srodkéw pienigznych w celu osiagniecia ptynnosci, po czym kraj zwigzkowy udostepnia takie $rodki z puli. Stopy
procentowe ustalono na poziomie rynkowego oprocentowania pienigdza dziennego, ktéry jest dostepny dla
samego kraju zwigzkowego. W przypadku gdy depozyty przedsigbiorstw uczestniczacych nie sa wystarczajace do
pokrycia wnioskowanej kwoty, kraj zwigzkowy uzupelnia pule Srodkéw pienieznych, zaciagajac pozyczki we
wlasnym imieniu. Ponadto Niemcy wyjasniaja, ze kraj zwigzkowy stosuje wobec uczestnikéw puli $rodkéw
pienieznych zasadniczo takie same warunki jak te, ktore otrzymal na rynku finansowym, pozwalajac tym samym
uczestnikom — przedsigbiorstwom zaleznym kraju zwigzkowego — na dokonanie refinansowania na takich
samych warunkach, jakie maja zastosowanie do samego kraju zwigzkowego, nie uwzgledniajac w Zaden sposéb
ich zdolnosci kredytowej. Ponadto Komisja zauwaza, ze tego rodzaju finansowanie jest dostgpne dla przedsie-
biorstw przez czas nieograniczony.

(315) W swietle tego mechanizmu korzy$¢ jest udzielana FGAZ, jezeli warunki, na ktorych kraj zwigzkowy przyznaje
kredyty z puli $rodkéw pienigznych, sa bardziej korzystne od warunkéw, jakie w innym wypadku FGAZ
otrzymalby na rynku. Warunki udzielania kredytéw z puli $rodkéw pienigznych s3 takie same jak warunki
dostepne dla kraju zwigzkowego na potrzeby wlasnego refinansowania. Biorac pod uwage, Ze kraj zwigzkowy
jako organ publiczny moze zaciggal kredyty przy bardzo korzystnych stopach procentowych (poniewaz ryzyko
niesplacenia praktycznie nie istnieje), Komisja uwaza, Ze stopa procentowa, po jakiej FGAZ moze uzyskaé kredyt
z puli $rodkéw pienigznych, jest korzystniejsza niz bylaby dostepna w innym wypadku. Ponadto FGAZ nie musi
przedstawiaé zabezpieczenia na takie kredyty i jego sytuacja finansowa/zdolno$¢ kredytowa nie jest brana pod
uwage. W zwiazku z powyzszym poprzez umozliwienie FGAZ udzialu w puli Srodkéw pienigznych kraj
zwigzkowy przyznal przedsigbiorstwu FGAZ[FZG korzys¢ gospodarcza (¥/).

7.2.1.4. Selektywnosé

(316) W zwigzku z tym, ze gwarancje na 100 % wartosci kredytu i prawo do udzialu w puli Srodkéw pienieznych
przyznano jedynie FGAZ[FZG (a w przypadku puli srodkéw pienigznych innym przedsigbiorstwom, w ktérych
kraj zwigzkowy posiada pakiet wigkszoSciowy), oba Srodki nalezy zakwalifikowaé jako majace charakter
selektywny.

7.2.1.5. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(317) Z takich samych wzgledow jak wzgledy wskazane w motywach 233 i nast. Komisja uwaza, ze kazda selektywna
korzy$¢ gospodarcza przyznana FGAZ[FZG moze zakldci¢ konkurencje i wpltywaé na wymiang handlowg migdzy
pafistwami cztonkowskimi.

7.2.1.6. Wniosek

(318) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze poprzez nieodplatne udzielenie FGAZ[FZG gwarancji na 100 % wartosci
kredytu bankowego i poprzez umozliwienie FGAZ udzialu w puli $rodkéw pieni¢znych kraju zwigzkowego, kraj
zwigzkowy udzielit FGAZ[FZG pomocy pafistwa.

(*) Skutek puli srodkéw pienieznych w duzej mierze przypomina gwarancje na 100 % warto$ci kredytu udzielong FGAZ[FZG bez pobrania
oplaty czy Zadania zabezpieczenia. Kraj zwigzkowy ponosi ryzyko niesplacenia kredytu przez FGAZ/[FZG, nie uzyskujac w zamian
zadnej rekompensaty.
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(319) Ponadto Komisja stwierdza, ze kredyt udzielony przez sam bank Sparkasse Siidwestpfalz sam w sobie nie
stanowil pomocy panstwa.

7.2.2. ZGODNOSC

(320) Komisja uznaje, ze rozwazania dotyczgce zgodnosci z rynkiem wewnetrznym przedstawione w motywach 248 i
nast. oraz 283 i nast. w odniesieniu do pomocy panstwa w postaci bezposrednich dotacji na inwestycje i
corocznych zastrzykéow kapitalowych majag w réwnym stopniu zastosowanie do pomocy pafistwa w postaci
gwarangji i udzialu w puli $rodkéw pienigznych. W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze pomoc panstwa
zapewniona poprzez nieodplatne udzielenie FGAZ[FZG gwarancji na 100 % wartoSci kredytu i poprzez
umozliwienie przedsigbiorstwu udziatu w puli srodkéw pienigznych kraju zwigzkowego jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym.

7.3. RABATY NA OPLATY LOTNISKOWE I UMOWA W SPRAWIE USLtUG MARKETINGOWYCH Z RYANAIREM
7.3.1. ISTNIENIE POMOCY
7.3.1.1. Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(321) Poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego przedsigbiorstwa lotnicze prowadza dzialalno$¢ gospodarcza, a
zatem uznaje si¢ je za przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. W zwiazku z tym nalezy zbadac,
czy umowy pomigdzy przedsigbiorstwami lotniczymi a przedmiotowym portem lotniczym, jezeli mozna je
przypisaé panstwu i wiaza si¢ z przekazaniem zasoboéw panstwowych, przyniosly tym pierwszym korzysé
gospodarczg.

7.3.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(322) Srodek musi zostaé przyznany przy uzyciu zasobéw panistwowych i musi istnie¢ mozliwo$¢ przypisania go
pafistwu. W wyroku w sprawie Stardust Marine (*%) Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze zasoby przedsigbiorstwa
bedacego przedsigbiorstwem prawa prywatnego, ktérego udzialy sa w wigkszosci wlasnoscia publiczng, stanowia
zasoby panstwowe. W tym zakresie zgodnie ze stalg praktyka Komisji wszelkie zasoby takiego przedsigbiorstwa
publicznego, niezaleznie od tego, czy przynosi ono straty czy zyski, uznaje si¢ za zasoby panstwowe (*).

(323) W odniesieniu do mozliwosci przypisania Srodka pafistwu w wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal
Sprawiedliwosci orzekl ponadto, ze fakt, iz panstwo lub jednostka pafistwowa jest jedynym udzialowcem lub
udzialowcem wiekszo$ciowym danego przedsigbiorstwa, nie wystarcza, aby uznal, ze przekazanie zasoboéw przez
to przedsigbiorstwo mozna przypisal jego udzialowcom publicznym (*°). W opinii Trybunatu Sprawiedliwosci,
nawet jesli panstwo jest w stanie kontrolowal przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujgcy wplyw na jego
operacje, nie mozna automatycznie zakladaé, ze w konkretnym przypadku taka kontrola jest faktycznie
sprawowana, poniewaz przedsi¢biorstwo publiczne moze réwniez dziatal z wigkszg lub mniejsza niezaleznoscia,
zgodnie z pozostawionym mu przez pafistwo stopniem autonomii.

(324) Trybunal Sprawiedliwo$ci jest zdania, ze na mozliwo$¢ przypisania zasobéw pafistwu mogg wskazywaé
nastepujace elementy (*):

a) fakt, Ze przedmiotowe przedsigbiorstwo nie moglo podjaé kwestionowanej decyzji bez wzigcia pod uwage
wymogéw organéw publicznych;

b) fakt, ze przedsigbiorstwo musialo bra¢ pod uwage dyrektywy wydane przez organy publiczne;
¢) zintegrowanie przedsigbiorstwa publicznego ze strukturami administracji publicznej;

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

e) status prawny przedsiebiorstwa;
f) intensywno$¢ nadzoru, jaki organy publiczne sprawujg w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem;

g) dowolny inny element wskazujagcy w danym przypadku na zaangazowanie organéw publicznych w przyjecie
Srodka lub na znikome prawdopodobienstwo braku takiego zaangazowania, biorgc pod uwage réwniez zakres
tego Srodka, jego tres¢ lub okreslajace go warunki.

(*) Sprawa Stardust Marine, pkt 51 i nast.

(*) Zob. np. decyzja Komisji w sprawie C 41/2005, Wegierskie koszty osierocone (Dz.U. C 324 z 21.12.2005, s. 12), z dalszymi
odestaniami.

(*) Sprawa Stardust Marine, pkt 51 i nast.

) Ibid.
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Zasoby panstwowe

(325) Komisja zauwaza, ze pafstwo jest wlacicielem FGAZ[FZG w 100 %, tj. po 50 % udzialéw posiadaja kraj
zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i ZEF. Nalezy zatem uznal, ze FGAZ[FZG stanowi przedsigbiorstwo publiczne
w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE. Mozna zalozy¢, ze panstwo jako jedyny
udzialowiec FGAZ[FZG i jako organ odpowiedzialny za powolywanie (identycznych) rad nadzorczych FGAZ[FZG
(ktére z kolei powoluja zarzad) ma dominujacy wplyw na FGAZ[FZG i moze kontrolowal jego zasoby.
W zwigzku z powyzszym kazda korzy$¢ przyznana z zasobéw FGAZ[FZG oznaczalaby utrate zasobdw
panstwowych, stanowigc tym samym przekazanie zasobow panstwowych.

Mozliwo$ci przypisania panstwu

(326) Chociaz Niemcy stwierdzily, ze zawarcia uméw miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a FZG nie mozna
przypisaC panstwu, to przyznaly, iz pafstwo — reprezentowane przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i przez
ZEF — bylo posrednio zaangazowane, mianowicie za poSrednictwem swoich przedstawicieli w radzie nadzorczej
spotki dominujacej FZG, czyli FGAZ. Zgodnie z umowa spétki FGAZ i FZG rady nadzorcze obu podmiotéw
skladajg si¢ w calosci z przedstawicieli wyznaczonych przez organy publiczne, mianowicie przez kraj zwigzkowy
i ZEF. Przedstawiciel wyznaczony przez kraj zwigzkowy staje si¢ automatycznie przewodniczacym obu rad
nadzorczych. Rady nadzorcze powolujg zarzad FGAZ i FZG. W przypadku obu podmiotéw rady nadzorcze
muszg zatwierdzaé wszystkie transakcje o wartosci powyzej [...] EUR, co daje im szeroka kontrolg na dzialal-
noscia gospodarcza FGAZ[FZG.

(327) Po drugie, protokoly posiedzeni rady nadzorczej FGAZ wskazuja, ze rade nadzorcza poinformowano o
negocjacjach i zawarciu uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi oraz konsultowano si¢ z nig w tej sprawie. Co
wiecej, z protokoléw wynika réwniez, ze zawierajagc umowy, zarzad FGAZ[FZG musial bra¢ pod uwage wymogi
organéw publicznych. Przykladowo z protokotu posiedzenia rady z dnia 13 lipca 2006 r. wynika, Ze po
przedlozeniu przez zarzad sprawozdania z udanego zawarcia umowy ze spélka Germanwings przewodniczacy
rady nadzorczej poinformowal, ze kraj zwigzkowy jest z tego bardzo zadowolony, i zauwazyl, ze moze to
doprowadzi¢ do utworzenia nowych miejsc pracy i poméc w uzasadnieniu funkcjonowania portu lotniczego
z ekonomicznego punktu widzenia. Co istotne, przewodniczgcy zasugerowal réwniez, ze te pozytywne skutki
— utworzenie nowych miejsc pracy i uzasadnienie funkcjonowania portu lotniczego z ekonomicznego punktu
widzenia — mogg doprowadzi¢ do przedluzenia umowy o pokryciu strat miedzy FGAZ a FZG. Biorac pod uwage,
ze pokrycie strat operacyjnych FZG bylo w znacznym stopniu uzaleznione od postanowien umowy o pokryciu
strat oraz ze kraj zwigzkowy i ZEF mialy kompetencje do nieprzedluzania umowy o pokryciu strat lub do
zaprzestania dokonywania zastrzykéw kapitalowych, ktére umozliwialy FGAZ[FZG prowadzenie dzialalnosci,
oczywiste jest, ze zarzad FGAZ[FZG musial uwzgledni¢ wymogi organéw publicznych, jezeli chcial zapewni¢
swojemu przedsigbiorstwu ekonomiczne przetrwanie.

(328) W protokole posiedzenia rady nadzorczej z dnia 13 lipca 2006 r. réwniez wskazano, ze ¢wiczenia wojskowe,
ktére odbyly si¢ w porcie lotniczym Zweibriicken, doprowadzily do tego, ze mieszkancy skladali skargi
w zwiazku z halasem. Zarzad zauwazyl, ze ¢wiczenia wojskowe holenderskich sit powietrznych przyniosly
znaczny przychéd. Przewodniczacy mimo to zasugerowal, ze zarzad powinien w przysztosci starannie rozwazy¢,
czy ¢wiczenia wojskowe powinny sie odbywaé, oraz ze powinien poinformowaé o tym mieszkancow
z odpowiednim wyprzedzeniem. Wszystkie powyzsze argumenty wskazujg na to, ze organy publiczne byly
zaangazowane w podejmowanie biezacych decyzji zarzadczych dotyczacych FGAZ[FZG i je zatwierdzaly.

(329) W protokole posiedzenia rady nadzorczej z dnia 26 czerwca 2009 r. zasugerowano ponadto, Ze pafistwo
reprezentowane przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat bylo bezposrednio zaangazowane w negocjacje
z przedsigbiorstwami lotniczymi. W protokole przedstawiono sprawozdanie zarzadu przedlozone radzie
nadzorczej, w ktérym jest mowa o spotkaniu miedzy zarzadem, przedstawicielem Ministerstwa Gospodarki
Nadrenii-Palatynatu i Ryanairem w Londynie. W trakcie tego spotkania oméwiono relacje migdzy Ryanairem a
portem lotniczym Zweibriicken. Poza samg obecnoscig przedstawiciela Ministerstwa w trakcie tych negocjacji
handlowych o aktywnym zaangazowaniu Ministerstwa moze $wiadczy¢ fakt, ze przedstawiciel Ministerstwa
przypomnial Ryanairowi, iz rzad Nadrenii-Palatynatu uznalby $wiadczenie ustug w porcie lotniczym Saarbriicken
za ,dzialanie nieprzyjazne”.

(330) Nastepnie omoéwiono dalszg obecno$¢ Ryanaira w Zweibriicken na posiedzeniu rady nadzorczej, ktéra
stwierdzila, Ze bez widocznej poprawy w harmonogramie lotéw Ryanaira i biorac pod uwage wklad pieniezny
wymagany przez Ryanaira (*?), popiera wniosek zarzadu o zakonczenie wspolpracy. Biorac pod uwage wklad
pieni¢zny wymagany przez Ryanaira, ktory spowodowalby, ze zatwierdzenie nowej umowy przez rad¢ nadzorcza

92) W trakcie tego posiedzenia Ryanair zaoferowal utrzymanie polaczenia miedzy Londynem a Zweibriicken w sezonie zimo ,Za
80 P Y Y po1g edzy Yy wym
...] EUR” i stwierdzil, ze bylby sklonny do wprowadzenia dwdch nowych polaczerr (z Barcelona i Alicante) z Zweibriicken ,za [...
HURe yiby y P wych potg 3
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jest obowigzkowe, oraz wczesne zaangazowanie organdéw publicznych w negocjacje, jasne jest, ze rada nadzorcza
w duzej mierze kontrolowala decyzje handlowa zarzadu. Mozna to postrzegal jako kolejny czynnik potwier-
dzajacy, ze zarzad musial uwzgledni¢ wymogi organéw publicznych przy podejmowaniu decyzji, oraz wskazuje
to na stopien kontroli, jaka rada nadzorcza sprawowala nad decyzjami handlowymi FGAZ[FZG, oraz wplywu,
jaki na nie wywierala.

(331) W Swietle tych rozwazan Komisja uwaza, Ze nie ma wystarczajacych przestanek, aby stwierdzié, iz zawarcie
uméw w sprawie ustug portu lotniczego miedzy FGAZ[FZG a réznymi przedsigbiorstwami lotniczymi mozna
przypisaé panstwu.

7.3.1.3. Korzy$¢ gospodarcza

(332) W celu dokonania oceny tego, czy umowa zawarta pomigdzy publicznym portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym przynosi temu drugiemu korzy$¢ gospodarczg, konieczne jest przeprowadzenie analizy zgodnoici tej
umowy z testem prywatnego inwestora. Stosujac test prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy zawartej
pomiedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym, nalezy oceni¢, czy w dniu zawarcia umowy
ostrozny prywatny inwestor oczekiwalby, Ze umowa ta doprowadzi do osiagniecia wigkszego zysku niz zysk,
ktory osiagnieto by w przypadku braku takiej umowy. Taki wigkszy zysk nalezy mierzy¢ jako réznice miedzy
przychodami przyrostowymi, ktére maja by¢ generowane dzigki zawarciu umowy (tj. réznica miedzy
przychodami, ktére osiagnieto by w przypadku zawarcia umowy, a przychodami, ktére osiggnigto by
w przypadku braku takiej umowy), a kosztami przyrostowymi, ktére zgodnie z oczekiwaniami maja zostaé
poniesione w wyniku zawarcia umowy (tj. réznicg miedzy kosztami, ktdre poniesiono by w przypadku zawarcia
umowy, a kosztami, ktére poniesiono by w przypadku braku takiej umowy), a obliczone w ten sposéb przepltywy
pienigzne dyskontuje si¢ z zastosowaniem odpowiedniej stopy dyskontowej.

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

(334) Oczekiwane przychody przyrostowe musza obejmowal w szczegblnosci przychody z oplat lotniskowych,
z uwzglednieniem rabatéw, a takze dodatkowego ruchu spodziewanego w zwiazku z zawarciem umowy oraz
przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej oczekiwanych w zwigzku z dodatkowym ruchem. Oczekiwane koszty
przyrostowe musza obejmowaé w szczegdlnosci wszystkie przyrostowe koszty operacyjne i koszty inwestyciji,
ktére nie powstalyby w przypadku braku umowy, jak réwniez koszty dotacji marketingowych i innych zachet
finansowych.

(335) W tym wzgledzie Komisja zauwaza réwniez, Ze zrdznicowanie cen (uwzgledniajac wsparcie marketingowe i inne
srodki zachety) stanowi standardowa praktyke handlowa. Takie zréznicowane strategie ustalania cen powinny by¢
jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia (*4).

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

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

a) Czy umowe w sprawie ustug marketingowych i umowe w sprawie ustug portu lotniczego, ktére podpisano
w odstepie dwdch tygodni, nalezy analizowaé odrebnie czy facznie?

b) Jakich korzysci hipotetyczny inwestor prywatny dzialajagcy na miejscu FGAZ[FZG i kraju zwigzkowego
moéglby oczekiwaé w zwigzku z umowami w sprawie ustug marketingowych?

¢) W jakim stopniu miarodajne jest poréwnanie warunkéw uméw w sprawie ustug portu lotniczego bedacych
przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego z oplatami lotniskowymi naliczanymi w innych
portach lotniczych do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora?

(337) Po udzieleniu odpowiedzi na powyzsze pytania Komisja podejmie kolejny krok, jakim bedzie zastosowanie testu
prywatnego inwestora do réznych Srodkéw bedacych przedmiotem analizy.

() Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s.1I-3643, pkt 59.
(*) Zob. decyzja Komisji 2011/60/UE Komisji z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy panstwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika
Stowacka — Umowa miedzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U.L 27 2 1.2.2011, s. 24).
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a) W odniesieniu do tgcznej analizy umowy w sprawie ustug marketingowych i umowy w sprawie ushug portu lotniczego

(338) Komisja uwaza, ze wspomniane dwa rodzaje Srodkéw objetych formalnym postgpowaniem wyja$niajacym
w niniejszej sprawie, mianowicie umowa w sprawie uslug portu lotniczego i umowa w sprawie ustug marketin-
gowych, muszg by¢ oceniane facznie jako jeden Srodek. Podejscie to dotyczy z jednej strony umowy w sprawie
ustug portu lotniczego zawartej migdzy Ryanairem a FZG oraz z drugiej strony uméw w sprawie ustug marketin-
gowych zawartych miedzy FZG a Ryanairem oraz migdzy spotka AMS a krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat.
Ryanair nie kwestionuje, Ze umowe w sprawie ustug marketingowych zawartg bezposrednio migdzy Ryanairem a
spotka FZG nalezy ocenial lacznie z umowa w sprawie ustlug portu lotniczego. Zdaniem Komisji to samo
dotyczy umowy w sprawie uslug marketingowych ze spétkg AMS.

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

(340) Po pierwsze, umowy zostaly zawarte przez praktycznie te same strony w praktycznie tym samym momencie.

a) Spotka AMS jest w calosci spotka zalezng Ryanaira. Umowe w sprawie ustug marketingowych podpisat
w imieniu sp6tki AMS Edward Wilson, ktéry pelnit wowczas funkcje dyrektora spétki AMS i jednocze$nie
dyrektora Ryanaira (**). Na potrzeby zastosowania zasad pomocy paristwa spolki AMS i Ryanair uznaje si¢ za
jedno przedsigbiorstwo w tym sensie, ze spétka AMS dziala jako posrednik w interesie spotki Ryanair i pod jej
kontrolg. W odniesieniu do uméw w przedmiotowej sprawie mozna to réwniez wywnioskowaé z faktu, ze
w preambule do odnosnej umowy w sprawie ustug marketingowych okreslono, ze ,spétka AMS dysponuje
wylaczna licencja na S$wiadczenie uslug marketingowych na stronie internetowej dotyczacej podrdzy
www.ryanair.com, czyli na stronie internetowej irlandzkiego taniego przewoznika lotniczego Ryanair”.

Co wigcej, w motywach 326 i nast. zauwazono, ze decyzje FGAZ[FZG o zawarciu uméw w sprawie ustug
portu lotniczego z przedsigbiorstwami lotniczymi takimi jak Ryanair mozna bylo przypisaé pafistwu. W tym
wzgledzie dominujacy wplyw na FGAZ[FZG mialy kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i ZEF. Biorac jednak
pod uwage, ze przewodniczacego rady nadzorczej FGAZ[FZG wyznaczal zawsze kraj zwigzkowy i ze kraj
zwigzkowy efektywnie finansowal od 95 % do 80 % strat poniesionych przez FGAZ[FZG (majac w ten sposdb
istotny wplyw na ZEF i wickszy udzial finansowy w przedsigbiorstwie), mozna bezpiecznie stwierdzi¢, ze kraj
zwigzkowy sprawowal skuteczng kontrole nad FGAZ[FZG. Jezeli chodzi o stosunki handlowe miedzy
Ryanairem a FGAZ[FZG z jednej strony oraz krajem zwigzkowym Nadrenig-Palatynatem z drugiej strony,
Komisja stwierdza, ze interes, jaki FGAZ[FZG i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat mialy w zawarciu poszcze-
gblnych uméw, byl w bardzo duzym stopniu zbiezny: oba podmioty byly zainteresowane zwigkszeniem ruchu
w porcie lotniczym i dla kraju zwigzkowego niewielka réznice stanowit fakt, czy to FGAZ[FZG zawrze te
umowe (ktorej koszty musialyby pdzniej zosta¢ pokryte na podstawie umowy o pokryciu strat), czy tez on
sam mialby ja zawrze¢. W tym $wietle fakt, ze jedna z uméw w sprawie ustug marketingowych zostala
zawarta przez kraj zwigzkowy bezposrednio, podczas gdy umowa w sprawie ustug portu lotniczego zostala
zawarta przez jego spotke zalezng, nie moze przemawiaé przeciwko ocenie tych uméw jako jednej transakcji
handlowej.

b) Odno$ne umowy zawarto réwniez w niemal tym samym momencie — umowe w sprawie ustug portu
lotniczego (zawartg w dniu 22 wrze$nia 2008 r.) zawarto dokladnie dwa tygodnie przed umowa w sprawie
ustug marketingowych z AMS (zawartg w dniu 6 pazdziernika 2008 r.).

(341) Po drugie, w artykule pierwszym umowy w sprawie ustug marketingowych zawartej ze spotka AMS, zatytu-
fowanym ,Cel umowy”, okreslono, ze przedmiotowa umowa ,opiera si¢ na zobowigzaniu Ryanaira do obstugi
polaczenia miedzy Zweibriicken a Londynem”. Tym sformulowaniem ustanowiono jednoznaczne bezposrednie
powigzanie pomigedzy umowa w sprawie ustug a ta umowa w sprawie ustug marketingowych w takim sensie, ze
zadna z nich nie zostalaby zawarta bez drugiej. Umowa w sprawie ustug marketingowych opiera si¢ na zawarciu
umowy w sprawie ustug portu lotniczego i na ustugach §wiadczonych przez Ryanaira. Rzeczywiscie w preambule
do umowy w sprawie ustug marketingowych okreslono, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat zamierza dotrze¢
do pasazer6w Ryanaira w celu promowania turystyki i mozliwosci prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej
w regionie, a w szczegdlnosci portu lotniczego Zweibriicken jako kierunku.

(342) Po trzecie, w preambule do umowy w sprawie ustug marketingowych stwierdzono, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat postanowil ,aktywnie promowac port lotniczy Zweibriicken jako miejsce wakacyjnych podrézy dla
miedzynarodowych podréznych korzystajacych z transportu lotniczego oraz jako atrakcyjne centrum biznesowe”.
Wskazuje to na fakt, ze gléwnym i szczegblowym celem zawarcia umowy w sprawie uslug marketingowych byta
promocja portu lotniczego Zweibriicken (i otaczajacego go regionu).

(**) Zob. strona internetowa http://corporate.ryanair.com/investors/biographies/, data dostepu: 23 czerwca 2014 r.
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(343) Po czwarte, w umowie w sprawie ustug marketingowych dokladnie przewidziano, Ze na stronie miejsca
docelowego Zweibriicken na pasku z prawej strony majg zosta¢ umieszczone dwa linki, a w sekeji ,Top Five
Things To Do” (,Pig¢ najciekawszych atrakcji”) na podstronie Zweibriicken na stronie internetowej Ryanair.com
— pig¢ akapitow. Z postanowien tych mozna wywnioskowal, ze celem umowy jest wsparcie w szczeg6lnosci
portu lotniczego Zweibriicken, a nie kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat jako calosci.

(344) Po piate, Nadrenia-Palatynat moze natychmiast rozwigza¢ umowe, w przypadku gdy Ryanair zaprzestanie obstugi
trasy miedzy Zweibriicken a Londynem. Wskazuje to raz jeszcze na fakt, ze umowa w sprawie ustug marketin-
gowych i umowa w sprawie ustug portu lotniczego s3 nierozerwalnie powigzane.

(345) Podsumowujac, umowa w sprawie ustug marketingowych zawarta pomigedzy Nadrenig-Palatynatem a spétkg AMS
jest zatem nierozerwalnie powigzana z umowg w sprawie ustlug portu lotniczego podpisang przez Ryanaira i
spolke FZG. Powyzsze uwagi wskazuja, ze bez umowy w sprawie ustug portu lotniczego umowa w sprawie ustug
marketingowych nie zostalaby zawarta. W umowie w sprawie uslug marketingowych wyraznie okreslono
bowiem, Ze opiera si¢ ona na polgczeniu Zweibriicken-Londyn obstlugiwanym przez Ryanaira, i zasadniczo
przewidziano ustugi marketingowe majace na celu promowanie tej trasy. Jednocze$nie wydaje si¢, ze zawarcie
umowy w sprawie ustug portu lotniczego bylo réwniez zalezne od umowy w sprawie uslug marketingowych:
chociaz umowe w sprawie ustlug portu lotniczego zawarto wczesniej, nie zobowigzywala ona Ryanaira do
$wiadczenia ustug w porcie lotniczym Zweibriicken. Wyraznie okreSlono w niej raczej, ze ,jezeli do dnia
28 pazdziernika 2008 r. nie rozpocznie si¢ proces $wiadczenia ustug, umowa ta wygasnie bez Zadnej odpowie-
dzialnosci dla ktérejkolwiek ze stron”. W rzeczywistosci Ryanair rozpoczal dzialalno$¢ w porcie lotniczym
Zweibriicken dopiero po zawarciu umowy z AMS.

(346) Z tych wzgledéw Komisja uznaje za stosowne przeprowadzenie lacznej analizy umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z dnia 22 wrzesnia 2008 r. i umowy w sprawie ustug marketingowych z dnia 6 pazdziernika 2008 r.
w celu ustalenia, czy stanowig one pomoc pafistwa.

b) Uwzgledniajgc korzysci, jakich inwestor prywatny mégtby oczekiwaé w wyniku zawarcia umow w sprawie ustug marketin-
gowych, i ceny, jakg bytby gotowy zaplaci¢ za te ustugi

(347) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora do omawianego przypadku, nalezy poréwnal zachowanie
FGAZ[FZG i kraju zwigzkowego jako sygnatariuszy umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawartej
z Ryanairem i umowy w sprawie ustug marketingowych zawartej ze spétka AMS z zachowaniem hipotetycznego
inwestora prywatnego odpowiedzialnego za obstuge portu lotniczego Zweibriicken.

(348) Dokonujac analizy przedmiotowej transakeji, wskazane byloby dokonanie oceny korzysci, jakie taki hipotetyczny
inwestor prywatny, motywowany mozliwoscia osiagnigcia zysku, mdglby 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 jedyng kwestig brana pod uwage przez hipotetycznego inwestora prywatnego.

(349) Uslugi marketingowe powinny zatem przede wszystkim stymulowal przeplyw pasazeréw na trasach lotniczych
objetych umowami w sprawie ustug marketingowych i odpowiadajagcymi im 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 on by¢ takze korzystny dla operatora
portu lotniczego. Wzrost przeplywu pasazeréw moze prowadzi¢ do wzrostu przychodéw generowanych przez
okreslone oplaty lotniskowe na rzecz operatora portu lotniczego, a takze wzrostu przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej, w szczegdlnosci dzialalnosci zwigzanej z prowadzeniem parkingdw samochodowych, restauracji i
innych dzialalnosci.

(350) Nie mozna zatem zaprzeczy(, ze inwestor prywatny obstugujacy port lotniczy Zweibriicken w miejsce FGAZ|
FZG i kraju zwigzkowego wziglby pod uwage ten pozytywny wplyw w momencie rozpatrywania zawarcia
umowy w sprawie ustug marketingowych i odpowiadajacej jej umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W tym
przypadku inwestor prywatny uwzglednitby wplyw danej trasy lotniczej na przyszte przychody i koszty poprzez
oszacowanie liczby pasazeréw korzystajacych z tych tras, co odzwierciedlifoby pozytywny wplyw ustug marketin-
gowych. Ponadto ocena tego wplywu obejmowalaby caly okres obstugiwania danych tras lotniczych przewidziany
w umowie w sprawie ustug portu lotniczego i umowie w sprawie ustug marketingowych.

(351) Jezeli operator portu lotniczego zawiera umowe przewidujaca dzialania promujace okreSlone trasy lotnicze, do
standardowej praktyki nalezy oszacowanie wskaznika wykorzystania miejsc w samolotach (*°) na odnosnych
trasach lotniczych i uwzglednienie go w ocenie swoich przysztych przychodéw. Komisja zgadza si¢ ze spétka
Ryanair w tej kwestii, tj. Ze umowy w sprawie ustug marketingowych nie tylko generuja koszty dla operatora
portu lotniczego, ale réwniez przynosza korzysci.

(*®) Wskaznik wykorzystania miejsc w samolotach definiuje si¢ jako odsetek zajetych miejsc w statku powietrznym wykorzystywanym do
obstugi danej trasy lotniczej.
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(352) Ponadto nalezy okresli¢, czy hipotetyczny inwestor prywatny obstugujacy port lotniczy Zweibriicken w miejsce
FGAZ/[FZG i kraju zwigzkowego mdgt zasadnie oczekiwac innych korzysci i okresli¢ ilosciowe takie inne korzysci
niz te wynikajace z pozytywnego wplywu na przeplyw pasazer6w na trasach lotniczych objetych umowa
w sprawie ustug marketingowych w okresie obslugi tych tras, przewidywanym w umowie w sprawie ustug
marketingowych lub umowie w sprawie ustug portu lotniczego.

(353) Niektore zainteresowane strony, w szczeg6lnosci Ryanair w swoim badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r., popieraja
ten argument. Badanie z dnia 17 stycznia 2014 r. opiera si¢ na teorii, wedlug ktdrej ustugi marketingowe
nabywane przez operatora portu lotniczego, takiego jak FGAZ[FZG i kraj zwigzkowy, pomoga wzmocnié
wizerunek marki portu lotniczego i w rezultacie trwale zwigkszy¢ liczbe pasazeréw korzystajacych z tego portu
lotniczego w zakresie wykraczajagcym poza same trasy lotnicze objete umowg w sprawie ustug marketingowych i
umowg w sprawie ustug portu lotniczego w okresie obstugi przewidzianym w tych umowach. W szczegé6lnosci
wedlug spotki Ryanair z badania wynika, ze ustugi marketingowe beda mialy trwaly pozytywny wplyw na
przeplyw pasazeréw w przedmiotowym porcie lotniczym nawet po wygaSnieciu umowy w sprawie ustug
marketingowych.

(354) W pierwszej kolejnoséci nalezy zauwazy¢, ze nie ma podstaw by sadzié, ze podczas zawierania umowy w sprawie
ustug marketingowych operator portu lotniczego lub kraj zwigzkowy wzial pod uwage, a tym bardziej okreslil
ilosciowo, ewentualny korzystny wplyw uméw w sprawie uslug marketingowych wykraczajacy poza trasy
lotnicze, o ktérych mowa w umowie lub, w ujeciu czasowym, poza termin zakoniczenia tej umowy. Ponadto
Niemcy nie sugerowaly zadnej metody oszacowania ewentualnej wartoSci, jaka hipotetyczny inwestor prywatny
obstugujacy port lotniczy Zweibriicken w miejsce FGAZ[FZG i kraju zwigzkowego méglt przypisaé takiemu
wplywowi, rozwazajac ewentualne zawarcie uméw w 2008 r.

(355) Ponadto na podstawie dostgpnych informacji nie mozna oceni¢ trwalego charakteru takiego wplywu. Istnieje
mozliwosé, ze reklamy portu lotniczego Zweibriicken i jego regionu na stronie internetowej Ryanaira mogly
zachecaé osoby odwiedzajace t¢ strong do kupna oferowanych przez Ryanaira biletéw lotniczych do portu
lotniczego Zweibriicken zaraz po zamieszczeniu tej reklamy lub niedtugo po tym. Wysoce nieprawdopodobne
jest jednak, ze oddzialywanie tej reklamy na osoby odwiedzajace t¢ strong internetowa utrzymywalo si¢ lub
wplywalo na zakup biletu lotniczego przez wigcej niz kilka tygodni po jej zamieszczeniu na stronie internetowej
Ryanaira. Kampania reklamowa moze mie¢ trwaly wplyw, gdy dzialania promocyjne sa realizowane za pomoca
co najmniej jednego no$nika reklamowego, ktérego dzialaniu konsumenci sg regularnie poddawani przez
okreslony czas. Na przyklad kampania reklamowa obejmujaca ogdlne stacje telewizyjne i radiowe, popularne
strony internetowe lub rézne plakaty reklamowe eksponowane na zewnatrz lub wewngtrz miejsc publicznych
moze mie¢ trwale skutki, jezeli konsumenci sg regularnie poddawani dzialaniu tych nosnikéw. Malo prawdo-
podobne jest jednak, aby dzialania promocyjne ograniczone wylacznie do stron internetowych Ryanaira
wywolywaly skutki, ktére bedg trwaly przez dlugi czas po zakonficzeniu promocji.

(356) W praktyce istnieje duze prawdopodobienstwo, ze wigkszo$¢ os6b nie odwiedza strony internetowej Ryanaira
wystarczajgco czesto, aby reklama umieszczona wylacznie na tej stronie umozliwila trwale zapamigtanie
promowanego regionu. Za argumentem tym przemawiaja zdecydowanie dwa czynniki. Po pierwsze, na
warunkach okreslonych w umowie w sprawie ustug marketingowych promocja regionu Zweibriicken na gléwnej
stronie internetowej Ryanaira ograniczala si¢ do pieciu akapitéw zawierajacych 150 stéw pod nagléwkiem ,Top
Five Things To Do” (,Pig¢ najciekawszych atrakcji”) na stronie Zweibriicken jako miejsca docelowego, do
umieszczenia na stronie gtéwnej www.ryanair.com prostego linku wyswietlajacego si¢ przez bardzo kroétki czas
(16 dni) przekierowujgcego do strony udostepnionej przez kraj zwigzkowy oraz do umieszczenia dwéch prostych
linkéw na stronie dotyczacych Zweibriicken jako miejsca docelowego, przekierowujacych ponownie do strony
udostepnionej przez kraj zwigzkowy. Zaréwno rodzaj dzialalnosci promocyjnej (prosty link o ograniczonej
warto$ci marketingowej), jak i krotki okres jej trwania w znacznym stopniu ograniczylyby wplyw tych dziatan po
zakoriczeniu promocji, w szczeg6lnosci poniewaz dzialania te byly ograniczone wylacznie do strony internetowej
Ryanaira i nie byly wsparte zadnymi innymi no$nikami. Po drugie, przewaga dzialan marketingowych
okreslonych w umowie zawartej z AMS dotyczyla jedynie strony internetowej miejsca docelowego, jakim jest
port lotniczy Zweibriicken. Bardzo prawdopodobne jest, ze wigkszo$¢ oséb nieczesto odwiedza te strong; a jezeli
ja odwiedzajg, prawdopodobnie robig to wylacznie dlatego, ze juz sg zainteresowane tym kierunkiem.

(357) Zatem nawet jezeli ustugi marketingowe faktycznie przyczynily si¢ do zwiekszenia przeplywu pasazeréw na
trasach lotniczych objetych umowami w sprawie ustug marketingowych w okresie realizacji tych ustug, jest
bardzo prawdopodobne, ze po uplywie wspomnianego okresu wplyw ten byl zerowy lub znikomy oraz ze
wplyw na inne trasy lotnicze réwniez nie byl znaczacy.

(358) Z badar Ryanaira z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika réwniez, ze generowanie korzysci wykraczajacych poza
trasy lotnicze objete umowami w sprawie ustug marketingowych lub utrzymujacych si¢ po zakonczeniu okresu
ich realizacji w odniesieniu do tras, jak okreSlono w umowie w sprawie uslug marketingowych i umowie
w sprawie ustug portu lotniczego, bylo niezwykle niepewne oraz ze niemozliwe bylo ilosciowe okreslenie tych
korzysci na takim poziomie wiarygodnosci, jaki ostrozny inwestor prywatny uznatby za wystarczajacy.


http://www.ryanair.com

L 34/122 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 10.2.2016

(359) Dlatego tez na przyklad zgodnie z badaniem z dnia 17 stycznia 2014 r. ,przyszle zyski przyrostowe uzyskiwane
po planowanym wygasni¢ciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego s3 z natury rzeczy niepewne”. Ponadto
w badaniu tym zaproponowano dwie metody stuzace ocenie a priori pozytywnych skutkéw umoéw w sprawie
ustug marketingowych: podejscie oparte na ,przeptywach pienieznych” i podejscie oparte na ,kapitalizacji”.

(360) PodejScie oparte na ,przeplywach pienieznych” polega na ocenie korzysci z tytulu uméw w sprawie ustug
marketingowych i uméw w sprawie uslug portu lotniczego poprzez przeprowadzenie oceny przyszlych
przychodéw, ktére moze generowal operator portu lotniczego za posrednictwem ustug marketingowych i
umowy w sprawie ustug portu lotniczego, pomniejszonych o odpowiednie koszty. W podejsciu opartym na
,kapitalizacji” poprawa wizerunku marki portu lotniczego za poSrednictwem ustug marketingowych jest
traktowana jako warto$ci niematerialne i prawne nabyte za ceng okre§lona w umowie w sprawie ustug marketin-

gowych.

(361) W badaniu podkreslono jednak gléwne trudnosci zwiazane z podejsciem opartym na ,kapitalizacji” i wykazano,
ze wyniki otrzymane w ramach tej metody moga by¢ niewiarygodne; sugeruje to, ze podejicie oparte na
~przeplywach pieni¢znych” byloby lepsze. W szczegdlnosci z badania wynika, ze:

,Podejscie oparte na kapitalizacji powinno uwzglednia¢ jedynie ten odsetek wydatkéw na marketing, ktéry jest
przypisany wartoSciom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Trudnym zadaniem moze by¢ jednak
identyfikacja odsetka wydatkéw na marketing, ktéry jest ukierunkowany na generowanie oczekiwanych
przysztych przychodéw na rzecz portu lotniczego (tj. inwestycji w wartosci niematerialne i prawne portu
lotniczego), a nie na generowanie biezacych przychodéw na rzecz portu lotniczego”.

W badaniu podkreslono réwniez, ze:

W celu wdrozenia podejécia opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowanie Sredniego czasu, przez jaki
dany port lotniczy bylby w stanie utrzymac klienta dzigki kampanii marketingowej prowadzonej przez AMS.
W praktyce bardzo trudno byloby oszacowal S$redni okres utrzymania klienta w nastepstwie kampanii
prowadzonej przez AMS ze wzgledu na niewystarczajace dane”.

(362) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. proponuje si¢ praktyczne zastosowanie podejcia opartego na
~przeplywach pieni¢znych”. W ramach tego podejicia korzysci wynikajace z uméw w sprawie ustug marketin-
gowych i uméw w sprawie ustug portu lotniczego, ktére utrzymujg si¢ nawet po wygasnieciu umowy w sprawie
ustug marketingowych, sa wyrazone jako ,warto$¢ koficowa” obliczana w dniu wygasniecia umowy. Wspomniang
warto$¢ konicowa oblicza si¢ na podstawie spodziewanych zyskow przyrostowych z umowy w sprawie ustug
portu lotniczego i z umowy w sprawie ustug marketingowych w ostatnim roku stosowania umowy w sprawie
ustug portu lotniczego. Zyski te wystgpuja nadal w nastgpnym okresie réwnym czasowi trwania umowy
w sprawie ustug portu lotniczego i s3 dostosowywane w taki sposob, by obejmowaly stope wzrostu na rynku
transportu lotniczego w Europie i czynnik prawdopodobienstwa odzwierciedlajacy zdolno$¢ umowy w sprawie
ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych do przyczynienia si¢ do generowania zyskéw
przez port lotniczy po wygasnigciu tych uméw. Zgodnie z badaniem z dnia 31 stycznia 2014 r. zdolnos¢ do
generowania trwalych korzysci zalezy od szeregu czynnikéw ,,obejmujacych wigksze znaczenie i silniejsza marke
oraz zewnetrzne czynniki sieciowe i powracajagcych pasazeréw”, jednak w badaniu tym nie przedstawiono
zadnych szczegélowych informacji dotyczacych wspomnianych czynnikéw. Ponadto metoda ta uwzglednia stope
dyskontows odzwierciedlajacg koszt kapitatu.

(363) Jezeli chodzi o wspélczynnik prawdopodobiefistwa, w badaniu zaproponowano stope wynoszacg 30 %, ktora
uznano za ostrozng. W badaniu tym, ktére ma bardzo teoretyczny charakter, nie przedstawiono jednak zadnych
ilosciowych, ani jakoSciowych powaznych dowodéw potwierdzajacych ten czynnik. Wspomniane badanie nie
opiera si¢ na zadnych faktach dotyczacych dzialalno$ci Ryanaira, rynkéw transportu lotniczego lub ustug portu
lotniczego, ktére moglyby uzasadnié stope wynoszaca 30 %. Nie ustala si¢ takze zadnego zwigzku miedzy ta
stopg a czynnikami, o ktérych jedynie wspomniano (znaczenie, silna marka, zewnetrzne czynniki sieciowe i
powracajacy pasazerowie) i ktore maja zwigkszaé zakres korzyici z tytulu umowy w sprawie ustug portu
lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych, tak by utrzymywaly si¢ takze po wygasnieciu tych uméw.
Ponadto w tym badaniu w ogdle 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 wspomniane
czynniki.

(364) Ponadto badanie nie potwierdza, aby istnialo jakiekolwiek prawdopodobienstwo, Ze po wyga$nigciu umowy
w sprawie ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych zyski generowane w wyniku tych
uméw na rzecz operatora portu lotniczego w ostatnim roku ich obowigzywania bedg nadal generowane
w przysztosci. Podobnie badanie nie dostarcza zadnego dowodu na to, Ze stopa wzrostu na rynku transportu
lotniczego w Europie jest uzytecznym wskaznikiem do pomiaru wplywu umowy w sprawie ustug portu
lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych na dany port lotniczy.

(365) W zwigzku z tym malo prawdopodobne jest, aby ostrozny inwestor prywatny, podejmujac decyzje o tym, czy
zawrze¢ umowe, wzigl pod uwage ,warto$¢ koncowy” obliczong przy uzyciu metody sugerowanej przez
Ryanaira.
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(366) Badanie z dnia 31 stycznia 2014 r. pokazuje zatem, Ze podejScie oparte na ,przeplywach pieni¢znych”
prowadziloby wylacznie do bardzo niepewnych i niewiarygodnych wynikéw, podobnie jak metoda oparta na
,kapitalizacji”.

(367) Ponadto ani Niemcy, ani zadna zainteresowana strona nie przedstawita zadnych dowodéw $wiadczacych o tym,
ze metoda zaproponowana przez Ryanair w badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. lub jakakolwiek inna metoda
ukierunkowana na uwzglednienie w ujeciu iloSciowym zyskéw generowanych po wygasnieciu uméw w sprawie
ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug marketingowych byla z powodzeniem wdrazana przez
operatoréw regionalnych portéw lotniczych poréwnywalnych z operatorem portu lotniczego Zweibriicken.
Niemcy nie przekazaly zadnych uwag w odniesieniu do badan z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r.

(368) Ponadto warto$¢ konficowa obliczana za pomoca metody przedstawionej przez Ryanair jest dodatnia (a zatem
dazy do zwigkszenia oplacalnoéci umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketin-
gowych) wylacznie wéwczas, gdy oczekiwany zysk przyrostowy wynikajacy z tych uméw w ostatnim roku
stosowania umowy w sprawie ustug portu lotniczego jest dodatni. Jezeli jest on ujemny, uwzglednienie wartosci
koficowej zazwyczaj ograniczy rentowno$¢ uméw. Ponizej zostanie wykazane (zob. motyw 378 i nast), Ze
umowy z 2008 r. doprowadzily do ujemnych przyrostowych przeplywow pieni¢znych.

(369) Ponadto, jak wskazano powyzej (zob. motyw 341 i nast.), ustugi marketingowe sa wyraznie skierowane do oséb,
ktére prawdopodobnie skorzystaja z polaczenia objetego umowg w sprawie ustug marketingowych. Jezeli obstuga
tej trasy nie zostanie przedluzona po wygasnigciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego, malo prawdo-
podobne jest, aby ustugi marketingowe nadal wywieraly pozytywny wplyw na przeplyw pasazeréw w porcie
lotniczym po wygasnigciu umowy. Operatorowi portu lotniczego bardzo trudno jest oceni¢ prawdopodo-
biefistwo, czy po wygasnigciu umowy dane polgczenie bedzie nadal obstugiwane przez przedsigbiorstwo lotnicze,
ktére podjelo si¢ tej obstugi w ramach umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W szczegdlnosci tanie przedsie-
biorstwa lotnicze pokazaly, ze jezeli chodzi o uruchamianie i zamykanie polaczen, bardzo elastycznie reaguja one
na warunki rynkowe, ktére najczesciej bardzo szybko si¢ zmieniaja. W zwigzku z tym, zawierajgc transakcje, taka
jak transakcja bedgca przedmiotem badania w niniejszej sprawie, ostrozny inwestor prywatny nie zakladalby, ze
przedsigbiorstwo lotnicze przedtuzy obstuge danego polaczenia po wygasnieciu umowy.

(370) Podsumowujac, z powyzszego wynika, ze jedyna korzyscia, jakiej oczekiwalby ostroiny inwestor prywatny
w zwigzku z zawarciem umowy w sprawie ustug marketingowych i ktérg uwzglednialby w ujeciu ilosciowym,
oceniajac korzy$¢ zawarcia takiej umowy lacznie z umowa w sprawie ustug portu lotniczego, bylby mozliwy
pozytywny wplyw uslug marketingowych na liczbe pasazeréw korzystajacych z polaczen, o ktérych mowa
w przedmiotowych umowach, w okresie obstugi tych polaczen przewidzianym w umowach. Komisja stwierdza,
ze wszelkie inne mozliwe korzysci sg zbyt niepewne, by okresli¢ je ilosciowo i wziagé pod uwagg.

¢) Zasadnos¢ poréwnania portu lotniczego Zweibriicken z innymi europejskimi portami lotniczymi

(371) Na podstawie nowych wytycznych na potrzeby zastosowania testu prywatnego inwestora zasadniczo mozna
wykluczy¢ istnienie pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu
lotniczego, jezeli cena pobierana za ustugi portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub jezeli mozna wykazaé
za pomocy analizy ex ante, czyli w oparciu o informacje dostgpne w momencie przyznania $rodka i o przewi-
dywalne w tym momencie zmiany sytuacji, ze porozumienie migdzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego (*°). Jezeli chodzi o pierwsze podejicie
(poréwnanie z ,cena rynkowa”) Komisja ma jednak watpliwosci co do istnienia w obecnym momencie
mozliwosci wyznaczenia punktu odniesienia w celu ustalenia rzeczywistej ceny rynkowej za ustugi §wiadczone
przez porty lotnicze. Dlatego tez Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analiz¢ rentownosci przyrostowej za
najwlasciwsze kryterium oceny porozumiei zawartych przez porty lotnicze z poszczegdlnymi przedsigbior-
stwami lotniczymi (%)

(372) Nalezy zauwazy¢, ze ogélnie rzecz biorac, zastosowanie testu prywatnego inwestora w oparciu o $rednig ceng na
innych podobnych rynkach moze okaza¢ si¢ pomocne, jezeli taka cena moze zostal zidentyfikowana lub
wywnioskowana w racjonalny sposéb na podstawie innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta nie jest jednak do
kofica odpowiednia w przypadku ustug portu lotniczego, poniewaz struktura kosztéw i przychodéw w poszcze-
gblnych portach lotniczych zwykle znacznie si¢ rézni. Wynika to z faktu, ze koszty i przychody zalezg od
stopnia rozwinigcia portu lotniczego, liczby przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z danego portu
lotniczego, jego przepustowosci pod wzgledem przeplywu pasazeréw, stanu infrastruktury i powigzanych
inwestycji, ram regulacyjnych, ktére moga si¢ rézni¢ w poszczeg6lnych pafistwach czlonkowskich, i od wszelkich
dlugéw lub zobowiazan zaciggnietych przez port lotniczy w przeszlosci (*9).

(*°) Zob. pkt 53 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
() Zob. pkt 59 i 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(*) Zob. przypis 94.
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(373) 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 opublikowanej tabeli opfat.
Takie stosunki handlowe sa raczej bardzo zréznicowane. Obejmuja one podzial ryzyka zwigzanego
z przeplywem pasazeréw i podzial wszelkiej powiazanej odpowiedzialnosci handlowej i finansowej, standardowe
programy zachety i zmiang rozkladu ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwigzku z tym nie mozna
raczej poréwnac jednej transakcji z druga w oparciu o ceng za czas postoju na ziemi i obstugi migdzy rejsami lub
ceng za pasazera.

(374) Poza tym zakladajac, Ze na podstawie wiarygodnej analizy poréwnawczej mozna ustalié, iz ,ceny” zwigzane
z réznymi transakcjami stanowiacymi przedmiot tej oceny sg rownowazne ,cenom rynkowym” lub wyzsze niz
,ceny rynkowe” okre§lone na podstawie poréwnywalnej préby transakcji, Komisja ze wszystkich wspomnianych
wzgledéw nie bylaby w stanie stwierdzi¢ na tej podstawie, Ze transakcje te sa zgodne z testem prywatnego
inwestora, gdyby okazalo si¢, Ze w czasie ich ustalania operator portu lotniczego oczekiwal, ze beda generowaly
wyzsze koszty przyrostowe niz przychody przyrostowe. Inwestor prywatny nie miatby zatem Zadnej zachety, aby
oferowa¢ towary lub ustugi po ,cenie rynkowej”, jezeli takie dzialanie skutkowaloby stratg przyrostows.

(375) W takich okolicznoiciach Komisja uznaje, Ze biorac pod uwage wszystkie dostgpne jej informacje, nie ma
podstaw do odstgpienia od podejicia zalecanego w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do celéw
stosowania testu prywatnego inwestora w odniesieniu do relacji migdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami
lotniczymi, tj. analizy ex ante rentownosci przyrostowe;.

7.3.1.4. Ocena kosztow i przychodéw przyrostowych
Ramy czasowe

(376) Podejmujac decyzje o ewentualnym zawarciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego lub umowy w sprawie
ustug marketingowych, inwestor prywatny ustali ramy czasowe swojej oceny na podstawie czasu obowiagzywania
przedmiotowych uméw lub okresu przewidzianego w kazdej z poszczegdlnych uméw. Inaczej rzecz ujmujac,
dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania uméw.

(377) Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W dniu podpisania uméw ostrozny inwestor prywatny
nie bedzie liczyt na przedluzenie uméw po ich wygasnieciu, niezaleznie od tego, czy na tych samych czy na
nowych warunkach. Ponadto z zasady ostrozny operator jest §wiadomy faktu, ze tanie przedsigbiorstwa lotnicze
takie jak Ryanair od zawsze byly i sg znane z bardzo szybkich reakcji na zmiany sytuacji na rynku zaréwno jezeli
chodzi o uruchamianie lub zamykanie tras, jak i jezeli chodzi o zwigkszanie lub zmniejszanie liczby lotéw.

Ocena

(378) Niemcy twierdza, ze przedsigbiorstwo FGAZ[FZG nie przygotowalo biznesplanu ex ante przed zawarciem
poszczegdlnych uméw w sprawie ustug portu lotniczego z réznymi przedsigbiorstwami lotniczymi. Wyjasniono,
ze poniewaz wigkszo§¢ kosztéw portu lotniczego mozna uznal za stale, a rozszerzenie zakresu dzialan
komercyjnych nie prowadzitoby do znaczgcych kosztéw dodatkowych, tego rodzaju biznesplany ex ante nie byly
konieczne.

(379) Ponadto na wniosek Komisji Niemcy przygotowaly przeglad kosztéw i przychodéw przyrostowych, ktérych
mozna bylo si¢ spodziewaé w momencie zawierania poszczegdlnych uméw. Niemcy przygotowaly te dane
w odniesieniu do kazdej umowy zawartej z przedsigbiorstwem lotniczym w okresie objetym postgpowaniem
wyjasniajacym, tj. w latach 2000-2009, co podsumowano w tabeli 8.

Tabela 8

Rentowno$¢ przyrostowa uméw z Germanwings, TUIFly i Ryanairem

Germanwings Germanwings TUIFly Ryanair
(Umowa na okres | (Umowa na okres | (Umowa na okres | (Umowa na okres
15 wrzesnia 30 czerwca 1 kwietnia 22 wrzes$nia
2006 r—15 wrzes- | 2008 r—31 grud- | 2008 r.—31 marca | 2008 r.—21 wrze$-
nia 2009 r.) nia 2011 r.) (V) 2011 1) () nia 2009 r.) ()
Oczekiwana liczba pasazeréw [...] [...] [...] [...]
Oczekiwane dodatkowe przychody [...] [...] [...] [...]
z dzialalnoéci lotniczej
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Germanwings Germanwings TUIFly Ryanair
(Umowa na okres | (Umowa na okres | (Umowa na okres | (Umowa na okres
15 wrzesnia 30 czerwca 1 kwietnia 22 wrzesnia
2006 r.-15 wrzes- | 2008 r.-31 grud- | 2008 r.—31 marca | 2008 r.—21 wrzes-
nia 2009 r.) nia 2011 r.,) (V) 2011 1) () nia 2009 r.) (})
Oczekiwane dodatkowe przychody [...] [...] [...] [...]
z dzialalnosci pozalotniczej
Oczekiwane koszty dodatkowe [...] [...] [...] [...]
Koszty wsparcia marketingowego [.-.] [...] [.-:] [...]
Oczekiwany wynik nominalny [...] [...] [...] [...]
Stopa dyskontowa [...] [...] [...] [...]
Oczekiwany zdyskontowany wynik [...] [...] [...] [...]

(380) Opracowujac tabele 8, Niemcy uwzglednily nastepujace kwestie:

a) oczekiwang liczbe pasazeréw wywnioskowano z przewidywanej liczby lotéw tygodniowo i ekstrapolowano na
czas obowigzywania umowy;

b) oczekiwane przychody z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obsluge naziemna i ladowanie, czyszczenie i
odladzanie itp.) obliczono w oparciu o czas trwania umowy na podstawie warunkéw uzgodnionych z kazdym
przedsigbiorstwem lotniczym, uwzgledniajac odpowiednie rabaty i zachety;

) oczekiwane przychody z dzialalnoici pozalotniczej (oplaty za postdj, wydatki w terminalu itp.) réwniez
obliczono w oparciu o czas trwania umowy;

d) oczekiwane koszty przyrostowe obliczono w oparciu o czas trwania umowy, uwzgledniajagc amortyzacje
inwestycji niezbednych do obstugi operacji zarobkowego transportu lotniczego (nowy terminal, nowe
stanowiska odprawy, parkingi itp.), a takze dodatkowe koszty personelu i materiatéw. Uwzgledniono jedynie
koszty spowodowane przez kazde pojedyncze przedsigbiorstwo lotnicze. Na tej podstawie Niemcy twierdzily,
ze koszty nowego terminalu i koszty zatrudnienia nowego personelu poczatkowo wynikaly z rozpoczecia
dzialalno$ci w Zweibriicken przez Germanwings, tak wiec koszty te byly gléwnie przeznaczone na pierwsza
umowe z Germanwings;

e) na wniosek Komisji platnosci z tytulu wsparcia marketingowego dokonane na rzecz Ryanaira w ramach
umowy zawartej miedzy krajem zwigzkowym a spétka AMS uwzgledniono jako koszty przyrostowe umowy
z Ryanairem;

f) stopa dyskontowa opierala si¢ na stopach dyskontowych niemieckiego Bundesbanku, poczawszy od 2008 r.

(381) Komisja stwierdza, ze podejicie przyjete przez Niemcy przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej
podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej jest zasadne. To
samo odnosi si¢ do stop dyskontowych.

(382) Ponadto Komisja zauwaza, ze Niemcy nie zgadzaja si¢ z tym, aby przy obliczaniu przychodu przyrostowego
jedynie w oparciu o czas trwania umowy nie uwzgledniaé zyskéw dlugoterminowych. W odpowiedzi Komisja
odwoluje si¢ do swojego toku rozumowania przedstawionego w motywach 376-377, zgodnie z ktérym istotnie
wlasciwe jest uwzglednienie jedynie kosztéw i przychodéw przyrostowych generowanych w czasie obowig-

zZywania umowy.

(383) Komisja odnotowuje réwniez uwage Niemiec, wedlug ktérej nie mozna uznaé, ze umowa w sprawie ustug
marketingowych generuje wylacznie koszty, ale nalezy postrzegac ja rowniez jako generujaca dochéd. Niemcy nie
zaproponowaly zadnej metody oceny szczegélnych przychodéw przyrostowych generowanych przez umowe w
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sprawie ustug marketingowych poza zwigkszeniem przeplywu (a zatem réwniez przychodéw z dziatalnosci
pozalotniczej) w porcie lotniczym. W kazdym przypadku Komisja stwierdzita juz w motywie 347 i nast., Ze
inwestor prywatny przy ocenie pozytywnych skutkéw umowy w sprawie ustug marketingowych uwzglednitby
jedynie przychody przyrostowe portu lotniczego.

(384) W szczegblnosci jezeli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne Komisja musi opieraé si¢ na danych dostar-
czonych przez Niemcy i FGAZ[FZG, dopdki wydaja si¢ one zasadne, poniewaz nie jest ona w stanie samodzielnie
oszacowal tych kosztéw. Zasadniczo odnosi si¢ to réwniez do przyrostowych kosztéw inwestycji, poniewaz
Niemcy i FGAZ[FZG s3 w lepszej pozycji, aby oszacowal, ktére inwestycje mozna bezposrednio powigzaé
z konkretng umowg w sprawie ustug portu lotniczego. Po przeanalizowaniu informacji dostarczonych przez
Niemcy Komisja akceptuje ogélne obliczenia kosztéw przyrostowych i uznaje je za zasadne.

(385) Ponadto zasadny wydaje si¢ fakt, ze zatrudnienie dodatkowych pracownikéw do obstlugi Germanwings i
inwestycje w renowacje terminalu mozna powigza¢ z pierwsza umowg zawarta z Germanwings, poniewaz
umowa zdecydowanie przyczynita si¢ do rozwoju operacji zarobkowego transportu lotniczego w porcie
lotniczym Zweibriicken.

Whniosek

(386) Poniewaz w przypadku pierwszej umowy z Germanwings, a takze w przypadku uméw z TUIFly i Ryanairem,
oczekiwany zdyskontowany wynik jest ujemny, Komisja stwierdza, ze przy zawieraniu tych uméw przedsie-
biorstwo FGAZ[FZG nie postgpowalo jak inwestor prywatny. Port lotniczy nie mégl oczekiwad, ze pokryje co
najmniej koszty przyrostowe wynikajace z ktérejkolwiek z tych uméw. Poniewaz w zwiazku z powyzszym
przedsigbiorstwo FGAZ[FZG nie postgpilo jak inwestor prywatny, jego decyzja o zawarciu uméw na takich
warunkach wigzala si¢ z przyznaniem korzysci gospodarczej spétkom Germanwings, TUIFly i Ryanair.

(387) Mozna bylo natomiast oczekiwal, Ze druga umowa zawarta z Germanwings doprowadzi do uzyskania
dodatniego zdyskontowanego wyniku. Zawierajac te umowy, przedsigbiorstwo FGAZ[FZG nie przyznalo zatem
korzysci gospodarczej spotce Germanwings.

7.3.1.5. Selektywnos¢

(388) Korzy$¢ gospodarcza, o ktérej mowa w motywie 376 i nast., zostala przyznana w sposob selektywny, poniewaz
uzyskaly ja jedynie przedsiebiorstwa lotnicze obstugujace polaczenia z portu lotniczego Zweibriicken.

(389) W tym kontekscie nalezy odrzuci¢ argument przedstawiony przez Niemcy, jakoby rabaty od oplat lotniskowych
udzielone przedsigbiorstwom lotniczym obslugujgcym polaczenia z Zweibriicken nie mialy charakteru
selektywnego. Niemcy twierdzily, ze rabaty byly dostepne dla wszystkich przedsiebiorstw lotniczych zaintereso-
wanych obslugiwaniem polaczen z Zweibriicken, co mialo sprawiad, ze nie mialy charakteru selektywnego.

(390) W odpowiedzi Komisja w pierwszej kolejnosci zauwazyla, ze poszczegélne umowy zawierane z przedsigbior-
stwami lotniczymi odbiegaly od tabeli oplat i réznily si¢ miedzy soba (zob. motywy 67-72), a zatem zawieraly
indywidualnie negocjowane warunki. Wydaje si¢ wigc, ze konkretna przyznana korzy$¢ ma charakter selektywny
w odniesieniu do poszczegdlnych przedsigbiorstw lotniczych.

(391) Nastepnie Komisja zauwazyla jednak, ze nawet jezeli tabele oplat zastosowano w taki sam sposéb w odniesieniu
do kazdego przedsicbiorstwa lotniczego zainteresowanego obstugiwaniem polaczen z Zweibriicken, kazda
korzy$¢ przyznana na tej podstawie nalezy nadal uznac za selektywna. Jak wynika z opinii rzecznika generalnego
Mengozzi w sprawie Deutsche Lufthansa AG przeciwko Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH, przyjecie argumentacji
Niemiec prowadzi do ,calkowitego zaprzeczenia mozliwosci uznania za pomoc panstwa warunkéw, na jakich
przedsi¢biorstwo publiczne oferuje swoje ustugi, jezeli warunki te majg zastosowanie bez rozréznienia do
wszystkich kontrahentéw przedsigbiorstwa” (1%). Ponadto rzecznik generalny Mengozzi zauwazyt:

,Jak moim zdaniem stusznie zauwazyla Komisja, takie wykluczenie nie wydaje si¢ zgodne ani z orzecznictwem
Trybunatu, wedlug ktdrego charakter selektywny moga mie¢ réwniez dzialania publiczne dotyczace bez
rozréznienia wszystkich podmiotéw z konkretnego sektora gospodarczego, ani z kilkoma innymi wyrokami,
w ktorych uznano za selektywne korzysci wynikajace z dostawy towaréw lub $§wiadczenia ustug przez przedsie-
biorstwa publiczne (lub prywatne) na podstawie taryf albo identyczne warunki dla wszystkich podmiotéw
prowadzacych konkretng dziatalnos¢” ().

(1) Opinia rzecznika generalnego, sprawa C-284/12 Lufthansa przeciwko Flughafen Frankfurt-Hahn z 2013 r., dotychczas nieopubli-
kowana, pkt 50.
(*°") Ibid. (pominigto przypisy wewnatrz tekstu). Zob. rowniez pkt 51-52.
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7.3.1.6. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(392) Jesli udzielona przez panstwo dotacja wzmacnia konkurencyjng pozycje beneficjenta wzgledem jego
konkurentéw, uznaje si¢ ja za Srodek, ktory zakloca konkurencje lub grozi jej zaklceniem ('%?). Ze wzgledow
praktycznych zaklada si¢ zatem, ze do zaklocenia konkurencji dochodzi w momencie przyznania przez panstwo
korzySci finansowej przedsigbiorstwu w sektorze zliberalizowanym, w ktérym istnieje lub moglaby istnieé
konkurencja. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sagdéw europejskich przyznanie jakiejkolwiek pomocy na
rzecz przedsigbiorstwa prowadzacego dzialalno$¢ na rynku wewnetrznym moze mie¢ wplyw na wymiang
handlowg miedzy pafistwami cztonkowskimi (*%).

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

Jezeli przedsigbiorstwo prowadzi dzialalno$¢ w sektorze, w ktérym [...] konkuruja ze soba producenci
z réznych panstw czlonkowskich, kazda pomoc, jakg otrzymuje ono od wiladz 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 udziatu rynkowego i
zmniejsza ich szanse na zwigkszenie wywozu” ('%%).

(394) Komisja stwierdzila, ze przedsigbiorstwo FGAZ[FZG i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat przyznaly selektywna
korzy$¢ spotkom Germanwings, TUIFly i Ryanair. Wspomniane przedsigbiorstwa lotnicze prowadza dziatalnosé
na konkurencyjnym, ogélnounijnym rynku, a korzys¢, jaka uzyskaly, mogla przyczyni¢ si¢ do poprawy ich
pozycji konkurencyjnej na tym rynku. W $wietle powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze korzy$é
przyznana spétkom Germanwings, TUIFly i Ryanair moze zakl6ci¢ konkurencje i wplywaé na wymiang
handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.3.1.7. Whniosek

(395) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spotki Germanwings, TUIFly i Ryanair otrzymaly pomoc
panstwa wynoszacg odpowiednio okolo 1 054 985 EUR, 232 781 EUR i 464 879 EUR.

7.3.2. ZGODNOSC

(396) Komisja zauwaza, ze Niemcy nie przedstawily zadnych argumentéw majacych wykazaé, ze pomoc przyznana na
rzecz spdlek TUIFly, Germanwings i Ryanair jest zgodna z rynkiem wewngtrznym.

(397) Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci (') Komisja przypomina, ze do obowiazkéw Niemiec
nalezy wskazanie podstawy prawnej, na ktérej Srodek pomocy panstwa mozna uznaé za zgodny z rynkiem
wewnetrznym, oraz wykazanie spelnienia wszystkich wymaganych warunkéw. W decyzji o wszczeciu
postepowania Komisja zwrécita sie do Niemiec o przedstawienie informacji na temat tego, czy zgodno$é
z rynkiem wewnetrznym mozna ustali¢ na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Niemcy
nie przekazaly jednak zadnych informacji w celu wykazania, Ze spelnione zostaly odpowiednie warunki
w zakresie zgodnosci pomocy na rozpoczecie dzialalno$ci z rynkiem wewngtrznym, okreslone w wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Zainteresowane strony, ktore przedstawily uwagi, réwniez nie wysunely
zadnych argumentéw przemawiajacych za zgodnoscig Srodka pomocy panstwa z rynkiem wewnetrznym.

(398) Komisja uwaza jednak, ze warto pokrétce rozwazy<, czy przedmiotowa pomoc panstwa mozna uznaé za pomoc
na rozpoczecie dziatalno$ci zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(") 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 oraz T-23/98 Alzetta Mauro i in.
przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Rec. 2000, s. 11-2325, pkt 80.

(1) Sprawa 730/79 Philip Morris Holland BV przeciwko Komisji Wspdlnot 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. 1I-717, pkt 48-50.

("*% Rozporzadzenie 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 (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw
lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspdlnotowych 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 ushugi lotnicze (Dz.U. L 240 z 24.8.1992,5. 15).

(*%) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. 1991, 5.1-1603, pkt 26.

(") Zob. w szczeg6lnosci sprawa C-364/90 Whochy przeciwko Komisji, Rec. 1993,5.1-2097, pkt 20.
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7.3.2.1. Ramy prawne majqce zastosowanie

(399) W odniesieniu do pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
stanowig, ze:

,Komisja bedzie stosowala zasady okreSlone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw
pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, wzgledem ktérych musi podja¢ decyzje poczawszy od dnia 4 kwietnia
2014 r., nawet w przypadku $rodkéw zgloszonych przed 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 obowigzujace
w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreslonych w niniejszych
wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.” ().

(400) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowig z kolei, ze:

,Komisja zbada zgodnos¢ [...] pomocy na rozpoczecie dzialalnosci 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”.

(401) Poniewaz umowy ze spétkami Germanwings, TUIFly i Ryanair zostaly zawarte po opublikowaniu w Dzienniku
Urzgdowym wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. w dniu 9 grudnia 2005 r., wytyczne te stanowig
obowiazujacg podstawe prawna oceny zgodnosci tych uméw z rynkiem wewnetrznym.

7.3.2.2. Ocena zgodnosci na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(402) Biorgc pod uwage, ze okreslone w pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. warunki zgodnosci
pomocy na rozpoczecie dzialalnosci majg charakter kumulacyjny, Komisja jest zdania, ze aby ustali¢ niezgodnos¢
pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewnetrznym wystarczy wykazaé, ze jeden z tych
warunkéw nie zostal spelniony. Komisja rozpoczyna analize od warunku okreslonego w pkt 79 lit. d)
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(403) Jeden z wymogéw pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowi miedzy innymi, Ze
kwota pomocy w ciagu jednego roku nie moze przekroczyé 50 % wysokosci kosztéw kwalifikowalnych
poniesionych w ciggu tego roku i, w calym okresie wyplacania pomocy, Srednio 30 % kosztéw kwalifikowalnych.
Koszty kwalifikowalne okreslono jako ,dodatkow[e] kosztly] rozpoczecia dzialalnosci, ktére wynikaja
z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia czestotliwosci lotéw i ktorych operator lotniczy nie ponositby
w optymalnym rytmie dziatalnosci” ('%¥).

(404) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze w umowach ze spétkami Germanwings, TUIFly i
Ryanair nie przedstawiono zadnego zwigzku miedzy przyznang pomocg a kosztami kwalifikowalnymi.
W zwigzku z tym Komisja zwrdcila si¢ do Niemiec o przedstawienie szczegétowych informacji na temat zwiazku
miedzy pomocg a kosztami kwalifikowalnymi. Ani Niemcy, ani strony trzecie przedstawiajace uwagi dotyczace
decyzji o wszczeciu postgpowania nie przedstawily takich informacji. W $wietle powyzszego i biorac pod uwage,
ze umowy z przedmiotowymi przedsi¢biorstwami lotniczymi nie zawieraja zadnych odniesient do kosztéw tych
przedsigbiorstw, a tym bardziej do kosztéw kwalifikowalnych, Komisja uznaje, Ze nie spelniono warunku
zgodnosci okreslonego w pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(405) Podsumowujac, przedmiotowej pomocy przyznanej na rzecz przedsigbiorstw lotniczych nie mozna uznaé za
pomoc na rozpoczecie dzialalnodci zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz nie spelniono co najmniej
jednego z warunkéw zgodnosci. Pomoc pafistwa przyznana na rzecz spdlek Germanwings, TUIFly i Ryanair
stanowi zatem pomoc pafistwa niezgodng z prawem i rynkiem wewnetrznym, ktéra musi zosta¢ odzyskana.

8. ODZYSKANIE SRODKOW

(406) Zgodnie z Traktatem i utrwalonym orzecznictwem Trybunatlu Sprawiedliwosci Komisja jest uprawniona do
podjecia decyzji nakazujacej zainteresowanemu panstwu czlonkowskiemu wycofanie lub zmiang formy
pomocy (') w przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy pafistwa z rynkiem wewnetrznym. Z utrwalonego
orzecznictwa Trybunatu wynika rowniez, ze naloZenie na pafistwo obowiazku wycofania pomocy uznanej przez
Komisje za niezgodng z rynkiem wewnetrznym stuzy przywrdceniu stanu pierwotnego (11°). W tym kontekscie

(") Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 174.

(") Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., pkt 79 lit. e).

(") Sprawa C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1973, s. 813, pkt 13.

("% Sprawy polaczone C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994, s.1-4103, pkt 75.
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Trybunal Sprawiedliwo$ci ustalil, ze cel ten uznaje si¢ za osiagniety, jezeli beneficjent pomocy niezgodnej
z prawem dokonal jej zwrotu i utracit korzy$¢ posiadang wzgledem konkurentéw rynkowych, a ponadto zostata
przywrdcona sytuacja sprzed wyplaty pomocy ().

(407) 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 Srodki w celu windykacji pomocy od
beneficjenta”.

(408) Dlatego tez wspomniana powyzej pomoc panstwa (zob. motywy 282, 297, 318, 320, 395 i 405, uwzgledniajac
motywy 198-200) musi zosta¢ zwrdcona Niemcom w zakresie, w jakim zostata juz wyplacona.

(409) W tabeli 9 wskazano przyblizone kwoty do odzyskania.

Tabela 9
Informacje dotyczgce przyblizonych kwot otrzymanej pomocy, kwot pomocy do odzyskania oraz kwot
pomocy juz odzyskanych
Laczna przybli- Laczna kwota pomocy zwréconej
Laczna przybli- zona kwota (w EUR)
Nazwa beneficjenta zona kwotz'i pomocy pod-
otrzymanej legajaca odzyska- Odsetki od zwra-
pomocy (w EUR) | niu (') (w EUR) Kwota gléwna canej pomocy (3
(kwota gléwna) P Y

FGAZ/[FZG: bezposrednie dotacje na in-

westycje

FGAZ/[FZG: zastrzyki kapitalowe

FGAZ[FZG: gwarancja na 100 % war-

tosci kredytu

FGAZ[FZG: udzial w puli $rodkéw pie-

nigznych

Germanwings 1115971 1115 971

TUIFly 233 002 233 002

Ryanair/ AMS 469 132 469 132

(") Kwoty podlegajace odzyskaniu od FGAZ[FZG nalezy obliczy¢ na podstawie wzoru okreslonego w art. 3 i na tym etapie nie
mozna ich dokladnie okresli¢.

() Biorac pod uwage, ze w okresie objetym postepowaniem pomoc przekazywano do dyspozycji przedsigbiorstw lotniczych
w spos6b ciagly, Komisja uwaza za dopuszczalne, aby jako date, od ktérej nalezy oblicza¢ odsetki od zwracanej pomocy,
ustali¢ ostatni dziefi okresu, w odniesieniu do ktérego obliczono dang kwote pomocy (na przyklad dzieri 31 grudnia, jezeli
tym okresem jest rok kalendarzowy, lub dzien 31 paZdziernika, jezeli okres ten rozpoczyna si¢ w dniu 1 stycznia i koficzy
w dniu 31 pazdziernika). W tym zakresie, wybierajac ostatni dziefi danego okresu, Komisja przyjmuje podejscie, ktdre jest
najkorzystniejsze dla beneficjentow.

(410) Na potrzeby uwzglednienia faktycznej korzysci, jaka przedsigbiorstwo lotnicze i jego spotki zalezne uzyskaly

w ramach przedmiotowych uméw, kwoty wskazane w tabeli 9 mozna dostosowaé w oparciu o dowody potwier-
dzajace przedstawione przez Niemcy na podstawie (i) réznicy — z jednej strony — miedzy podanymi ex post
kwotami faktycznych platnosci dokonanych przez przedsigbiorstwo lotnicze w zwiagzku z optatami lotniskowymi
(wlaczajac oplate za ladowanie, oplate pasazerska i ustugi obstugi naziemnej wynikajace z umowy w sprawie
ustug portu lotniczego) a prognozowanymi przeplywami pienieznymi (ex ante) dotyczacymi tych pozycji
dochodu i wskazanymi w tabeli 8 z drugiej strony; oraz (i) réznicy — z jednej strony — miedzy podanymi ex post
kwotami faktycznych platnosci z tytulu dzialan marketingowych, ktére to kwoty zostaly uiszczone na rzecz
przedsigbiorstwa lotniczego lub jego spélek zaleznych na podstawie uméw w sprawie ustug marketingowych, a
kosztami marketingu przewidzianymi ex ante i odpowiadajacymi kwotom wskazanym w tabeli 8 z drugiej strony,

(") Sprawa C-75/97 Begla przeciwko Komisji, Rec. 1999, 5.1-3671, pkt 64-65.

(12 Rozporzqdzeme Ra

WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o

funkcjonowaniu Unii Europe]skle] (DZ U.L83227.3.1999,s.1).
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PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Pomoc panstwa, ktéra zostala w sposob niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu przyznana
w latach 2000-2009 przez Niemcy na rzecz Flugplatz GmbH Aeroville Zweibriicken (,FGAZ”)[Flughafen Zweibriicken
GmbH (,FZG”) za posrednictwem bezposrednich dotacji na inwestycje, corocznych zastrzykoéw kapitalowych, poprzez
nieodplatne udzielenie gwarancji na 100 % wartosci kredytu bankowego oraz umozliwienie FGAZ udzialu w puli
$§rodkow pienieznych kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

2. Pomoc panstwa, ktéra zostala w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu przyznana
przez Niemcy na rzecz spélek Germanwings, TUIFly i Ryanair/AMS w drodze uméw w sprawie ustug portu lotniczego i
uméw w sprawie ustug marketingowych zawartych w dniu 15 wrzesnia 2006 r. (Germanwings), w dniu 1 kwietnia
2008 r. (TUIFly) i w dniu 22 wrzesnia 2008 r./6 pazdziernika 2008 r. (Ryanair/Airport Marketing Services (,AMS”)), jest
niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 2
1. Kredyt udzielony przedsi¢biorstwu FZG przez Sparkasse Siidwestpfalz nie stanowi pomocy panstwa.

2. Umowa w sprawie uslug portu lotniczego zawarta w dniu 30 czerwca 2008 r. migdzy FZG a Germanwings nie
stanowi pomocy pafistwa.

Artykut 3
1. Niemcy odzyskuja od beneficjentéw pomoc niezgodng z rynkiem wewnetrznym, o ktérej mowa w art. 1.

2. Przedsi¢biorstwa FGAZ i FZG ponosza wspdlna odpowiedzialno$¢ za splacenie pomocy pafistwa otrzymanej przez
ktérekolwiek z nich.

3. Spélki Ryanair i AMS ponosza wsp6lng odpowiedzialno$¢ za splacenie pomocy panstwa otrzymanej przez
ktérekolwiek z nich.

4. Kwoty podlegajace zwrotowi s3 nastepujace:

a) w odniesieniu do bezposrednich dotacji na inwestycje udzielonych przez kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat oraz ZEF
na rzecz FZG: kwota w wysokosci 20 564 170 EUR przyznana w okresie od dnia 12 grudnia 2000 r. do dnia
31 grudnia 2009 r., pomniejszona o koszty ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej oraz koszty, do ktérych
zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie §8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, w zakresie, w jakim
pokryto je z wykorzystaniem bezposrednich dotacji na inwestycje;

b) w odniesieniu do corocznych zastrzykéw kapitalowych dokonywanych przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat oraz
ZEF na rzecz FGAZ: kwota w wysokosci 26 629 000 EUR przyznana w latach 2000-2009, pomniejszona o koszty
ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej oraz koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest
uprawniony na podstawie §8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, w zakresie, w jakim pokryto je z wykorzystaniem
corocznych zastrzykéw kapitalowych, oraz pomniejszona o kwoty przyznane przed dniem 12 grudnia 2000 r.;

¢) w odniesieniu do gwarancji na 100 % wartosci kredytu udzielonej przez kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat na rzecz
FZG: ekwiwalent pieni¢zny warto$ci gwarancji, ktéry nalezy okresli¢ zgodnie z obwieszczeniem Komisji w sprawie
zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy pafistwa w formie gwarancji;

d) w odniesieniu do udzialu FGAZ w puli $rodkéw pienigznych kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat: ekwiwalent
pieniezny preferencyjnych warunkow pozyczek, ktéry nalezy okresli¢ na podstawie komunikatu Komisji w sprawie
zmiany metody ustalania stop referencyjnych i dyskontowych z dnia 12 grudnia 2007 r., pomniejszony o wszelkie
korzysci otrzymane z tytutu kredytéw, ktdre wykorzystano do pokrycia kosztéw ustug z zakresu ochrony przeciwpo-
zarowej oraz kosztéw, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie §8 ust. 3 Luftsi-
cherheitsgesetz;

e) w odniesieniu do umowy w sprawie ustlug portu lotniczego zawartej migdzy Germanwings a FZG w dniu
15 wrze$nia 2006 r.: kwota pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym;

f) w odniesieniu do umowy w sprawie ustug portu lotniczego zawartej miedzy TUIFly a FZG w dniu 1 kwietnia
2008 r.: kwota pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym;

g) w odniesieniu do umowy w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie uslug marketingowych zawartych
migdzy Ryanairem a FZG w dniu 22 wrze$nia 2008 r. i miedzy AMS a krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat
w dniu 6 pazdziernika 2008 r.: kwota pomocy niezgodnej z rynkiem wewnetrznym;
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5. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjentéw, do dnia jej faktycznego odzyskania.

6. Niemcy przedstawiaja dokladne daty przekazania pomocy udzielonej przez panstwo do dyspozycji odpowiednich
beneficjentéw.

7. Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 ().

8. Niemcy anulujg wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1, ze skutkiem od
daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 4
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 1, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.

2. Niemcy zapewniajg wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 5
1. W terminie dwdch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Niemcy przekazujg nastgpujace informacje:
a) laczng kwote pomocy otrzymanej przez beneficjentow, w szczegdlnosci;

(i) kwotg bezposrednich dotacji na inwestycje, zastrzykéw kapitatowych oraz ekwiwalent pieni¢zny preferencyjnych
pozyczek, ktore postuzyly do pokrycia kosztéw ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej i kosztéw, do
ktorych zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie §8 ust. 3 LuftSiG;

(ii) informacje dotyczace zdolnosci kredytowej przedsigbiorstwa FGAZ[FZG w chwili udzielenia mu gwarancji na
100 % wartosci kredytu oraz w chwili udzielenia mu kazdej pozyczki z puli Srodkéw pienigznych, tak aby
umozliwi¢ Komisji okreslenie ekwiwalentu pienieznego gwarancji i preferencyjnych warunkéw pozyczek z puli
srodkéw pienigznych zgodnie z odpowiednio obwieszczeniem Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88
Traktatu WE do pomocy panstwa w formie gwarancji i komunikatem Komisji w sprawie zmiany metody
ustalania stp referencyjnych i dyskontowych z dnia 12 grudnia 2007 r,;

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. 1, Niemcy na biezaco informujg Komisje o
kolejnych srodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Niemcy bezzwlocznie przedstawiaja informacje o $rodkach juz podjetych oraz srodkach planowanych w celu wykonania
niniejszej decyzji. Niemcy dostarczaja réwniez szczegblowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz
odzyskanych od beneficjenta.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy

("%) 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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