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DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/287
z dnia 15 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy panstwanr SA.26500 (2012/C) (ex 2011/NN, ex CP 227/2008) wdrozonej przez
Niemcy na rzecz Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH i Ryanair Ltd.

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 7369)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajagc 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 (') zgodnie z przywolanymi artykulami i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Dnia 27 sierpnia 2008 r. do Komisji wplynela skarga zlozona przez Bundesverband der Deutschen Fluggesell-
schaften e.V. (federalne stowarzyszenie niemieckich linii lotniczych, dalej ,BDF’) w sprawie domniemanej
bezprawnej pomocy panstwa udzielonej przedsigbiorstwom Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH oraz Ryanair Ltd.
(dalej ,Ryanair”). Skarga ta zostala zarejestrowana pod numerem pomocy CP 227/2008.

(2) W dniu 9 sierpnia 2010 r. Komisja przekazala t¢ skarge wladzom niemieckim oraz zwrécila si¢ o udzielenie
dodatkowych informacji. Pismem z dnia 30 wrzeSnia 2010 r. wladze niemieckie dostarczyly wymagane
informacje.

(3) W dniu 8 kwietnia 2011 r. Komisja zazadala od przewoznikéw lotniczych Air Berlin oraz Ryanair dodatkowych
informacji. Przewoznik Air Berlin dostarczyl wymagane informacje w dniu 10 maja 2011 r., natomiast Ryanair
— w dniu 20 czerwca 2011 r. Przettumaczona wersja tych uwag i zalgcznikéw zostala przestana wladzom
niemieckim pismem z dnia 11 sierpnia 2011 r. W dniu 28 wrzesnia 2011 r. wladze niemieckie poinformowaly
Komisje o tym, ze na obecnym etapie nie zamierzaja komentowa¢ sytuacji.

(4)  Pismem z dnia 26 stycznia 2012 r. Komisja poinformowala Niemcy o swojej decyzji, aby w odniesieniu do
pomocy inwestycyjnej i operacyjnej na rzecz Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, udzielonej w formie preferen-
cyjnych oplat lotniskowych dla okreslonych linii lotniczych oraz zawartych z Ryanairem uméw na ushugi
marketingowe, wszczaé postepowanie przewidziane w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE) () (dalej ,decyzja o wszczeciu postepowania”).

(5)  Decyzja Komisji o wszczeciu postepowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (%).
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat domniemanej pomocy lub $rodka.

(6) W dniu 21 lutego 2012 r. Komisja zwrécita si¢ do wladz niemieckich o przekazanie dodatkowych informacji.
W dniach 24 lutego 2012 r., 30 marca 2012 r. i 2 kwietnia 2012 r. Niemcy przekazaly swoje uwagi na temat
decyzji o wszczeciu postgpowania oraz odpowiedzi na prosbe Komisji.

() Dz.U.C 1497 25.5.2012,s. 5.

(*) Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE). Tres¢ tych dwoch grup postanowien jest zasadniczo identyczna. Na potrzeby niniejszej decyzji odniesienia do
art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej nalezy rozumied, tam gdzie to stosowne, jako odniesienia do art. 87 i 88
Traktatu WE. W TFUE wprowadzono réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wspdlnota” na ,Unia” oraz
,wspolny rynek” na ,rynek wewnetrzny”. W niniejszej decyzji stosowana jest wylacznie terminologia zgodna z TFUE.

() Zob. przypis 1.
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(7) W dniu 13 kwietnia 2012 r. Komisja otrzymala uwagi od dwéch zainteresowanych stron, a mianowicie od
Ryanaira i Airport Marketing Services (%) (dalej ,AMS”).

(8)  Z uwagi na to, ze brakowalo kilku odpowiedzi na pytania skierowane przez Komisj¢ w dniu 21 lutego 2012 r,
Komisja zwrécita sie¢ w dniu 20 kwietnia 2012 r. do wladz niemieckich o dostarczenie dalszych informacji.
Niemcy udzielity odpowiedzi w dniu 11 maja 2012 r.

(9) W dniu 25 czerwca 2012 r. Komisja otrzymata kolejne uwagi od zainteresowanych stron (od Ryanaira, spétki
zaleznej Ryanaira — AMS i przedsigbiorstwa doradczego dzialajacego na zlecenie Ryanaira). Komisja przekazata te
uwagi wladzom niemieckim w pi$mie z dnia 22 sierpnia 2012 r. Niemcy zwrécily si¢ o przettumaczenie tych
dokument6w, a nastepnie przekazaly swoje uwagi w dniu 4 grudnia 2012 r.

(10) Pismem z dnia 29 listopada 2012 r. Komisja zwrdcita si¢ do Niemiec z prosba o udzielenie dodatkowych
informacji. Niemcy udzielity odpowiedzi w dniu 17 stycznia 2013 r.

(11) W dniu 10 kwietnia 2013 r. Ryanair dostarczyt dalsze uwagi (°), ktére zostaly przekazane wladzom niemieckim
w dniu 3 maja 2013 r.

(12) W dniu 14 listopada 2013 r. Komisja zwroécila si¢ do Niemiec z prosbg o udzielenie dodatkowych informacji.
Niemcy udzielity odpowiedzi w dniu 14 stycznia 2014 r. Z uwagi na to, ze odpowiedzi wladz niemieckich byly
niekompletne, w dniu 19 marca 2014 r. Komisja ponownie wezwata Niemcy do przekazania wspomnianych
informacji. Niemcy udzielity odpowiedzi w dniu 22 kwietnia 2014 r.

(13) W dniu 20 grudnia 2013 r. Ryanair dostarczyt dalsze uwagi, ktére zostaly przekazane wladzom niemieckim
w dniu 8 stycznia 2014 r. W dniu 27 stycznia 2014 r. Niemcy odpowiedzialy na uwagi przedstawione przez
Ryanaira.

(14) W dniach 17 i 31 stycznia 2014 r. Ryanair dostarczyl dalsze uwagi, ktdre zostaly przekazane wladzom
niemieckim w dniu 7 marca 2014 r. W dniu 7 kwietnia 2014 r. Niemcy wyjasnily, ze nie dostarcza zadnych
dalszych uwag dotyczacych informacji przekazanych przez Ryanaira.

(15) W piSmie z dnia 25 lutego 2014 r. Komisja poinformowala wladze niemieckie o przyjeciu w dniu 20 lutego
2014 r. wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (°) oraz o tym, Ze wytyczne te beda mialy
zastosowanie do przedmiotowej sprawy od momentu ich opublikowania w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.
Poza tym Komisja data wladzom niemieckim mozliwo$¢ przedstawienia uwag dotyczacych tych wytycznych i ich
stosowania w ciggu 20 dni od ich opublikowania w Dzienniku Urzedowym.

(16) Pismem z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja poinformowala takze strony trzecie o przyjeciu w dniu 20 lutego
2014 r. wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. oraz o tym, ze wytyczne te bedg mialy zastosowanie
do przedmiotowej sprawy od momentu ich opublikowania w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Poza tym
Komisja dala zainteresowanym stronom trzecim mozliwo$¢ przedstawienia uwag dotyczacych tych wytycznych i
ich stosowania w ciagu 20 dni od ich opublikowania w Dzienniku Urzedowym.

(17) 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 1. (%).

(18) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony zostaly wezwane do przedstawienia uwag dotyczacych
zastosowania wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do przedmiotowej sprawy w ciaggu miesigca od
daty publikacji wspomnianych wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (°).

(19) W dniu 29 kwietnia 2014 r. Komisja przekazala wladzom niemieckim wniosek o udzielenie informacji, na ktéry
wladze niemieckie odpowiedzialy w dniu 7 maja 2014 r.

(*) Airport Marketing Services Limited jest w calo$ci spétka zalezna przedsigbiorstwa Ryanair. Jej gléwnym przedmiotem dziatalnosci jest
sprzedaz powierzchni reklamowych na stronie internetowej Ryanaira.
’) Ryanair ostarczyl 0gdlng opini¢ na temat kilku kwestii dotyczacych komunikacji lotniczej, w tym na temat przedmiotowej sprawy
pomocy panstwa.

(°) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
24.4.2014,s. 3).

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

(®) Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy paristwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312z 9.12.2005, 5. 1).

() Dz.U.C113715.4.2014,s. 30.
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(20) W dniu 6 maja 2014 r., w zwiazku z przyjeciem nowych wytycznych, przedsigbiorstwo Deutsche Lufthansa AG
przedstawilo uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy pomocy panstwa. W dniu 8 maja 2014 r. przekazano
wladzom niemieckim jawna wersje tych uwag. Niemcy przekazaly swoje uwagi dotyczace tego pisma w dniu
15 maja 2014 r.

(21) W dniu 7 maja 2014 r., w zwigzku z przyjeciem nowych wytycznych, uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy
pomocy panstwa przedstawil skarzacy. W dniu 21 maja 2014 r. przekazano Niemcom jawng wersje tych uwag.
Niemcy udzielity odpowiedzi w dniu 28 maja 2014 r.

(22) W dniu 10 wrze$nia 2014 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec i Ryanaira z prosbg o udzielenie dodatkowych
informacji. Niemcy i Ryanair udzielili odpowiedzi w dniu 16 wrze$nia 2014 r.

(23) W dniu 12 wrze$nia 2014 r. Ryanair i dzialajgce w jego imieniu przedsigbiorstwo doradcze przedstawily uwagi
dotyczace przedmiotowej sprawy pomocy panstwa. W dniu 19 wrzesnia 2014 r. przekazano Niemcom jawne
wersje tych uwag. W dniu 6 pazdziernika 2014 r. Niemcy przedstawily uwagi dotyczace tego pisma.

2. KONTEKST POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
2.1. PIERWSZE DOSTOSOWANIE PORTU LOTNICZEGO DO SWIADCZENIA TANICH USEUG LOTNICZYCH

(24) Od 1992 r. przedsigbiorstwo panstwowe Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (1) jest wlascicielem i operatorem
portu lotniczego Lipsk-Altenburg (wczesniej nazywanego portem lotniczym Altenburg-Nobitz, dalej ,AOC”),
polozonego w potudniowej czesci kraju zwigzkowego Turyngia, w Niemczech. AOC jest bylym rosyjskim
lotniskiem wojskowym, ktére na poczatku lat 90. zostalo porzucone. Pézniej odpowiedzialno$¢ za kwestie
budowlane oraz za obsluge lotniska AOC powierzono spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Zgodnie
z umowa spolki celem dziatalnosci spotki jest poprawa infrastruktury istotnej z ekonomicznego punktu widzenia
w celu wzmocnienia sity gospodarczej regionéw Ostthiiringen i Westsachsen.

(25) Do lotnisk polozonych najblizej AOC zalicza sig:

a) port lotniczy Lipsk-Halle, potozony ok. 85 km lub 1 godz. 10 min jazdy samochodem osobowym od AOC;
b) port lotniczy Drezno, potozony ok. 113 km lub 1 godz. 16 min jazdy samochodem osobowym od AOG;
¢) port lotniczy Erfurt, potozony ok. 140 km lub 1 godz. 37 min jazdy samochodem osobowym od AOC;

d) port lotniczy Hof-Plauen, polozony ok. 122 km lub 1 godz. 37 min jazdy samochodem osobowym od AOC.
(26) Od rozpoczecia dzialalnosci jako cywilny port lotniczy na lotnisku AOC bylo odprawianych mniej niz
150 000 pasazeréw rocznie. Tabela 1 zawiera zestawienie liczby pasazeréw na lotnisku AOC od 2000 r.
Tabela 1 ()

Liczba pasazer6w na lotnisku AOC w latach 2000-2013 (3

Rok Pasazerowie ogdtem (%) Pasazerowie lotéw rejsowych ()
2000 27 876 —

2001 27 345 —

2002 26 811 —

2003 71 006 51 289

(1% Udziatowcami Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH sa obecnie: powiat Altenburger Land (60 %), gmina Nobitz (5 %) oraz THUSAC
Personennahverkehrsgesellschaft mbH (3 %). Wszyscy udzialowcy sa albo organami publicznymi, albo w calosci s3 wlasnoscia
publiczng. Sama spétka posiada 32 % swoich udziatéw. Zrédto: sprawozdanie finansowe Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH z 2012 r.
To ostatnie sprawozdanie, ktére Niemcy udostepnily Komisji.
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Rok Pasazerowie ogdlem (’) Pasazerowie lotéw rejsowych (%)
2004 93 946 76 742
2005 118 442 101 846
2006 105 213 90 551
2007 147 100 124 411
2008 138 400 126 972
2009 140 800 133 411
2010 119 000 112 985
2011 15 000 9 328
2012 5 400 —
2013 5 000 —

Zrédto: Sprawozdania finansowe Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH oraz informacje przekazane przez Niemcy.

Zrédho: Sprawozdania finansowe Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

Niemcy twierdzg, ze w okresie od 17.12.2004 r. do 11.1.2005 r. Ryanair nie zrealizowal zadnych lotow. W 2006 r. ze
wzgledu na roboty budowlane wszystkie przewozy lotnicze wstrzymano na dwa tygodnie.

() Komisja uwaza, ze pasazeréw lotéw rejsowych w latach 2003-2011 nalezy przydzieli¢ do lotéw realizowanych przez Rya-
naira.

=
==

(27) W 2000 r. linie lotnicze Eurowings oferowaly dziewig¢ polaczen lotniczych. Przewoznik Air Berlin obstuzyt
w 2001 r. 62 polaczenia lotnicze, a w 2002 r. — 57 polaczen lotniczych, i nastepnie przerwal swoja dzialalnosé
w porcie lotniczym AOC.

(28) W dniu 3 marca 2003 r. operator AOC, spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH i Ryanair zawarli 10-letnia
umowe o $§wiadczenie ustug portu lotniczego.

(29) W szczytowych latach (2008-2010) Ryanair oferowat polaczenia lotnicze z AOC do czterech docelowych portéw
lotniczych. Ryanair poczatkowo oferowat codzienne loty do Londynu, a od 2007 r. réwniez do Barcelony/Girony.
W 2009 r. oferta Ryanaira zostala rozszerzona o loty do Edynburga, a w 2010 r. do Alicante. Od dnia 1 maja
2003 r. Ryanair byl jedyna spétka, ktéra oferowala polaczenia rejsowe na lotnisko AOC i z lotniska AOC.

(30) W dniu 31 marca 2011 r. Ryanair wstrzymal swoja dzialalno$¢ przewozowsg na lotnisku AOC. Od tamtej pory
réwniez zadne inne przedsigbiorstwa lotnicze nie obstugujg regularnych potaczen lotniczych z lotniska AOC, co
potwierdzajg takze informacje przedstawione na stronie internetowej AOC.

2.2. DRUGIE DOSTOSOWANIE PORTU LOTNICZEGO DO LOTNICTWA OGOLNEGO

(31)  Zgodnie z zaleceniami firmy doradczej KE-Consult GbR (') z 2010 r. (dalej ,analiza KE-Consult”) port lotniczy
rozpoczat rozwijanie ogélnej dziatalnosci lotniczej, przy czym skupit si¢ na lotach stuzbowych oraz wykorzystat
blisko$¢ rozwijajacego si¢ regionu gospodarczego Chemnitz-Zwickau. Port lotniczy zawiesil obstuge tanich
polaczen lotniczych oraz stal si¢ osrodkiem szkoleniowym dla zal6g lotniczych i pracownikéw ochrony.

(") Analiza dotyczaca ladowiska Lipsk-Altenburg oraz sasiadujacego terenu przemystowego, KE-Consult, Kurte & Esser GbR, wrzesien
2010
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(32) Do najwazniejszych przyczyn takiej adaptacji zalicza si¢ (*2):

a) Wysoka zalezno$¢ portu lotniczego od dotacji przekazanych przez udzialowcow publicznych, przede
wszystkim przez kraj zwigzkowy Turyngia oraz udzialowcéw Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Ze
sprawozdania sporzadzonego w 2011 r. przez kierownictwo spétki wynika, ze od 1992 r. w port lotniczy
zainwestowano okoto 21 mln EUR, przy czym kraj zwiazkowy Turyngia przekazat 17 mln EUR, a udzialowcy
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH okoto 4 mln EUR. Niemniej jednak w obydwu latach obrotowych, tj. 2009
i 2010 r., wystgpil brak w $rodkach (**) w wysokosci okoto 270 000 EUR. Ze wzgledu na niewniesienie
wkladu do spélki istnialo wowczas ryzyko, ze port lotniczy straci plynnos$¢ finansowa. W zwigzku z tym
przysztos¢ przedsigbiorstwa byla zagrozona.

b) Zgodnie z umowg spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH tanie polaczenia lotnicze powinny przyczynié si¢
do gospodarczego rozwoju regionu. Niemniej jednak zysk portu lotniczego z kapitatu byt ujemny. Pozytywny
wplyw fiskalny AOC na gminy i finansujace podmioty sektora publicznego jest nizszy od dotacji wyplaconych
na rzecz portu lotniczego ().

¢) Zmiany w strukturze udzialowcéw: w dniu 31 grudnia 2010 r. spétka Stadtwerke Altenburg GmbH (SWA)
zrezygnowala ze swojego udzialu, w odniesieniu do ktérego miasto Altenburg miato prawo pierwokupu.

d) W 2009 r. w Turyngii doszlo do zmiany rzadu i nowy rzad okazal si¢ powsciagliwy w kwestii przekazywania
dalszych dotacji na rzecz portu lotniczego. Nowy rzad w szczegdlnoSci odrzucit podjete przez swojego
poprzednika decyzje dotyczace udzielenia portowi lotniczemu dotacji marketingowych w latach 2009-2012.
Z uwagi na to, ze udzialowcy publiczni odméwili wyplaty dalszych dotacji marketingowych na rzecz
Ryanaira, w sezonie zimowym 2010/2011 obstugiwane bylo tylko jedno polaczenie lotnicze do i z Londynu,
wspierane finansowo przez przedsi¢biorstwa regionalne. Udzialowcy oraz zarzad Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH nastgpnie odméwili wniesienia wkladu w wysokosci 420 000 EUR, zadanego przez Ryanaira jako
zaplaty za marketingowg obsluge letniego rozkladu lotéw w 2011 r. PéZniej Ryanair zdecydowal si¢ przeniesé
swoje wezly regionalne do Magdeburga/Cochstedt oraz zakoficzy¢ swoja dzialalno$¢ w porcie lotniczym AOC
w marcu 2011 r.

(33) W zaistnialej sytuacji kierownictwo portu lotniczego rozwazyto kilka opcji adaptacji portu lotniczego. Najprak-
tyczniejsza opcja polegala na zaoferowaniu nowych polaczen i lotéw czarterowych w 2012 r. bez dotacji
marketingowych. W tym celu w 2011 r. podjeto z Rheinjet negocjacje w sprawie uruchomienia polaczen
lotniczych do Barcelony. Po tym, jak Ryanair podjal w dniu 26 lipca 2011 r. decyzje dotyczaca realizacji lotéw
z portu lotniczego Lipsk-Halle, zmienita si¢ sytuacja rynkowa AOC i pomysl zaoferowania tego rodzaju nowych
polaczen zostal odrzucony.

(34) W zwigzku z tym w 2011 r. okreSlono dzialania stuzace adaptacji portu lotniczego, a mianowicie:

a) wprowadzenie ustug transportowych skierowanych do oséb podrézujacych stuzbowo, ktére ze wzgledu na
nizsze wymogi bezpieczenistwa musza przynosi¢ wigkszy zysk;

b) utworzenie przedsigbiorstw zainteresowanych dziatalnoScig w sektorze lotnictwa;
¢) utworzenie nowych przedsigbiorstw;

d) budowa systeméw fotowoltaicznych (w 2012 r. wybudowano jeden system fotowoltaiczny), wynajem miejsc
parkingowych i obiektow, organizacja wydarzen.

(35) Jak stwierdzilo kierownictwo, powyzsze dzialania — ze wzgledu na znaczne obnizki kosztéw — musialy $rednioter-
minowo umozliwia¢ wlasne finansowanie przedsigbiorstwa, poniewaz mozna bylo zaoszczedzié do
520 000 EUR rocznie. Takie podejScie ostatecznie stuzy zmniejszeniu niedoboréw finansowych portu lotniczego.
Port lotniczy zostanie zachowany i ma przyczynic si¢ do rozwoju gospodarczego w regionie.

(*3) Zrédto: sprawozdanie z dziatalnoéci Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ,Koncepcja rozwoju Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH”
z 9 wrzesnia 2011 r.

(") ,Brak w §rodkach”.

(**) Potwierdza to analiza przeprowadzona przez KE-Consult.
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3. OCENIONE SRODKI I ICH KONTEKST
3.1. PRZEGLAD DOTAC]I PUBLICZNYCH OTRZYMANYCH PRZEZ FLUGPLATZ ALTENBURG-NOBITZ GMBH

(36) W latach 1992-2010 w Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zainwestowano okoto 21 mln EUR, przy czym kraj
zwiazkowy Turyngia przekazal okolo 17 mln EUR, a udzialowcy spétki okoto 4 mln EUR ().

(37) W latach 2000-2011 spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH otrzymala dwa rodzaje dotacji publicznych, a
mianowicie wklady swoich udzialowcéw oraz dotacje od innych organizacji publicznych, w szczegélnosci od
kraju zwigzkowego Turyngia (**). Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Niemcy oraz z danymi zawartymi
w sprawozdaniach finansowych Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH kraj zwiazkowy Turyngia sfinansowal przede
wszystkim inwestycje infrastrukturalne, podczas gdy udzialowcy przekazali Srodki na pokrycie strat operacyjnych.
Tabela 2 przedstawia zestawienie otrzymanych przez port lotniczy dotacji publicznych, ktére zostaly przekazane
na nastepujace gtéwne cele:

a) finansowanie inwestycji, w szczegdlnosci inwestycji infrastrukturalnych;
b) finansowanie dzialalno$ci operacyjnej (pokrycie strat);
¢) finansowanie dzialan marketingowych w ramach réznych uméw zawartych z Ryanairem;

d) finansowanie dziatalnosci publiczno-prawne;.

Tabela 2 (1)
Przeglad dotacji publicznych otrzymanych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH

(w tysigcach EUR)

Rok obrotowy Wk}ai{l;&ifi{l}is;i,cc)gsvprzez Inne dotacje publiczne (2 Lacznie
2000 256 321 577
2001 256 655 911
2002 256 226 482
2003 960 561 1521
2004 1280 395 1675
2005 914 690 1 604
2006 769 404 1173
2007 1057 780 1837
2008 925 2032 2957
2009 957 1416 2373

(%) Zrédto: sprawozdanie z dziatalnoéci Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ,Koncepcja rozwoju Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH”
z 9 wrze$nia 2011 r.

(*) Zgodnie z umowa spétki operator portu lotniczego ogranicza roczny wklad kapitatlowy kazdego udzialowca do pigciokrotnosci jego
udziatu (§ 24 ust. 3).
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(w tysigcach EUR)
Rok obrotowy Wk}a%ﬁgﬁiﬁ’g&pmz Inne dotacje publiczne () Lacznie
2010 1 147 367 1514
2011 302 0 302
Lacznie 9 079 7 847 16 926

() Zrddto: Sprawozdania roczne Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH na nastgpujacych stronach:

Rok 2000: strona 28 oraz zalacznik 6, strona 20.
Rok 2001: strona 28 oraz zalacznik 6, strona 23.
Rok 2002: strona 28 oraz zalgcznik 6, strona 21.
Rok 2003: strona 7 oraz zalgcznik 6, strona 21.

Rok 2004: zalacznik 3, strona 5 oraz zalacznik 6, strona 19.

Rok 2005: zalgcznik VI, strona 13 oraz zalgcznik 111, strona 19.
Rok 2006: zalacznik VI, strona 12 oraz zalacznik III, strony 15-16.
Rok 2007: zalacznik VI, strona 13 oraz zalacznik III, strony 15-16.
Rok 2008: zalacznik VI, strona 12 oraz zalacznik 1II, strony 15-16.
Rok 2009: zalgcznik VI, strona 15 oraz zalacznik 111, strona 14.
Rok 2010: zalgcznik VI, strona 15 oraz zalacznik III, strona 14.
Rok 2011: zalgcznik VI, strona 13 oraz zalacznik 111, strona 14.

() Dotacje te zostaly udzielone w gléwnej mierze przez kraj zwigzkowy Turyngia, chociaz réwniez inne organizacje publiczne

mogly udziela¢ dotacji.

3.2. FINANSOWANIE INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH W LATACH 2000-2011

(38) Niemcy wyjasnily, ze w latach 2000-2011 przedsigbiorstwo Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zrealizowalo
inwestycje infrastrukturalne w lacznej wysokosci 6 474 035 EUR. Sa one szczegbtowo zestawione w tabeli 3.
Inwestycje te obejmuja wydluzenie pasa startowego w latach 2003-2004 w catkowitej wysokosci 687 882 EUR
oraz wybudowanie nowego terminala w 2009 r. w wysokosci 1 003 571 EUR (terminal zostal otwarty dopiero

w 2010 1. (7).

Tabela 3 (1)

Przeglad inwestycji infrastrukturalnych w porcie lotniczym AOC w latach 2000-2011 i ich finansowanie

(w EUR)
Rok $rodek infrastrukturaln Finansowanie Fundusze Laczna kwota
1irastit Y publiczne whasne (%) inwestycji
2000 Pogoda — zakup komputeréw central- 13 914 9 276 23 190
nych, dodatkowego wyposazenia itd.
Odbiér techniczny radionamiernika 3590 2393 5983
RT 1000C
Zaopatrzenie w wode (podigczenie, 10 205 6 803 17 008
przebudowa) (2)
2001 Modernizacja pasa startowego i frag- 72 652 8072 80 724
mentéw pola manewrowego
Zakup systemu air-start 34 495 42 949 77 443

(*7) http://nachrichten.lvz-online.de: ,Aus fiir Linienfliige ab Altenburg — Ryanair zicht sich komplett zuriick” (Ryanair catkowicie likwiduje

polaczenia lotnicze z Altenburga).
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(w EUR)
< . Finansowanie Fundusze Laczna kwota
Rok Srodek infrastrukturalny publiczne whasne () inwestycji
2002 Ogrodzenie terenu lotniska (kategoria 26 144 17 429 43 573
pozostalych ustug)
Koszty projektowania — ulozenie kon- 46 183 5131 51 314
cowego odcinka pasa 22 i progu 22
2003 Ulozenie konicowego odcinka pasa 314 550
22, modernizacja pasa startowego
(1. wyplata $rodkéw w 2003 r.,
2. wyplata Srodkéw w 2004 r.)
187 882 687 882
2004 Ulozenie koricowego odcinka pasa 185 450
22, modernizacja pasa startowego
(2. wyplata $rodkéw w 2004 r.)
2006 Latarnia $wietlna lotniskowa, zakup 28 787 12 337 41 124
oprogramowania, zakup 5 odbiorni-
kow radiowych komunikatow alar-
mowych, montaz bramy bezpieczen-
stwa, rozbudowa terminala, zakup 27
czytnikéw biometrycznych, ulozenie
dodatkowych
kabli w stacji meteorologicznej, za- 193 526 82 940 276 466
kup pojazdu strazackiego (1. wyplata
czesciowej kwoty w 2006 r.)
2007 Zakup pojazdu strazackiego (2. wy- 387 052 165 879 552 931
plata czesciowej kwoty w 2007 r.)
Zakup zamiatarki 230 040 153 360 383 400
2008 Sie¢ kontroli bezpieczenstwa 11 430 4 899 16 329
Kosiarki 5514 3676 9190
Zakup ziemi 56 144 24 062 80 206
Modernizacja pasa startowego — roz- 1816 538 778 516 2 595 054 ()
budowa z uwzglednieniem wymogéw
bezpieczenistwa
2009 Przebudowa terminalajbudowa no- 702 500 50 672 753172 (%
wego terminala
Znakowanie plyty postojowej 4 429 1898 6 327
Naprawa pasa startowego przed pro- 336 853 0 336 853
giem 04
2010 Przebudowa terminala/budowa no- 0 250 399 250 399 (4
wego terminala
Znakowanie plyty postojowej 0 0 0
Naprawa pasa startowego przed pro- 0 144 366 144 366

giem 04
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(w EUR)
Rok Srodek infrastrukturalny e Pindusts e
2012 Tester sczepnoéci  (bezpieczenstwo 28 770 12 330 41 100
lotnicze)
LACZNIE 4 508 766 1 965 269 6 474 034

() Zrédo: Informacje przekazane przez Niemcy.

?) Fundusze wlasne Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

Kwota ta zostala zaskarzona przed wlasciwym krajowym sadem administracyjnym i jest obecnie sprawdzana; w zaleznosci
od wyniku postgpowania moga nastgpi¢ zmiany.

(*) Zastrzega si¢ mozliwo$¢ zmiany kwoty — zob. przypis 3.

——
-

(39) Jak zostanie jeszcze szczegdlowo opisane w sekcji 3.4.2, wydluzenie pasa startowego oraz udostepnienie
powierzchni ustugowych wypozyczalniom pojazdéw nalezalo do obowigzkéw AOC w ramach umowy ustugowej
zawartej z Ryanairem. Ze sprawozdaf finansowych Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH za odnos$ne lata wynika,
ze pas startowy zostal wydluzony (*%).

(40) Na posiedzeniu w dniu 23 czerwca 2000 r. zarzad Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH oméwil w zwigzku
z rozwojem portu lotniczego 10-letni program inwestycyjny, ktéry nie zostal rozdzielony na poszczegdlne
obszary i ktéry przewidywat taczng kwote inwestycji na poziomie okoto 20 mln EUR.

3.3. POKRYCIE STRAT OPERACYJNYCH PONIESIONYCH PRZEZ FLUGPLATZ ALTENBURG-NOBITZ GMBH W LATACH
2000-2011

(41) W latach 2000-2011 spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH poniosta straty roczne zwigzane z dzialalnoscia
AOC, ktére zostaly zestawione w tabeli 4.
Tabela 4 (1)

Przeglad strat rocznych poniesionych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH i ich finansowanie

(w tysigcach EUR)

Wynik operacyjny
bez pomocy
publicznej oraz
Rok obrotowy k;s;%’ai‘izﬁziage Inwestycje (%) Amortyzacja Wynfetftl(r)lé??)sowy Wynik netto
zakresie $wiad-
czenia ustug
publicznych (?)
2000 - 244 204 1509 -19 + 34
2001 -591 77 1469 -24 -31
2002 -214 61 1393 0 +51
2003 -1161 509 620 +2 - 64
2004 -1192 428 612 -1 0
2005 -671 92 445 -12 -272
2006 - 496 2613 531 - 26 - 253

(*¥) W sprawozdaniu finansowym za 2004 r. w szczegdlnosci okreslono, ze odcinki przeznaczone do startowania i ladowania, bedace
czedcig pola manewrowego, zostaly wydltuzone, co pozwolito na uzytkowanie samolotu Boeing 737-800. Zgodnie z umowa zawartg
miedzy AOC a Ryanairem przewoznik Ryanair uzytkowal w porcie lotniczym AOC samoloty Boeing 737-300 lub inne modele

samolotu Boeing 737.
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(w tysigcach EUR)
Wynik operacyjny
bez pomocy
publicznej oraz
Rok obrotowy k;i?é’aiﬁﬁzia‘ie Inwestycje (%) Amortyzacja Wynﬂ(etf:(r)la(%sowy Wynik netto
zakresie $wiad-
czenia ustug
publicznych ()
2007 -719 1071 533 -1 - 301
2008 - 511 664 645 -2 - 460
2009 -906 2 354 821 +7 - 562
2010 -1150 1296 965 -2 - 567
2011 - 424 8 907 -13 - 437

() Zrodho: Informacje przekazane przez Niemcy oraz sprawozdania roczne Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

(3 Jak wynika z danych zawartych w rocznych sprawozdaniach finansowych Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, wynik opera-
cyjny oblicza si¢ jako zysk pochodzacy z prowadzenia dzialalnosci operacyjnej — od ktorego odejmuje si¢ sumg dotacji pu-
blicznych wyszczegdlnionych w tabeli 2 — po odliczeniu bezposrednich kosztéw operacyjnych (personel + material + inne
wydatki).

(}) Kwoty inwestycyjne wyszczegdlnione w tabeli 4 zostaly zaczerpniete z rocznych sprawozdan finansowych Flugplatz Alten-
burg-Nobitz GmbH i réznig si¢ od kwot inwestycyjnych, ktére wladze niemieckie wyszczeg6lnily w tabeli 3.

(% Wynik finansowy netto stanowi réznice pomiedzy przychodami finansowymi a kosztami finansowymi. Niemcy twierdzg, ze
spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH nie miata w tym okresie Zadnych kredytéw bankowych; koszty finansowe zazwy-
czaj uwzglednialy odsetki od juz otrzymanych, ale jeszcze niewykorzystanych dotacji.

(42) Niemcy przedstawily zestawione w tabeli 5 dane dotyczace rocznych wkladéw udzialowcéw przeznaczonych na
pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (**). taczna kwota tych
wkladéw kapitatowych wynosi 8,9 min EUR.

Tabela 5

Wklady wniesione przez udzialowcow w celach operacyjnych

(w EUR)
2000 200 000 — 300 000 [...] [...]*
2001 200 000 — 300 000 [...] [...]*
2002 200 000 — 300 000 [...] [...]*
2003 300 000 — 400 000 [...] [...]J*
2004 475 000 - 575 000 [...] [...]*
2005 700 000 — 800 000 [...] [...]J*
2006 925 000 — 1 025 000 [...] [...]*
2007 1 250 000 — 1 350 000 [...] [...]*

(**) Przedstawione przez Niemcy dane, ktdre sa zestawione w tabeli 5, réznig si¢ od danych zawartych w rocznych sprawozdaniach
finansowych Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ktore sg zestawione w tabeli 2.
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(w EUR)
2008 1125000-1 225000 [...] [...]¥
2009 1125000-1 225000 [...] [...]¥
2010 1325000 -1 425000 [...] [...]¥
2011 425 000 - 525 000 [...] [...]*
Lacznie 8 897 000

[...]* Dane objete tajemnicg handlowa.

(43) Od poczatku odnosnego okresu ze sprawozdan finansowych Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wynika, ze
sytuacja finansowa portu lotniczego jest bardzo mocno uzalezniona od wkladéw wnoszonych przez
udzialowcéw. W sprawozdaniu finansowym za 2002 r. stwierdzono, ze istnienie przedsigbiorstwa bez wkiadu
finansowego ze strony udzialowcow jest zagrozone oraz ze potrzebne sa dalsze wklady udzialowcéw. Takze
z innych sprawozdan finansowych (za 2003 i 2004 r.) wynika, ze przedsigbiorstwo moze przetrwac tylko dzigki
wniesieniu  wkladéw kapitalowych przez udzialowcoéw (*). Juz w prognozie rocznej przedstawionej
w sprawozdaniu finansowym za 2003 r. przewidziano, ze w kolejnym okresie finansowym beda potrzebne
wklady kapitalowe udzialowcéw. Jak wynika ze sprawozdania z dzialalnosci za 2006 r., w 2006 r. udalo si¢
unikngé niewyplacalnosci tylko dzigki wkladom wniesionym przez udzialowcow.

(44) Niemcy wyjasniaja, ze koszty $wiadczenia ustug publicznych odnosza si¢ do kosztéw osobowych zwigzanych
z kontrolg ruchu lotniczego, kontrolg ogrodzenia, administracja, obstugg odprawy, szkoleniami i zatrudnieniem
pilotéw oraz ze zostaly one sfinansowane zaréwno z kapitatu wlasnego Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, jak i
ze Srodkéw przekazanych przez kraj zwigzkowy Turyngia. Odnosne zestawienie jest przedstawione w tabelach 6
i7.

Tabela 6

Pokrycie kosztéw $wiadczenia ustug publicznych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (')

(w EUR)
Rok Koszty $wiadczenia ustug Kapital wlasn Finansowanie przez kraj
publicznych ogétem priat wiasny zwigzkowy Turyngia
2000 276 420 106 031 170 389
2001 278 773 127 043 151 730
2002 292 270 134 801 157 469
2003 412 325 247 279 165 046
2004 461 067 293 713 167 354
2005 685 406 529 734 155 672
2006 683 415 527 017 156 398

(*) Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, roczne sprawozdanie finansowe sporzadzone na dzien 31 grudnia 2002 r., sprawozdanie
z dziatalno$ci w 2002 1., s. 4.
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(w EUR)

Koszty $wiadczenia ustug

Finansowanie przez kraj

Rok publicznych ogétem Kapitat whasny zwiazkowy Turyngia
2007 732 355 597 858 134 497
2008 700 772 599 954 100 818
2009 718 416 347 598 370 818
2010 657 982 313 933 344 049
2011 598 056 261 654 336 402
LACZNIE 6 497 257 4 086 615 2 410 642

() Zrédho: Informacje przekazane przez Niemcy. Niemcy wspominaja, ze koszty $wiadczenia ustug publicznych przewyzszaja
kwoty okreslone w tabeli 6, ale nie podaja Zadnych innych danych dotyczacych dokladnej kwoty.

Tabela 7 (V)

Zestawienie Srodkow finansowych przekazanych przez kraj zwigzkowy Turyngia wedlug rodzaju
kosztéwswiadczenia ustug publicznych

(w EUR)

Stuzba kontroli ruchu lotni-

Finansowanie przez kraj

Rok Kontrola ruchu lotniczego crego swiarkowy Toryngis ogofem
2000 170 389 0 170 389
2001 151 730 0 151 730
2002 157 469 0 157 469
2003 165 046 0 165 046
2004 167 354 0 167 354
2005 155 672 0 155 672
2006 156 398 0 156 398
2007 134 497 0 134 497
2008 100 818 0 100 818
2009 100 818 270 000 370 818
2010 94 049 250 000 344 049
2011 86 402 250 000 336 402
LACZNIE 1 640 642 770 000 2 410 642

() Zrddho: Informacje przekazane przez Niemcy.
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3.4. OPLATY LOTNISKOWE I PLATNOSCI NA RZECZ RYANAIRA W RAMACH UMOW O SWIADCZENIE USLUG PORTU
LOTNICZEGO ORAZ UMOW MARKETINGOWYCH

3.4.1. Taryfa oplat za ustugi lotniskowe, obowigzujaca w porcie lotniczym AOC
(45) W tabeli 8 zostaly zestawione najwazniejsze kategorie standardowych taryf oplat za ustugi lotniskowe, ktére byly
stosowane w latach 2002-2010 w porcie lotniczym AOC (*)).
Tabela 8

Taryfa oplat za uslugi lotniskowe, obowigzujaca w porcie lotniczym AOC w latach 2002-2010 ()

Opfaty za lagdowanie pobie-

Ceny bez VAT rane od statkéw powietrz- Oplaty pasazerskie/za pasa-
nych o masie ponad zera

6 001 kgfza 1 000 kg

Taryfa oplat za ushlugi lotniskowe, obowigzujaca od 7,78 EUR 2,67 EUR
1 stycznia 2002 r.

Taryfa oplat za ushugi lotniskowe, obowigzujaca od 7,45 EUR 3,00 EUR
18 wrze$nia 2006 r.

() Zrédo: Informacje przekazane przez Niemcy.

(46) W styczniu 2011 r. wprowadzono nowa taryfe oplat za ustugi lotniskowe, w ktérej uwzgledniono istotne
elementy wyszczegdlnione w tabelach 9 i 10.

Tabela 9

Taryfa oplat za uslugi lotniskowe, obowiazujaca dla statkow powietrznych od 2011 r. ()

Taryfa oplat za ustugi lomizs(l)(;)Y? obowigzujaca od stycznia Czas postoju na plycie Czas postoju na plycie posto-
(Ceny bez VAT) postojowej do 30 min jowej powyzej 30 min
Dla lotéw pasazerskich z zaplanowanymi rotacjami (?) 0 EUR 7,45 EUR
Dla lotéw pasazerskich bez zaplanowanych rotacji (re- 7,45 EUR
gularnych przewozéw lotniczych) oraz dla lotéw towa-
rowych

() Zrddho: Informacje przekazane przez Niemcy.
() Zaplanowane rotacje oznaczaja regularne przewozy lotnicze.

Tabela 10

Taryfa oplat za ustugi lotniskowe, obowiazujaca dla pasazeréw od 2011 r. ()

Taryfa oplat za ustugi lotniskowe, obowiazujaca od stycznia Liczba pasazerdw ponizej | Liczba pasazeréw od 50 000
2011 50 000 do 100 000
(Ceny bez VAT)
Oplata za pasazera 6,00 EUR 4,20 EUR

() Zrddto: Informacje przekazane przez Niemcy.

(*) Ceny podane w tabelach 8 i 9 dotycza statkéw powietrznych, ktore sa uwzglednione w specjalnym wykazie nazywanym |lista
dodatkows”. Na tej liScie s3 wymienione rdzne rodzaje statkow powietrznych wedtug wlasciwosci technicznych odnoszacych si¢ do
emisji zanieczyszczen. Statki powietrzne, ktdre posiadajg najlepsze wlasciwosci pod katem ochrony Srodowiska, s3 uwzglednione na tej
licie, a nowe statki powietrzne pojawiajg si¢ na niej automatycznie.
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3.4.2. Umowa zawarta z Ryanair o $wiadczenie uslug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r.

(47) W dniu 3 marca 2003 r. spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (w umowie nazywana ,AOC”) i Ryanair
(\Ryanair Limited”) zawarli 10-letnia umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Umowa ta weszla w zycie
w momencie uruchomienia codziennych polaczeri do portu lotniczego Londyn-Stansted, tj. w dniu 1 maja
2003 r.

(48)  Zgodnie z t3 umowa Ryanair jest zobowigzany do nastgpujacych platnosci na rzecz AOC:

a) oplaty za S$wiadczenie pasazerskich ustug lotniczych zgodnie z taryfa oplat obowigzujacych w dniu
$wiadczenia danej ustugi w porcie lotniczym AOGC;

b) kwoty w wysokosci oplat zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa pasazerom i oplat panstwowych
(,podatek niemiecki”) wedtug stawki obowigzujacej w momencie realizacji danego lotu; poczatkowa kwota
wynosi ,cztery euro i piecdziesiat jeden centéw (4,08 EUR)” (*}). W umowie tej uwzgledniono réwniez
wyrazany przez obie strony zamiar ubiegania si¢ o obniZenie podatku niemieckiego, gdy zwigkszy si¢ liczba
pasazeréw. Ryanair w kazdym razie pobiera oplate poczgtkowa w minimalnej wysokosci.

(49) Niemcy informuja, Ze Ryanair dokonal na rzecz AOC oplat za §wiadczenie ustug zgodnie ze standardows taryfa
oplat, ktéra obowigzywala w odnosnym okresie. Oplaty te odpowiadaly stalej oplacie za ladowanie w wysokosci
[...]* za statek powietrzny i oplacie pasazerskiej w wysokoSci [...]* za pasazera (bez VAT) (¥) (oplaty
dokonywane w czerwcu 2009 r.).

(50) We wspomnianej umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r. okreslono, ze port
lotniczy AOC w zamian ma nastgpujace zobowigzania:

a) udostepnienie pasa startowego spelniajacego okreslone wymogi techniczne do dnia 31 grudnia 2003 r., ktéry
ma zosta¢ uzupelniony i wydtuzony do dnia 31 maja 2004 r.;

b) $wiadczenie uslug terminalowych i infrastrukturalnych ([...]*) oraz ustlug zwigzanych ze sprzedaza,
marketingiem i public relations (okreSlonych w zalaczniku A do umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego);

¢) Swiadczenie ustug zwigzanych z odprawa i ustug powiazanych (okreslonych w zalgczniku B do umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego);

d) zapewnienie transportu autobusowego (w cenie typowej dla danego miejsca) pomiedzy portem lotniczym
AOC a dworcem gléwnym w Lipsku oraz pomiedzy portem lotniczym AOC a dworcem gléwnym w Dreznie;

e) obstuga systemu rezerwacji (ustuga ta jest okreslona w aneksie do zalacznika B do umowy o $wiadczenie
ustug portu lotniczego).

(51) Oprocz zobowigzania spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH do udostgpnienia pasa startowego
w zalgczniku A do umowy przewidziano dalsze ustugi, ktére musi wykona¢ port lotniczy AOC:

a) ustugi terminalowe i infrastrukturalne: [...]*; zaspokojenie innych ,istotnych potrzeb Ryanaira w sposdb
dorazny w celu zapewnienia nieprzekroczenia przez Ryanaira planowego czasu powtdrnego przygotowania
samolotu do lotu (ang. turn-around) wynoszacego 25 minut”;

b) ustugi zwigzane ze sprzedaza, marketingiem i public relations: [...]*.

(52) Opfaty dokonywane przez Ryanaira, o ktérych mowa w motywie 48, obejmujg liczne ustugi, ktére s wyszcze-
gblnione w zalgczniku B do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r. pod tytulem
,Ustugi zwigzane z odprawa Swiadczone przez operatora ustug obstugi naziemnej oraz ustugi powigzane”, na
przyklad (**): zaladunek i rozladunek bagazu lotniczego (nie dotyczy tadunkéw); [...]* obsluga toalet i
dostarczanie wody wedtug potrzeb; [...]* dostarczenie i zastosowanie Srodkéw odladzajagcych na zadanie
Ryanaira, przy czym plyny do odladzania sa rozliczane wedlug stawki [...]* za litr, odprawa pasazeréw,
wchodzenie na poklad i schodzenie z pokladu oraz kontrola dokumentéw podrézy.

(**) Komisja zwraca uwage na roznice migdzy kwota wyrazona stownie a kwotg wyrazong w postaci liczbowe;.

(*) Niemcy przedlozyly fakture za czerwiec 2009 r., ktora spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH dostarczyta Ryanairowi. Pomimo
dalszych wnioskéw Komisji Niemcy nie przedstawily zadnych dodatkowych informacji na temat dokladnej wysokosci opfat, ktdre
Ryanair uicit w calym okresie od 2003 do 2011 r. za kazdego pasazera i za kazdy statek powietrzny.

(**) Wykaz ten obejmuje tylko niektore ustugi. Pelny wykaz ustug znajduje si¢ w zalaczniku B.
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(53) Zgodnie z aneksem do zalacznika B do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r.
pod tytulem ,System rezerwacji” operator ustug obstugi naziemnej musi zorganizowaé i obstugiwaé punkt
rezerwacji, zapewni¢ odpowiednie przeszkolenie pracownikéw zajmujacych sie obslugg rezerwacji oraz pokry¢
koszty sprzetu komputerowego, obstugi telefonu, faksu, Srodkéw informatycznych i $rodkéw komunikacji
w ruchu lotniczym (SITA), a takze wszystkie koszty konserwacji i wymiany sprzetu i wyposazenia, ktdre
wynikajg z prowadzenia punktu rezerwacji. Niemniej jednak [...]*.

3.4.3. Umowy o ustugach marketingowych

(54) Spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zawarla lacznie trzy umowy marketingowe — pierwsza z przewo-
znikiem Ryanair, dwie kolejne z przedsi¢biorstwem Airport Marketing Services Limited (AMS) i oprocz tego
jeszcze aneks do ostatniej umowy z dnia 25 stycznia 2010 r.

Tabela 11

Umowy marketingowe pomiedzy Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem/AMS

Oplaty nalezne od AOC na rzecz

Umowa Czas trwania umowy Przedmiot Ryanaira
Umowa z dnia 15.4.2003-30.4.2013 | Reklama internetowa w je- | — Oplata uzalezniona od wy-
7.4.2003 r. zawarta po- zyku  angielskim  oraz niku, bazujaca na liczbie pa-
miedzy AOC a Ryanai- wsparcie sprzedazy i dzia- sazerow odlatujacych, ktérg
rem falnos¢ promocyjna odlicza si¢ od oplat dokony-
w celu wsparcia promogji wanych przez Ryanaira za
turystyki lotniczej do re- ustugi portu lotniczego
gionu Altenburg — Oplata uzalezniona od wy-
niku, bazujagca na okreslo-
nym procencie ewentual-
nych podwyzek oplat w po-
rcie lotniczym
Umowa z dnia 28.8.2008-27.8.2010 | Uslugi marketingowe | [...]* EUR w 2008 .
28.8.2008 r. zawarta po- ukierunkowane na wyko- %
...]* EUR w 2009 r. (!
miedzy AOC a AMS rzystanie strony interne- -] v ()

towej ryanair.com jako naj- | (obie kwoty bez VAT)
wazniejszego  narzedzia
promocji: akapit obejmu-
jacy 150 stow (lub kilka
akapitéw) w dziale ,Top
Five Things to Do” (,pig¢
najwazniejszych  rzeczy
do zrobienia”) na stronie
AOC zawierajacej opis
miejsc docelowych pod-
16zy lotniczych.

Umowa z dnia od 25.1.2010 do Pakiet ustug marketingo- | [...]* EUR rocznie (') (bez VAT)
25.1.2010 r. zawarta po- | konica roku nastepuja- | wych realizowanych
miedzy AOC a AMS cego po realizacji przez rok

pierwszej ustugi
Aneks z dnia 21.9.2010-31.3.2011 | Umowa stanowigca | [...]* EUR za sezon zimowy
21.9.2010 r. zawarty po- uzupelnienie  pierwotnej | 2010
miedzy AOC a AMS umowy z dnia

25.1.2010 r.

() Umowa odnosi si¢ do obecnego cennika AMS.

3.4.3.1. Umowa marketingowa z dnia 7 kwietnia 2003 r.

(55) Zgodnie z pierwsza umowa marketingowa zawartg pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (w
umowie zwang ,AOC”) a Ryanairem w dniu 7 kwietnia 2003 r., ktéra weszla w Zycie w dniu 15 kwietnia 2003 r.
na okres wynoszacy dziesie¢ lat, Ryanair zostal zobowigzany do podjecia dzialan marketingowych majacych na
celu promocje regionu Altenburg. Zgodnie z t3 umowa Ryanair ma ostatnie stowo przy podejmowaniu
wszystkich decyzji dotyczacych dzialan promocyjnych i reklamowych, z wyjatkiem dzialan prowadzonych na
stronie internetowej AOC.
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(56)  Za ustugi $wiadczone przez Ryanaira spdtka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zobowiazana jest do zaplaty:

a) ,Oplaty uzaleznionej od wyniku” za kazdego pasazera odlatujacego; oplata ta jest oplatg netto za ustugi portu
lotniczego, platna przez Ryanaira za kazdego pasazera, uwzgledniajacg oplaty za ladowanie, lokalne zabezpie-
czenie lotu, o$wietlenie, pozycj¢ postojowa (bez uwzglednienia pozycji postojowej w nocy), wczesniejsza
odprawe i obsluge naziemnag oraz korzystanie z infrastruktury, a takze oplate lotniskowa/pasazerska. AOC
oblicza oplate netto za pasazera na podstawie liczby pasazeréw i przedstawia Ryanairowi odnosne rozliczenie
na koniec kazdego tygodnia. Ryanair oblicza oplat¢ uzalezniong od wyniku oraz przedstawia AOC odnosne
rozliczenie w ciggu 30 dni po zakonczeniu danego miesigca. Kazde rozliczenie opiera si¢ na uslugach
wykonanych w poprzednim miesiacu kalendarzowym. Ryanair moze odliczy¢ oplate uzalezniong od wyniku
od rachunkéw miesiecznych AOC za oplaty za ladowanie.

Tabela 12

Oplata netto uiszczana przez Ryanaira na rzecz AOC za kazdego pasazera

(w EUR)

Liczba rotacji ustug

Oplata netto za pasazera odlatujgcego,
uwzgledniajgca wszystkie oplaty
(facznie z oplata bezpieczenstwa)

Rok 1-5

Oplata netto za pasazera odlatujgcego,
uwzgledniajaca wszystkie oplaty
(facznie z oplata bezpieczenstwa)

Rok 6-10

b) ,Oplaty uzaleznionej od wyniku”, bazujgcej na okreslonym procencie ewentualnych podwyzek oplat w porcie
lotniczym

— (i) 100 % kazdej podwyzki pobieranej przez pafistwo oplaty bezpieczenstwa do maksymalnej wysokosci
10 % obowiazujacej, opublikowanej taryfy w ciaggu piecioletniego okresu;

— (i) 100 % kazdej podwyzki obowigzujacych, opublikowanych taryf lub dodatkowych opfat, naleznosci lub
podatkow, uwzglednionych w opublikowanych oplatach lotniskowych, do maksymalnej wysokosci 10 %
obowiazujacej, opublikowanej taryfy facznej, naleznej ze strony Ryanaira, w ciggu pigcioletniego okresu.

3.4.3.2. Umowa marketingowa z dnia 28 sierpnia 2008 r.

(57) W dniu 28 sierpnia 2008 r. pomiedzy spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (w umowie zwang ,AOC”) a
Airport-Marketing-Services Limited zostala zawarta druga umowa o ustlugach marketingowych. Na mocy tej
umowy port lotniczy AOC zamierza aktywnie reklamowa¢ atrakcje zlokalizowane w miescie i w calym regionie
oraz zwigkszy¢ liczbe pasazeréw przylatujacych lotami Ryanaira, a tym samym zmaksymalizowaé swoje
przychody z dzialalno$ci pozalotniczej. Umowa ta wigze si¢ z zobowigzaniem si¢ Ryanaira do obstugi polaczenia
z portu lotniczego AOC do portu lotniczego Londyn-Stansted (latem codziennie, a w okresie zimowym cztery
razy w tygodniu) oraz polaczenia do Girony (tylko latem trzy razy w tygodniu).

(58) Pierwotny okres obowiazywania tej umowy wynosi dwa lata. AOC placi za pierwszy rok [...]* EUR, a za drugi
rok [...]* EUR. W zamian AOC otrzymuje [...]*. Umowa ta nie zawiera zadnych informacji na temat czasu
wySwietlania i umiejscowienia odsylacza ani innych szczegdtéw na jego temat.

(59) Spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH moze sobie wybraé preferowane ramy czasowe dzialafi marketin-
gowych. Ze wzgledu na ich ograniczong dostgpno$¢ nie mozna jednak tych ram czasowych zagwarantowad.
Spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH moze sobie réwniez wybral strony internetowe, ktére moga byé
wywolywane poprzez odsylacz znajdujacy si¢ na stronie internetowej Ryanaira. Prawo to ogranicza jednak fakt,
ze te strony internetowe nie moga zawiera¢ zadnych informacji dotyczacych lotéw, wypozyczania samochodéw,
mozliwosci noclegowych lub innych ustug, ktére mozna reklamowaé réwniez na stronie internetowej Ryanaira.
Ponadto Ryanair ma ostatnie sfowo i moze odméwi¢ publikacji strony internetowej. Spétka Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH jest ponadto zobowigzana do kontroli $wiadczenia ustug zgodnie z przedmiotowg umows.
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3.4.3.3. Umowa marketingowa z dnia 25 stycznia 2010 r.

(60) W dniu 25 stycznia 2010 r. pomiedzy spélka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (w umowie zwang ,AOC”) a
Airport-Marketing-Services Limited zostala zawarta trzecia umowa o ustlugach marketingowych. Zgodnie z ta
umowg AMS oferuje na stronie internetowej Ryanaira uslugi marketingowe ukierunkowane na promocje
turystyki, ktore moga stuzy¢ jako promocja potencjatu rynkowego portu lotniczego AOC i atrakeji turystycznych.
Umowa ta odnosi si¢ do zobowigzania si¢ Ryanaira do zaoferowania — od lata 2010 r. i wylgcznie w sezonie
letnim IATA () — polaczen lotniczych z portu lotniczego AOC do portu lotniczego Londyn-Stansted (siedem
razy w tygodniu), Girony (trzy razy w tygodniu) i Alicante (dwa razy w tygodniu).

(61)  Pierwotny okres obowigzywania tej umowy wynosi jeden rok. AOC placi [...]* EUR za rok i otrzymuje w zamian
nastepujacy pakiet ustug marketingowych: [...]*. Prawa i obowiazki AOC w odniesieniu do preferowanych ram
czasowych, jakosci stron internetowych i ,ostatniego stowa” ze strony Ryanaira s3 takie same jak w przypadku
poprzedniej umowy.

3.4.3.4. Aneks z dnia 21 wrzesnia 2010 r.

(62) W dniu 21 wrze$nia 2010 r. pomigdzy spdlka Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH (w aneksie zwana ,AOC”) a
Airport-Marketing-Services zostal zawarty aneks. Aneks ten stanowi uzupelnienie pierwotnej umowy o ustugach
marketingowych z dnia 25 stycznia 2010 r., poniewaz port lotniczy AOC chcial kupi¢ dalsze ustugi
reklamowe (%) tylko na sezon zimowy 2010 roku w wysokosci [...]* EUR. Aneks ten wygasa w dniu 31 marca
2011 r.

(63) Uslugi marketingowe, ktére zgodnie z aneksem ma $wiadczy¢ AMS, polegaja na ,ustanowieniu odsylacza do
strony internetowej wskazanej przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ktéry ma si¢ wys$wietla¢ przez 12 dni
w okresie obowigzywania aneksu na brytyjskiej stronie internetowej ryanair.com”.

(64)  Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Niemcy platnosci przewidzianych w tym aneksie dokonaly przedsie-
biorstwa prywatne po tym, jak zgodzily si¢ na utrzymanie dzialalnosci Ryanaira w porcie lotniczym AOC.

4. PRZYCZYNY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO ORAZ PIERWSZA OCENA
KOMISJI

(65) W swojej decyzji 0 wszczeciu postepowania Komisja podniosta nastepujace kwestie dotyczace $rodkéw bedacych
przedmiotem oceny:

a) Srodek 1: Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w latach 2000-2011: To, czy platnosci dokonane
w latach 2000-2011 na rzecz infrastruktury portu lotniczego, wynoszace facznie 6 474 034 EUR, w tym na
rzecz wydluzenia pasa startowego zgodnie z umowg zawarty w dniu 3 marca 2003 r. pomiedzy spélka
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem, stanowig pomoc panstwa, a jeli tak, to czy udzielona pomoc
panstwa jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

b) Srodek 2: Pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH w latach 2000~
2011: To, czy udzialowcy publiczni przy udzielaniu rocznej pomocy operacyjnej w lacznej wysokosci
9,079 mln EUR na rzecz spélki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH w latach 20002011 postepowali zgodnie
z zasadg inwestora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej, a jesli tak, to czy udzielona pomoc
panstwa jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

¢) Srodek 3: Optaty lotniskowe i platnoéci na rzecz Ryanaira w ramach uméw o $wiadczenie ustug portu
lotniczego oraz uméw marketingowych: To, czy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, akceptujac
zmniejszenie dochodéw z ustug portu lotniczego poprzez wprowadzenie mechanizmu wnoszenia oplat
marketingowych na rzecz Ryanaira lub AMS w okresie od dnia 1 maja 2003 r. do dnia 31 marca 2011 r,
postepowala zgodnie z zasadg prywatnego inwestora, i czy w sytuacji, gdy zmniejszenie dochodéw stanowi
pomoc panstwa, udzielona pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Otrzymujgc nizsze oplaty
lotniskowe, publiczny operator portu lotniczego, Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, stracit dochody.
Operator publiczny uiScit oplaty marketingowe na rzecz Ryanaira i AMS, z wyjatkiem oplat marketingowych
okreslonych w ostatniej umowie marketingowej, a mianowicie w aneksie z dnia 21 wrzesnia 2010 r., ktére to
oplaty uidcily przedsigbiorstwa prywatne. W zwigzku z powyzszym Komisja nie uwzgledni w badaniu tej
ostatniej umowy marketingowej zawartej w dniu 21 wrze$nia 2010 r. z przedsi¢biorstwem AMS, poniewaz jej
finansowanie zapewnily prywatne przedsigbiorstwa regionalne, ktére zgodzily si¢ na utrzymanie dzialalnosci
Ryanaira w porcie lotniczym.

(*) Sezon letni IATA rozpoczat si¢ w dniu 28 marca 2010 r., a skoficzyt w dniu 30 pazdziernika 2010 r.
(*) Zgodnie z pkt 3.2 umowy z dnia 25 stycznia 2010 r. przedsigbiorstwo AMS moze $wiadczy¢ dodatkowe ustugi marketingowe po
uzgodnieniu ze stronami umowy.
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5. UWAGI NIEMIEC
5.1. FINANSOWANIE INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH W LATACH 2000-2011 (SRODEK 1)

(66) Niemcy wyjasniaja, Ze dotacje publiczne na rzecz inwestycji infrastrukturalnych w porcie lotniczym wynikaja
bezposrednio z logiki stanowiacej podstawe adaptacji portu lotniczego. Przeksztalcenie lotniska wojskowego
w lotnisko cywilne jest uzasadnione rozwojem gospodarczym regionéw Ostthiiringen i Westsachsen (). W art. 2
ust. 1 umowy spo6tki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH jako faktyczny przedmiot dzialalnosci spétki okreslono
poprawe infrastruktury istotnej z perspektywy handlowej w celu wzmocnienia regionéw Ostthiiringen i
Westsachsen pod katem gospodarczym. W sprawozdaniu sporzadzonym przez kierownictwo spolki (%)
oszacowano, ze roczne przychody generowane przez zagranicznych pasazeréw przesiadajacych sie w porcie
lotniczym wyniosg 10,7 mln EUR dla catego regionu srodkowych Niemiec.

(67) Niemcy twierdza, ze udostepnienie infrastruktury nalezy do kompetencji panstwa w ramach jego odpowie-
dzialnosci za planowanie przestrzenne, rozwdj regionalny i regionalng polityke transportowa. W zwigzku z tym
tego rodzaju inwestycje infrastrukturalne nie opieraja si¢ wylacznie na wzgledach ekonomicznych zwigzanych
z dzialalnoscia przedsigbiorstwa, lecz sg réwniez czeScig roli panstwa, ktéra polega na stuzeniu ogdlnemu
interesowi.

(68) Niemcy dodajg, ze kraj zwigzkowy jest jedynie uprawniony (*) do finansowania okreslonych dzialafi, ktére leza
w jego bezposrednim interesie i ktérych nie mozna by zrealizowaé bez dotacji publicznych. Kontrola ex post
prawidlowego wykorzystania przekazanych srodkéw pozwala uniknaé¢ nadmiernych rekompensat (*°).

(69) Niemcy twierdza, ze wiadomo jest, ze zwlaszcza lotniska regionalne czesto nie s3 w stanie pokry¢ swoich
kosztéw i inwestycji z oplat lotniskowych, w zwiazku z czym konieczne moze by¢ wspodlfinansowanie ze
Srodkéw publicznych. W tym kontekscie Niemcy przedstawiaja w szczegdlnosci argument, ze inwestycje infras-
trukturalne powinny by¢ finansowane przez organy publiczne, aby umozliwi¢ spelnienie wymogéw prawnych
zwigzanych z bezpieczenstwem i ochrong. Jako lotnisko regionalne AOC nie jest w stanie wygenerowa¢ z oplat
lotniskowych dostatecznych dochodéw, ktére pozwolg sfinansowal wszystkie inwestycje infrastrukturalne. Bez
dotacji publicznych AOC nie mogloby réwniez wywigzac si¢ ze swoich zobowigzan prawnych, w tym spetnié
wymagan zwigzanych z bezpieczenstwem komunikacji lotniczej.

(70) Niemcy zwracajg uwage na to, ze przebudowa terminala w 2009 r. zostala przeprowadzona w zwiazku
z wymogami bezpieczefistwa, aby zapewni¢ zgodnos¢ z przepisami dotyczacymi oddzielnej odprawy pasazeréw
z panstw nalezacych do strefy Schengen oraz pasazeréw z pafistw nienalezacych do strefy Schengen. Niemcy
twierdza, ze wzigto pod uwage rozwigzania alternatywne wobec tej przebudowy. Ze wzgledu na wyzsza liczbe
pasazeréw oraz wysokie koszty tych alternatywnych opcji zdecydowano si¢ jednak na dlugoterminowe
rozwigzanie polegajace na przebudowie terminala.

(71) Niemcy wyjasniajg, Ze laczna kwota wynoszaca 6 474 034 EUR (*'), ktéra zostala zainwestowana w latach
2000-2011 w infrastrukture, odnosita si¢ wylacznie do dzialan niezwigzanych z dzialalnoscia gospodarczg.
Zdaniem Niemiec te inwestycje infrastrukturalne nie stanowia pomocy panstwa oraz nie podlegaja przepisom
dotyczacym pomocy pafistwa, okreSlonym w art. 107 TFUE. Niemcy ponadto wyja$niaja, Ze inwestycje te — do
celéw niezwigzanych z dzialalno$cia gospodarcza — mozna podzieli¢ na inwestycje majace zwigkszy¢ bezpie-
czefistwo oraz na inwestycje majace zapewni¢ ochrone ludzi i transportu lotniczego. Niemcy szczegbtowo
wyjasniaja, ze ochrona i funkcje policyjne, ochrona przeciwpozarowa, bezpieczefistwo publiczne i bezpie-
czefistwo eksploatacyjne, stuzba meteorologiczna i bezpieczeristwo lotéw nalezg do zadafi wladzy panstwowej.
Niemcy ponadto wyjasniaja, ze znaczacg kwote otrzymanych $rodkéw wykorzystano w celu zapewnienia bezpie-
czefistwa infrastruktury i jej modernizacji, a nie w celu wybudowania nowej infrastruktury.

(72) Niemcy ponadto wyjasniaja, Ze 30 % kosztéw inwestycji wynoszacych lacznie 6 474 034 EUR sfinansowano
z kapitalu wlasnego spélki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, a pozostala kwote przekazal kraj zwigzkowy
Turyngia. Niemcy zaznaczaja, Ze $rodki przeznaczone na te inwestycje infrastrukturalne zostaly przekazane jako
bezzwrotna pomoc finansowa, a nie w formie pozyczek. Warunki przyznania tej pomocy finansowej wynikaja
z wymogdéw okreslonych w krajowej ordynacji budzetowej Turyngii (*%).

(*) Niemcy informuja, Ze w rozw6j obszaru przemystowego, na ktérym obecnie jest zatrudnionych okolo 250 osob na powierzchni
wynoszacej 58 ha, zainwestowano ponad 16,5 mln EUR.

(*) Koncepcja rozwoju Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 9 wrzesnia 2011 1.

(*) § 23 krajowej ordynacji budzetowej Turyngii.

(*) W tym kontekscie Niemcy przedstawily przyklad dotacji, ktéra zostata uchwalona i wyplacona w 2009 r. i w 2012 r. byla przedmiotem
kontroli ex post oraz podlegata cz¢Sciowemu zwrotowi.

(*") Zob. tabela 3.

(**) W krajowej ordynacji budzetowej Turyngii sa okreSlone przepisy budzetowe kraju zwigzkowego Turyngia. W § 23 ordynacji
budzetowej s3 okreSlone wymagania, ktére musza zostal spelnione, aby otrzymaé dotacj¢ z budzetu kraju zwiagzkowego. Kraj
zwiazkowy Turyngia musi mie¢ istotny interes w realizacji projektu, na ktéry ma zosta¢ przyznana dotacja i ktérego nie da si¢
zrealizowaé bez dotacji lub ktéry da si¢ zrealizowad bez dotagji jedynie cz¢Sciowo. Warunki otrzymania dotacji s bardziej szczegbtowo
oméwione w Ogélnych postanowieniach dla dotacji projektowych (ANBest-P).
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(73) Niemcy ponadto wyja$niaja, ze réwniez w innych krajach projekty zwigzane z przebudowa, stuzace wsparciu
regionalnego rozwoju gospodarczego, s3 finansowane w pelni ze $rodkéw publicznych zgodnie z art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE. W tym kontek$cie Niemcy odwolujg si¢ réwniez do wcze$niejszej decyzji Komisji (**), w ktérej
wyjasniono, ze budowa lub rozbudowa regionalnych portéw lotniczych na obszarach o niekorzystnym potozeniu
geograficznym jest zgodna z postanowieniami Traktatu o Unii Europejskie;j.

Infrastruktura dostosowana specjalnie do Ryanaira

(74) W odniesieniu do inwestycji, ktérych realizacji przewoznik Ryanair domagal si¢ w zawartej umowie ustugowej
(udostepnienie pasa startowego, ktory bedzie spelnial okreslone wymagania techniczne, do dnia 31 grudnia
2003 r. oraz jego uzupelnienie i wydtuzenie do dnia 31 maja 2004 r. (*)) Niemcy informujg, ze takie specjalne
wydluzenie nie zostalo w pelni przeprowadzone oraz ze nie uznawano go za zobowigzanie umowne, lecz za
warunek ladowania w porcie lotniczym AOC, wlasciwy dla kazdego przedsigbiorstwa lotniczego. Niemcy
szczegdlowo wyjasniaja, ze dlugos¢ pasa startowego w porcie lotniczym AOC zostala wydluzona na przestrzeni
wielu lat z 2 185 m (7 lipca 2003 r.) do 2 235 m (9 wrze$nia 2004 r.) i ostatecznie do 2 435 m (9 grudnia
2008 r.). Do pasa startowego majg jednak dostep wszyscy uzytkownicy. Zdaniem Niemiec to, ze pas startowy byt
uzytkowany wylacznie przez Ryanaira, w zaden sposdb nie zmienia tej oceny.

(75) Niemcy odrzucaja réwniez argument przedstawiony przez skarzacego, ze pas startowy zostal wydluzony
specjalnie z mysla o samolotach Boeing 737-800 (107 samolotéw w 2007 r.) nalezacych do Ryanaira, poniewaz
z tego typu samolotu w znaczacym stopniu korzystaja réwniez inne przedsigbiorstwa lotnicze, na przyklad
Deutsche Lufthansa (132 samoloty w 2007 r.). Niemcy ponadto zaznaczajg, ze sugerowanie przez skarzacego, ze
do 2007 r. w modernizacj¢ portu lotniczego zainwestowano 28 mln EUR §rodkéw publicznych, jest bledne.
Skarzgcy powoluje sie na informacje przedstawiajace jedynie szacunki mozliwych kosztéw. Zdaniem Niemiec
faktyczne inwestycje wynosily 16,7 mln EUR.

(76) Niemcy ponadto argumentuja, ze zobowigzania wymagane przez Ryanaira w umowie o $wiadczenie ustug portu
lotniczego, zalgcznikach A i B oraz w aneksie do zalacznika B byly ogdlnymi obowigzkami, ktére port lotniczy
musi spetni¢, aby méc $wiadczy¢ ustugi wymagane przez przedsigbiorstwa lotnicze. Niemcy wyjasniaja, ze ustugi,
o ktérych mowa w motywach 50-53, sg rutynowymi obowigzkami portu lotniczego oraz ze z infrastruktury
portu lotniczego moga korzysta¢ wszyscy uzytkownicy. Niemcy dodaja, Ze niektére ustugi wymienione
w zalaczniku A do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, takie jak konferencje prasowe, przewozy
dziennikarzy i wieczorne wydarzenia organizowane przez biura podr6zy, nie zostaly wykonane.

Ocena pomocy panstwa

(77) W latach 1993-1997 kraj zwigzkowy Turyngia zainwestowat 12,25 mln EUR w infrastrukture portu lotniczego.
W latach 1998-2011 kraj zwigzkowy Turyngia przyznal na rzecz spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
Srodki finansowe w wysokosci 4,5 mln EUR. Srodki te zostaly przyznane na podstawie opublikowanych
przepiséw dotyczacych pomocy, obowigzujacych w kraju zwigzkowym Turyngia, przy czym zgloszenie tych
srodkéw nie zostato uznane za konieczne. Niemcy twierdza, Ze o pomoc udzielang na podstawie tych przepiséw
moga ubiegal si¢ wszyscy operatorzy portéw lotniczych w Turyngii. Zgodnie z tym przepisami dotyczacymi
pomocy Srodki publiczne przeznacza si¢ na inwestycje infrastrukturalne, ktére s3 wymagane w kontekscie
transportu lotniczego, z ktérych beda mogli korzystal wszyscy potencjalni uzytkownicy oraz ktére stuzg
ogblnemu interesowi publicznemu. Oprécz tego $rodki te ograniczajg si¢ do niezbednych i proporcjonalnych
kwot. Niemcy ponadto zaznaczaja, ze od 1997 r. porty lotnicze réwniez pokrywaly koszty infrastrukturalne.
W zwigzku z tym Niemcy wyjasniaja, ze na podstawie tych przepiséw nie moglo nastgpi¢ zakldcenie
konkurencji.

(78) W odniesieniu do inwestycji zrealizowanych w okresie od dnia 12 grudnia 2000 r. (dnia wydania przez Trybunal
Sprawiedliwosci wyroku w sprawie pomocy panfistwa Aéroports de Paris) do dnia 9 grudnia 2005 r. (dnia wejscia
w zycie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.) Niemcy uwazaja, ze majace zastosowanie kryteria sa
niejasne. Przy zastosowaniu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. infrastruktury z zaloZenia nie
mozna uzna¢ za pomoc panstwa. W tym wzgledzie Niemcy argumentujg, ze wytyczne z 1994 r. powinny byly
by¢ stosowane do dnia wejScia w zycie wytycznych z 2005 r. oraz ze wyrok w sprawie Aéroports de Paris w zaden
sposob tego nie zmienia. Z uwagi na to, ze zgodnie z zasada uzasadnionych oczekiwan wytyczne z 1994 r. byly
wigzace dla Komisji, w rezultacie powinny by¢ one stosowane w odniesieniu do $rodkéw infrastrukturalnych do
2005 r. W zwigzku z tym przedmiotowego $rodka nie mozna uznaé za pomoc pafistwa. Mimo ze infrastruktura
byla finansowana ze $rodkéw publicznych, udostepnienie tych Srodkéw odnosi si¢ do politycznego zakresu
obowigzkéw publicznych i nie dotyczy zadnej dzialalnosci gospodarczej.

(**) SA 16588 (N 644i/2002) — Niemcy — Budowa lub rozbudowa regionalnych portéw lotniczych.
(**) Zob. motyw 50 lit. a).
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(79) W odniesieniu do inwestycji infrastrukturalnych zrealizowanych po dniu 9 grudnia 2005 r. Niemcy przede
wszystkim uwazaja, ze ze wzgledéw, o ktérych mowa w motywach 66-73, nie stanowig one zadnej pomocy. Na
wypadek, gdyby Komisja doszla jednak do wniosku, Ze inwestycje te faktycznie stanowig pomoc, Niemcy
podnoszg, ze pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na mocy art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, poniewaz
spelnia ona wszystkie wymagania okreslone w motywie 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

a) W odniesieniu do pierwszego wymagania Niemcy informuja, Ze inwestycje infrastrukturalne sg ukierunkowane
na osiggniecie jasno sprecyzowanego celu lezacego w ogélnym interesie, tzn. zapewnienie infrastruktury
transportowej i rozwoju regionalnego na obszarze o niekorzystnym polozeniu geograficznym. W tym
kontekscie port lotniczy AOC byl pierwszym lotniskiem wojskowym, ktére po zjednoczeniu Niemiec zostato
przeksztalcone w lotnisko cywilne. Poza tym port lotniczy AOC odgrywa wazna role dla przedsigbiorstw
dzialajacych w pobliskiej strefie przemystowej. Co wiecej, turystyka przyjazdowa musi wspieraé poprawe
turystyki regionalnej oraz tworzenie miejsc pracy.

b) W odniesieniu do drugiego wymagania Niemcy informuja, ze inwestycje infrastrukturalne sa niezbedne i
wspotmierne z punktu widzenia wyznaczonego celu. Niemcy przypominajg, Ze wszystkie inwestycje stuzyly
renowacji i modernizacji portu lotniczego. Z uwagi na to, ze operator, tj. spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH, nie dysponowat wystarczajacymi $rodkami, konieczne byto przekazanie srodkéw publicznych.

¢) W odniesieniu do trzeciego wymagania Niemcy uwazajg, Ze $rednioterminowe perspektywy uzytkowania
istniejacej infrastruktury, co najmniej do 2009 r., byly zadowalajace. Zgodnie z trzema analizami przeprowa-
dzonymi w 2007 r. (**) operator portu lotniczego mial poprawi¢ swoje wyniki roczne oraz do 2015 r. mial
osiggna¢ prawie réwny wynik operacyjny. Nalezy przy tym réwniez uwzgledni¢ wzmocnienie pobliskiej strefy
przemystowej. W jednej z analiz (*) zwrdcono szczegdlng uwage na rentowno$¢ tanich polaczen lotniczych
oraz przedstawiono mozliwy scenariusz, wedlug ktérego do 2015 r. port lotniczy AOC méglby osiagnaé
liczbe 500 000 pasazeréw, przy czym scenariusz ten jest opisywany nawet jako zachowawcza prognoza.
Zdaniem Niemiec potwierdza to, ze spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH i jej udzialowcy caly czas
postepowali jak prywatni inwestorzy dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowe;.

d) W odniesieniu do czwartego wymagania Niemcy wyja$niaja, ze dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla
wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy.

¢) W odniesieniu do pigtego wymagania Niemcy wyjasniaja, Ze stopien wplywu na rozwéj wymiany handlowej
nie jest sprzeczny z interesem Unii. Port lotniczy AOC jest lotniskiem, z ktérego korzysta mniej niz
150 000 pasazeréw rocznie, w zwigzku z czym jest lotniskiem nalezacym do kategorii D, oraz nie wystgpuje
zakl6cenie konkurencji wzgledem innych portéw lotniczych.

(80) Wreszcie Niemcy sa zdania, Ze przedmiotowy Srodek nie zagraza zakléceniu ani nie zakléca konkurencji na
rynku wewnetrznym, poniewaz dostgp do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w niedyskryminujacy sposéb. Ponadto z portu lotniczego korzysta mniej niz 150 000 pasazeréw
rocznie. W zwiazku z tym, zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., jako port lotniczy
nalezacy do kategorii D AOC nie konkuruje z innymi portami lotniczymi. Konkurencja pomigdzy AOC a innymi
portami lotniczymi w DreZnie, Erfurcie-Weimarze i Hof jest niewielka. Co wigcej, poniewaz udzial AOC w calym
transporcie realizowanym przez wszystkie zarejestrowane w ADV (*) niemieckie porty lotnicze wynosi zaledwie
0,1 %, Niemcy wyjasniaja, ze port lotniczy AOC nie konkuruje z europejskimi portami lotniczymi. Oznacza to,
ze nie wplywa to na konkurencj¢ na rynku wewnetrznym oraz ze wymiana handlowa migdzy panstwami
czlonkowskimi nie jest zaktocona. W tym kontekscie Niemcy ponadto zaznaczaja, ze port lotniczy AOC
obstuguje tylko 2 % jednostek transportowych obstugiwanych na przyklad na lotnisku Lipsk-Halle.

Whnioski plyngce z przeprowadzonej przez KE-Consult w 2010 r. analizy przysziych
perspektyw rozwoju portu lotniczego i regionu, w ktérym si¢ znajduje

(81)  Gdy okazalo sig, ze scenariusz przewidziany w analizach z 2007 r. nie spelni si¢, port lotniczy zwrécil si¢ do
przedsi¢biorstwa doradczego KE-Consult o przeprowadzenie analizy dotyczacej AOC i strefy przemystowej
przyleglej do portu lotniczego. Analiza ta zostala przedtozona w 2010 r. Na podstawie tej analizy stwierdzono,
ze dalsza rozbudowa portu lotniczego z mysla o obstudze tanich polaczen lotniczych jest nicoplacalna
z ekonomicznego punktu widzenia. W analizie tej zalecono, aby skoncentrowa¢ si¢ na ogdélnym ruchu lotniczym.

(*) ,Weryfikacja wiarygodno$ci rentownosci spolki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH z uwzglednieniem planu finansowo-
ekonomicznego na lata 2007-2010" (31 sierpnia 2007 r.) oraz ,Sprawozdania z przeplywow pieni¢znych w latach 2007-2015"
(16 listopada 2007 r.) sporzadzone przez BDO — Deutsche Warentreuhand Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft;
,Regionalno-ekonomiczne znaczenie i perspektywy portu lotniczego Altenburg-Nobitz” autorstwa prof. dr Richarda Klophausa,
wrzesieni 2007 r.; ,Projekt planu na lata 2011-2015: plan gospodarczy, majatkowy, finansowy i inwestycyjny” Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH, 15 listopada 2007 r.

(*) ,Regionalno-ckonomiczne znaczenie i perspektywy portu lotniczego Altenburg-Nobitz” autorstwa prof. dr Richarda Klophausa,
wrzesien 2007 r.

(*) Stowarzyszenie Niemieckich Portéw Lotniczych (ADV).
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W zwigzku z tym zarzad spolki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH przedstawil we wrze$niu 2011 r. nowa
koncepcje rozwoju portu lotniczego, ktéra zostala zatwierdzona przez rad¢ nadzorczg i zgromadzenie
wspdlnikéw. Dostep do portu lotniczego AOC nie bedzie otwarty ani dla tanich linii lotniczych, ani dla linii
prowadzacych dzialalno$¢ handlows, i do 2015 r. port lotniczy AOC powinien staé si¢ rentowny dzigki realizacji
tej nowej koncepcji biznesowe;j.

(82) W analizie KE-Consult zwrécono uwage na to, ze udzialowcy Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH caly czas
dotowali spétke. Ze wzgledu na stale rosngce zapotrzebowanie na dotacje udzialowcy osiagneli granice
wydajnosci gospodarcze;.

(83) Analiza KE-Consult zostala przeprowadzona w celu zbadania mozliwych perspektyw rozwoju portu lotniczego
AOC na podstawie wplywu portu lotniczego na sytuacje regionalna, polityczna, gospodarcza i budzetowa.
W tym celu opracowano rdézne scenariusze wstrzymania, kontynuacji w niezmienionej formie lub rozszerzenia
transportu lotniczego o tanie polgczenia lotnicze, a takze rozwoju strefy przemystowej znajdujacej sie wokot
portu lotniczego.

(84) Tylko scenariusz ,og6lnego ruchu lotniczego”, ktéry przewiduje zaprzestanie obstugi tanich polaczen lotniczych
w porcie lotniczym AOC, moze spelni¢ wymagania zwigzane z osiggnigciem réwnowagi gospodarczej i
budzetowej. To jedyny scenariusz, w ktérym port lotniczy potrzebuje tylko corocznego dodatkowego i obowigz-
kowego wkladu udzialowcoéw w wysokosci 227 000 EUR od kazdego udzialowca, lecz nie potrzebuje zadnych
innych $rodkéw. Ten scenariusz przynosi ogélnogospodarcze korzysci. Do 2015 r. scenariusz ten kosztowalby
udzialowcéw 0,83 mln EUR, ktéra to kwote mozna by pokryé poprzez obowigzkowy wklad wszystkich
udzialowcéw w wysokosci 227 000 EUR od kazdego udzialowca rocznie. Po 2015 r. niepotrzebne by byly dalsze
dotacje ze strony udzialowcéw, o ile odpisy amortyzacyjne w dalszym ciggu by malaly. Wydajno§¢ gospodarki
regionalnej przewidziana w tym scenariuszu jest znacznie wigksza niz w pozostalych scenariuszach. Scenariusz
ten przewiduje réwniez dodatni bilans budzetowy kraju zwiazkowego Turyngia i jego gmin w 2015 r.

(85)  Pozostale scenariusze, ktére przewiduja kontynuacje lub rozszerzenie obstugi tanich polaczeri lotniczych, okazuja
si¢ nie by¢ finansowo samowystarczalne przy zalozeniu obowigzkowego wkladu kazdego udzialowca. Efekt
budzetowy dla Turyngii wynidslby, w zaleznosci od scenariusza, od 115 000 EUR do 375 000 EUR. We
wszystkich scenariuszach przewidujgcych obstuge tanich polgczen lotniczych pozytywny efekt budzetowy
wynikajacy z dzialalnosci AOC i gmin bylby nizszy od wkladéw i dotacji, ktérych potrzebuje port lotniczy.
W rezultacie bilans dochodéw i wydatkéw jest ujemny.

(86) Dodatkowe korzysci plynace z obslugi tanich polaczen lotniczych dla calej gospodarki mozna uzyskac tylko
wtedy, gdy oprocz obowigzkowych wkladow udzialowcéw zostang zrealizowane inwestycje w wysokosci od 6,7
do 10 mln EUR. Wydajno§¢ gospodarki regionalnej przewidziana w scenariuszach uwzgledniajacych obstuge
tanich polaczen lotniczych jest nizsza niz w scenariuszu zakladajgcym ogdlny ruch lotniczy. W poréwnaniu ze
scenariuszem ,og6lnego ruchu lotniczego” poziom koniecznych dotacji w przypadku scenariuszy uwzglednia-
jacych obstuge tanich polaczen lotniczych jest 11- do 15-krotnie wyzszy, podczas gdy efekty tworzenia wartosci
sa tylko dwa do trzech razy wigksze. Podczas gdy bilans dochodéw i wydatkéw budzetowych w scenariuszu
,0g6lnego ruchu lotniczego” jest dodatni, we wszystkich scenariuszach uwzgledniajgcych obstuge tanich polaczen
lotniczych jest on ujemny.

(87) Dodatkowo uwzgledniono liczne warunki ramowe:

a) Niepewno$¢ wynikajaca z istnienia monopolistycznych uzytkownikéw oraz czynnikéw zewnetrznych: rozwdj
transportu lotniczego w porcie lotniczym AOC jest uzalezniony — przynajmniej w odniesieniu do tanich
polaczen lotniczych — w duzym stopniu od uméw z odpowiednimi przedsigbiorstwami lotniczymi oraz od
czynnikéw zewnetrznych takich jak obowiazujacy w Wielkiej Brytanii podatek turystyczny lub niemiecki
podatek z tytulu uczestnictwa w transporcie lotniczym. Taka niepewno$¢ moze mie¢ bardzo duzy negatywny
wplyw na zakres oferowania tanich polgczen lotniczych.

b) Niezatwierdzanie dalszych, stalych dotacji: uczciwa, wolna od dotacji konkurencja zostalaby zagrozona oraz
nie odpowiadaloby to koncepcji funkcjonowania niemieckiego ruchu lotniczego i byloby niezgodne
z umowami koalicyjnymi.

¢) Brak zréwnowazenia: w scenariuszach uwzgledniajgcych obstuge tanich polaczen lotniczych nie ma mowy o
poprawie bilansu budzetowego i gospodarczego. Model biznesowy zakladajacy obstuge tanich polaczen
lotniczych przyczynilby si¢ jedynie do rosnacego zapotrzebowania na dotacje do 2015 r. i pdzniej.

(88) W zwigzku z powyzszym w analizie KE-Consult stwierdzono, Ze nie mozna zaleci¢ udzialowcom ani wladzom
kraju zwigzkowego Turyngia kontynuacji badZ rozszerzenia obslugi tanich polaczern lotniczych w porcie
lotniczym AOC.
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5.2. POKRYCIE STRAT OPERACYJNYCH PONIESIONYCH PRZEZ FLUGPLATZ ALTENBURG-NOBITZ GMBH W LATACH
2000-2011 (SRODEK 2)

(89) W sprawozdaniach finansowych spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wyjasniono, Ze nie mozna bylo
zapewni¢ funkcjonowania portu lotniczego bez dotacji publicznych stuzacych pokryciu strat. Spétka opracowala
system, zgodnie z ktérym co roku przygotowywano biznesplany na kolejny rok, ktére byly zatwierdzane przez
zgromadzenie wspdlnikéw, a nastgpnie w ciggu roku byly aktualizowane odpowiednio do biezacych wynikéw
osigganych przez port lotniczy (*). Dzigki temu systemowi port lotniczy zawsze wiedzial, jaka kwota dotacji
finansowych pochodzacych ze Srodkéw publicznych jest potrzebna do pokrycia strat.

(90) Niemcy wyjasniaja, ze straty poniesione od poczatku lat 2000-2009, ktére musialy zostaé pokryte z wkladéw
udzialowcow, nie wiazaly si¢ wylacznie z realizacjg inwestycji infrastrukturalnych. Odpisy amortyzacyjne nie
wyjasniaja w pelni strat, nie uzasadniaja ich takze koszty finansowania, poniewaz port lotniczy nie mial zadnych
kredytéw. Roczne straty spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH byly tylko czg$ciowo zwiazane z kosztami
amortyzacji i Niemcy nie odnoszg ich tez bezposrednio do Ryanaira.

(91) Jesli chodzi o zarzuty przedstawione przez skarzacego, ktdre zostaly zacytowane w decyzji o wszczeciu
postepowania, Niemcy odrzucajg je w calo$ci. Zdaniem Niemiec skarzacy nie uwzglednia systemu finansowania
z jednego Zrédla (*), ktéry ma zastosowanie w przypadku AOC. Niemcy wyjasniajg, ze uzyskane w 2009 r.
przychody z dzialalnosci pozalotniczej wynosily tyle samo co przychody z transportu lotniczego. W zwiazku
z tym Niemcy odrzucajg argument, ze rosnaca liczba pasazeréw przyczynila si¢ do zwigkszenia strat spotki
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH ze wzgledu na ukrywane platnosci na rzecz Ryanaira. Niemcy wyjaniaja, ze
straty zostaly poniesione z wielu réznych powodéw, ktére nie mialy zwigzku z Ryanairem.

(92) Niemcy w szczegdlnosci odrzucajg argument, ze polgczenie realizowane przez Ryanaira z AOC do portu
lotniczego Londyn-Stansted konkurowalo bezposrednio z obstugiwanym przez Air Berlin polaczeniem z portu
lotniczego Lipsk-Halle do portu lotniczego Londyn-Stansted oraz ze z tego powodu przewoznik Air Berlin
zawiesil polaczenie z portu lotniczego Lipsk-Halle do portu lotniczego Londyn-Stansted. Niemcy podkreslaja, ze
zawieszenie obstlugiwanego przez Air Berlin polgczenia lotniczego do portu lotniczego Londyn-Stansted
wynikalo z tego, ze port lotniczy Lipsk-Halle przestal dotowaé przewoznika Air Berlin oraz ze wprowadzono
zakaz lotéw w godzinach nocnych.

(93) Niemcy sg zdania, ze coroczny wklad udzialowcéow na rzecz spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH nie
stanowi pomocy panstwa, poniewaz przestrzegana jest zasada inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki
rynkowej, zgodnie z ktéra nalezy uwzgledni¢ wszystkie korzysci gospodarcze przyznane powiatowi Altenburger
Land, tj. gléwnemu udzialowcowi (*). Niemcy odwoluja si¢ do przeprowadzonej w 2007 r. przez prof. dr
Klophausa (') analizy pt. ,Regionalno-ekonomiczne znaczenie i perspektywy portu lotniczego Altenburg-Nobitz”
(dalej zwanej ,analiza Klophausa”), w ktorej jest mowa o ,bezzwrotnych dotacjach” powiatu Altenburger Land. Ze
wzgledu na dodatkowe platnosci podatkowe wklady udzialowcéw mialyby pozytywny wplyw gospodarczy na
powiat Altenburger Land. Uzyskane w 2006 r. dochody publiczne z dzialalnosci portu lotniczego AOC wyniosly
tacznie 7,9 min EUR, z czego 1 mln EUR przekazano w gléwnej mierze powiatowi Altenburger Land. Suma ta
powinna ulec do 2015 r. potrojeniu, o ile liczba pasazeréw wzrosnie do 500 000 rocznie. Z uwagi na to, Ze
zysk uzyskany z platnosci podatkowych jest wyzszy od corocznych wkladéw udzialowcdw, Niemcy stwierdzaja,
ze powiat Altenburger Land postgpowal jak inwestor dzialajacy zgodnie z warunkami gospodarki rynkowe;.

(94) W odniesieniu do argumentacji dotyczacej ewentualnego zamkniecia portu lotniczego zamiast wnoszenia przez
udziatowcéw kolejnych wkladow Niemcy potwierdzaja, ze powiat Altenburger Land postepowal jak inwestor
dzialajacy zgodnie z warunkami gospodarki rynkowej, poniewaz w przypadku zamkniecia portu lotniczego jego
operator musialby zwroci¢ krajowi zwigzkowemu Turyngia ok. 7 mln EUR ze wzgledu na przedwczesne
zaprzestanie korzystania z infrastruktury. Biorac pod uwage uniknigcie zwrotu tej kwoty, réwniez udzialowcy
postepowali jak inwestorzy dzialajacy zgodnie z warunkami gospodarki rynkowe;j.

Analiza Klophausa

(95) W analizie Klophausa z 2007 r. wyciagnieto dalej opisane wnioski. W analizie tej wyjasniono, ze bezposrednie,
posrednie i pochodne efekty, jak réwniez odgrywanie przez port lotniczy AOC roli katalizatora wplywajacego na
gospodarke i atrakcyjno$¢ regionu, w szczegélnosci w odniesieniu do miejsc pracy, sa pozytywne i znaczace.
Z analizy tej wynika réwniez, ze dalsze perspektywy dla portu lotniczego AOC s3 korzystne, poniewaz port
lotniczy AOC dysponuje potencjalem, aby sta¢ si¢ baza Ryanaira w regionie $rodkowych Niemiec. Jest to zbiezne
z wysitkami podejmowanymi przez spétke Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Jesli wiec odpowiednio duza
liczba samolotéw Ryanaira stacjonowalaby w porcie lotniczym AOC, liczba pasazeréw moglaby $rednioter-
minowo wzrosng¢ do 1 mln rocznie. W ten sposéb port lotniczy AOC stalby si¢ lotniskiem regionalnym i
umozliwitby powiatowi Altenburger Land zmiang jego mig¢dzynarodowego profilu i tym samym poprawe jego

(**) Niemcy przekazaly Komisji biznesplany opracowane na lata 2000-2005 oraz odpowiednie aneksy do nich, ktére zostaly sporzadzone
w nastgpnym roku.

(*)) System finansowania z jednego zZrédta oznacza, ze nalezy uwzgledni¢ wszystkie zyski oraz przychody z transportu lotniczego (oplat
lotniskowych) i z dziatalno$ci niezwigzanej z lotnictwem (np. wynajmu sklepéw na lotnisku, oplat parkingowych), a nie tylko liczbe
pasazerow i powiazane z nig oplaty pasazerskie.

(*) Niemcy odwoluja si¢ do sprawy T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. 1I-3643, pkt 59 (,wyrok w sprawie Charleroi”).

(*) ,Regionalno-ekonomiczne znaczenie i perspektywy portu lotniczego Altenburg-Nobitz” autorstwa prof. dr. Richarda Klophausa,
wrzesien 2007 r.
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struktury gospodarczej i handlowej. W analizie tej wyjasniono, ze AOC jako port lotniczy obstugujacy tanie
polaczenia lotnicze bedzie przynosit ogétem znaczne korzysci gospodarcze.

(96) Na podstawie obliczen przeprowadzonych w ramach tej analizy oczekuje sig, ze do 2015 r. port lotniczy AOC
udostepni 658 miejsc pracy (wzrost o 95,3 % wzgledem 2006 r.). Dodatkowo zostanie stworzonych 881
posrednich miejsc pracy (wzrost o 157,6 %) i 438 pochodnych miejsc pracy (wzrost o 184,4 %). W analizie tej
podkreslono ponadto znaczenie krajowej i miedzynarodowej dostgpnosci regiondw, ktéra ma bardzo duzy
wplyw na rozwéj gospodarczy danych regionéw.

(97) W zwiazku z powyzszym, jak wynika z tej analizy, nalezy uwzgledni¢ nie tylko dotacje publiczne na
modernizacje i rozbudowe portu lotniczego AOC oraz powigzane koszty marketingowe, lecz takze dochody
podatkowe kraju zwigzkowego Turyngia i jego gmin. Na konicu tej analizy podkreslono, ze nalezy uwzglednié nie
tylko aspekty zwigzane z dzialalnoScig gospodarcza przedsigbiorstwa, lecz takze efekty ogélnogospodarcze.

5.3. OPLATY LOTNISKOWE I PLATNOSCI NA RZECZ RYANAIRA W RAMACH UMQW O SWIADCZENIE USLUG PORTU
LOTNICZEGO ORAZ UMOW MARKETINGOWYCH (SRODEK 3)

(98) Niemcy twierdzg, ze ani oplaty lotniskowe, ani umowy marketingowe nie stanowig pomocy panstwa. Niemcy
podkreslaja, Ze umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz umowy o $wiadczenie ustug marketingowych
nie sa ze sobg powigzane. W zwigzku z tym powinny by¢ oceniane oddzielnie. Umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych nie przewiduja zadnego obnizenia dochodéw portu lotniczego, lecz $wiadczenie ustug
reklamowych.

Umowa ustugowa zawarta z Ryanairem

(99) Niemcy wyjasniajg, ze port lotniczy wzigl pod uwage pozytywne oczekiwania gospodarcze wynikajace z rozwoju
transportu lotniczego dzigki dziatalnosci Ryanaira. Przy podejmowaniu decyzji dotyczacej nawigzania stosunkéw
handlowych z przedsi¢biorstwem lotniczym zgromadzenie wspélnikéw, ktére odbylo si¢ w dniu 22 kwietnia
2003 r., uwzglednito dane przedstawione w tabeli 13 (*) oraz doszlo do wniosku, ze nawet przy zachowawczym
scenariuszu (jeden lot dziennie z obloZeniem wynoszacym 70 %) mozina w ramach wspélpracy z Ryanairem
osiggna¢ roczny wynik w lacznej wysokosci [...]%.

Tabela 13

Oczekiwane przychody z dzialalno$ci Ryanaira w porcie lotniczym AOC (!) (2003 r.)

(w EUR)

Oplata za pasazera [..]*

Liczba pasazeréw samolotu, przy oblozeniu samolotu wynoszacym 104

70 % (3)

Oczekiwane przychody miesigczne [...]*

Miesigczne wydatki na zaplanowane inwestycje 12 138

Oczekiwany wynik miesigczny [...]*

Oczekiwany wynik roczny [...]*

(") Zachowawczy scenariusz uwzgledniajacy jeden lot dziennie.
() Niemcy opieraja swoje prognozy na zalozeniu, ze samoloty uzytkowane przez Ryanaira w 2003 r. mialy148 miejsc siedzg-

cych.

(*) ,Zestawienie obrotéw Ryanaira” — Tabela ta zostata opracowana przez spétke Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH na podstawie réznych
zatozen dotyczacych liczby lotéw dziennie (od 1 do 10) oraz oblozenia samolotéw (od 70 do 90 %).
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(100) Do miesigcznych wydatkéw, uwzglednionych w tabeli 13, nalezg koszty personelu, odladzanie pasa startowego
oraz ushugi od$niezania. Komisja stwierdza, Zze w dokumencie przedlozonym na zgromadzeniu wspdlnikéw
w dniu 22 kwietnia 2003 r. jako sume rocznych inwestycji wskazano kwote wynoszaca 902 155 EUR. Suma ta
nie zostala uwzgledniona w prognozach przedstawionych w tabeli 13.

(101) Niemcy wyjasniaja, ze zgodnie z obowigzujacg w danym okresie taryfg oplat lotniskowych Ryanair placit oplate
za lgdowanie w wysokosci [...]* za statek powietrzny oraz oplate pasazerskg w wysokosci [...]* za pasazera (¥).
Sa to oplaty, ktére obowiazujg w odniesieniu do wszystkich potencjalnych przedsi¢biorstw lotniczych oraz ktére
spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH uznaje za odpowiednie, biorgc pod uwage ruch oraz dochody
generowane przez Ryanaira na rzecz AOC.

(102) Niemcy wyjasniajg, ze ustugi, ktére mialy zosta¢ wykonane zgodnie z zalgcznikiem A do umowy zawartej
z Ryanairem w dniu 3 marca 2003 r., nie zostaly wykonane. Ustugi, o ktérych mowa w zalaczniku B oraz
w aneksie ,System rezerwacji” do zalacznika B do umowy z dnia 3 marca 2003 r., zostaly wykonane na rzecz
Ryanaira bez dodatkowych kosztow.

Umowy marketingowe przewoznika Ryanair

(103) Niemcy wyjasniaja, Ze zgodnie z umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r. Ryanair
zaplacit na rzecz AOC w latach 2003-2011, zgodnie ze standardowy taryfa oplat lotniskowych, oplaty za ustugi
portu lotniczego w facznej wysokosci [...]* EUR. Zgodnie z umowa marketingowa z dnia 7 kwietnia 2003 r.
AOC zaplacit na rzecz Ryanaira w latach 2003-2011 kwot¢ w lacznej wysokosci [...]* EUR za ustugi
marketingowe. Réznica migdzy tymi platnosciami wynika z oplaty netto uiszczanej przez Ryanaira na rzecz AOC
w wysokosci [...]* EUR w latach 2003-2011. Z uwagi na to, ze aczna liczba pasazeréw wyniosta w tym okresie
408 291 (*), Niemcy stwierdzaja, Ze Ryanair zaplacil na rzecz AOC oplate netto w wysokosci ok. [...]* EUR za
kazdego odlatujacego pasazera.

Tabela 14

Faktury wystawione przez oraz na rzecz Ryanaira w latach 2003-2011 ()

(w EUR)

Rok Proychodzace akury | Wchodce fiktuy ports | iz pasent
2003 [.]* [.]* 25 750
2004 [.]* [.]* 37 160
2005 L..]* [..]* 50 714
2006 [..]* [..]* 44 580
2007 L..]* L. 60 678
2008 [.]* [.]* 62 876
2009 [.]* [.]* 66 367
2010 L..]* [..]* 55 641
2011 [..]* [..]* 4525

Lacznie [...]* [...]* 408 291

(') Informacje przekazane przez Niemcy.

(104) Niemcy wyjasniaja, ze po tym, jak Ryanair oglosil, Ze w marcu 2011 r. zamierza wstrzymac loty z AOC, operator
portu lotniczego w lutym i marcu 2011 r. nie udzielit zadnych dalszych dotacji marketingowych.

(*) Kwoty te pochodza z faktury miesigcznej, ktorg spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH dostarczyta Ryanairowi w czerwcu 2009 r.
Pomimo prosby Komisji Niemcy nie przedstawily zadnych informacji dotyczacych miesigcznych oplat za pasazera i za statek
powietrzny, platnych przez Ryanaira w calym okresie od 2003 do 2011 r.

(*) W tym kontekscie Niemcy przedstawiaja liczby pasazeréw roznigce si¢ od liczb pasazeréw okreslonych w sprawozdaniach finansowych
operatora portu lotniczego — zob. tabela 1.
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(105) Niemcy wyjasniaja, Ze przedsigbiorstwa prywatne uiScily oplaty marketingowe w ramach umowy z dnia
21 wrzesnia 2010 r. zawartej pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem po tym, jak
zgodzily si¢ na utrzymanie dzialalno$ci Ryanaira w porcie lotniczym AOC. W sprawozdaniu sporzadzonym
przez kierownictwo spétki w 2011 r. (*) wyjasniono, ze dzialalno$¢ w zimowym sezonie lotniczym 2010/2011,
w ktérym obstugiwane bylo tylko jedno polaczenie do Londynu, byla mozliwa tylko dzigki wsparciu przedsie-
biorstw regionalnych.

(106) Niemcy twierdzg, Ze Ryanair reklamowal na swojej stronie internetowej AOC i caly region. Strona internetowa
Ryanaira jest druga najpopularniejsza europejska strong internetowa wedlug narzedzi analitycznych Google i
dlatego reklama na niej ma odpowiednia cene. Reklama AdWords w Google kosztuje od 0,05 EUR do 2,00 EUR
za kliknigcie. Zgodnie z obliczeniami Niemiec — w przypadku ceny za reklame¢ AdWords wynoszacej 1,00 EUR
za kliknigcie — od 100 000 do 150 000 pasazeréw Ryanaira generuje ceng¢ reklamy na poziomie od 100 000 bis
150 000 EUR rocznie, przy zalozeniu, ze kazdy pasazer wykonuje tylko jedno kliknigcie. Biorac pod uwage to,
ze pasazerowie wykonuja zazwyczaj nie jedno kliknigcie, a kilka klikni¢¢, oraz Ze niektdérzy pasazerowie
wykorzystuja swoje kliknigcie bez dokonywania rezerwacji, Komisja stwierdza, ze umowa marketingowa zawarta
pomiedzy spdlka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem opiera si¢ na odpowiedniej cenie, ktéra nie
przynosi Ryanairowi Zadnej korzysci.

(107) Zdaniem Niemiec Ryanair sfinansowat $rodek przedstawiony w tabeli 15.

Tabela 15

Oplaty marketingowe uiszczone przez AOC na rzecz Ryanaira

Okres Kwota Cel
2003 50 000 — 150 000 [...]* EUR | Ogloszenia drukowane w gazecie Leipziger
Volkszeitung
2004 25 000 - 125 000 [...]* EUR | Ogloszenia drukowane w gazecie Leipziger
Volkszeitung
Maj 2007 r. — marzec 2008 r. 75 000 - 175 000 [...]* EUR | Reklamy w gazetach, reklamy wysylane po-

cztg i inne $rodki reklamowe

Maj 2008 r. — marzec 2009 r. 50 000 — 150 000 [...]* EUR | Reklamy w gazetach, reklamy wysylane po-
czta i inne $rodki reklamowe

Suma (od 2003 r. do marca | 225 000 - 325 000 [...]* EUR
2009 r.)

(108) Niemcy twierdza, ze oplata uzalezniona od wyniku nie stanowi dla Ryanaira korzysci, poniewaz jest zgodna
z rynkiem oplata za dzialalno$¢ marketingowa Ryanaira. Zdaniem Niemiec dzialania marketingowe byly
skuteczne, poniewaz liczba pasazeréw wzrosta z 25 000 (2002 r.) do 140 000 (2009 r.), co z kolei przyczynito
si¢ do zwigkszenia catkowitych przychodéw z 316 000 EUR do 1,12 mln EUR. Przychody z oplat lotniskowych
zwigkszyly si¢ z 132 000 EUR do 530 000 EUR, podczas gdy przychody z oplat parkingowych wzrosly z zera
do 263 000 EUR.

(109) Niemcy twierdzg, ze platnosci w ramach uméw o $wiadczenie ustug marketingowych nie stanowig pomocy
panstwa z nastepujacych wzgledow:

a) Niemcy podkreslaja, Ze w momencie zawierania uméw odno$ne ministerstwo — inaczej niz Komisja okreslita
w decyzji o wszczeciu postgpowania (*) — nie mialo prawa glosu, z wyjatkiem sytuacji, w ktérych chodzito o
$rodki infrastrukturalne. § 43 LuftVZO (¥) nie oznacza, ze wymagane bylo potwierdzenie ministerstwa.

b) To, ze lokalna izba handlowa wstawila si¢ za AOC (*), pokazuje jedynie, ze rynek prywatny faworyzuje
polaczenia lotnicze obstugiwane przez Ryanaira.

(*) Koncepcja rozwoju Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 9 wrzesnia 2011 1.

(*) Zob. motyw 1331134 decyzji Komisji o wszczeciu postegpowania.

(*) Rozporzadzenie dotyczace udzielania zezwolen w ruchu lotniczym — zob. pkt 134 decyzji Komisji o wszczeciu postgpowania.
(*)

) Zob. motyw 137 decyzji Komisji 0 wszczeciu postgpowania.
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¢) Niemcy wyja$niaja, ze zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. oplaty marketingowe
uiszczone przez spotke Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH na rzecz Ryanaira nie stanowily pomocy na
rozpoczecie dzialalnodci, lecz ze po prostu s3 one ustaleniami umownymi, ktére nie podlegaja zakresowi
pomocy panstwa.

6. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ ZAINTERESOWANE STRONY
6.1. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ RYANAIRA
Mozliwo$¢ przypisania pafistwu

(110) Ryanair twierdzi, Ze pomocy panstwa udzielonej na rzecz portéw lotniczych nie powinno si¢ przypisywaé
przedsigbiorstwu Ryanair. Domniemane przekazanie pomocy pafistwa przez porty lotnicze przedsigbiorstwom
lotniczym jest sprzeczne z prawodawstwem UE. Takie domniemanie dyskryminuje publiczne porty lotnicze,
mimo Ze zasady konkurencji powinny obowiazywac jednakowo dla przedsigbiorstw publicznych i prywatnych.
Ryanair twierdzi, Ze dowody przedstawione przez Komisje w celu potwierdzenia mozliwosci przypisania pafistwu
sa niewystarczajace. Dowody te by¢ moze odzwierciedlaly zainteresowanie wladz stosunkami handlowymi oraz
przyszloicig portu lotniczego, ale nie potwierdzaly faktycznego udziatu jakichkolwiek organéw publicznych
w negocjacjach oraz w realizacji uméw portu lotniczego z Ryanairem. To, Ze ministerstwa kraju zwigzkowego
Turyngia odrzucily umowy z Ryanairem, wskazuje co najmniej na to, ze Komisja musi przeprowadzi¢ bardziej
gruntowng ocen¢ przypisania uméw z Ryanairem panfstwu.

(111) Ryanair informuje, Ze nie chodzi o to, czy panstwo powinno bylo w inny sposéb wydac swoje pieniadze, lecz o
to, czy pafistwo przyznalo przedsigbiorstwu lotniczemu korzy$¢, ktérej nie uzyskaloby ono w inny sposob.
Ryanair po prostu wynegocjowal z publicznymi portami lotniczymi warunki, ktére byly podobne do tych, ktére
uzyskalby w przypadku poréwnywalnych prywatnych portéw lotniczych.

Stosowanie zasady prywatnego inwestora

(112) Ryanair twierdzi, ze nie jest posrednim beneficjentem pomocy panstwa. O ile nalezy uzasadni¢ warunki stosunku
gospodarczego istniejacego pomiedzy Ryanairem a portem lotniczym zgodnie z zasadg prywatnego inwestora,
zobowigzania do zwrotu nie moga obejmowaé Ryanaira. Ryanair argumentuje, ze w kazdym przypadku
domniemanego udzielenia pomocy panstwa na rzecz Ryanaira przez porty lotnicze bedace wlasnoscia publiczng
nalezy zastosowal zasade prywatnego inwestora. Zdaniem przedsigbiorstwa lotniczego w rzeczywistoSci nie
istnieje zadne gospodarcze lub prawne uzasadnienie wykluczenia publicznych portéw lotniczych ze stosowania
zasady prywatnego inwestora. Komisja zastosowala zasadg prywatnego inwestora w odniesieniu do tych uméw,
ktére przewidujg finansowanie duzych projektéw inwestycji publicznych w odniesieniu do innych sposobéw
transportu, na przyklad publicznych portéw morskich. Zawierajgc porozumienia, port lotniczy pelni funkcje
gospodarczg. Oprdcz tego porty lotnicze z sektora prywatnego i publicznego konkurowaly ze sobg na rynkach.
Poza tym umowy pomiedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi a portami lotniczymi mogg by¢ korzystne dla portéw
lotniczych.

(113) Ryanair uwaza, ze nie nalezy uwzglednia¢ oceny skutecznosci wkltadéw gotéwkowych na rzecz inwestycji realizo-
wanych w zakresie zadan publicznych. Ponadto w ocenie powinno si¢ uwzgledni¢ koszty przyrostowe, a nie
koszty osierocone, i ocena powinna zosta¢ przeprowadzona na podstawie poziomu referencyjnego typowego,
dobrze zarzadzanego portu lotniczego. Ryanair twierdzi, ze w przypadku gdy regionalny port lotniczy uwaza, ze
umowa przyczyni si¢ do zwiekszenia jego efektywnosci, transakcja moze okazaé si¢ zyskowna réwniez wtedy,
gdy w momencie podpisania umowy wydaje si¢, ze nie obejmuje ona ksztaltowania cen na poziomie
pokrywajacym koszty. Od nieefektywnych i wykorzystywanych w niewystarczajacym stopniu portéw lotniczych
mozna oczekiwaé rentownosci tylko wtedy, gdy uzyskaly one korzysci skali i zewnetrzne efekty sieciowe. Ramy
czasowe moglyby wynie$¢ w takim przypadku od 25 do 30 lat. Operatorzy tanich lotéw idealnie nadaja si¢ do
zapewnienia regionalnym portom lotniczym znaczacego wzrostu przychodéw, przy czym w tym celu zazwyczaj
nie jest wymagana zadna nowa infrastruktura ani inne inwestycje. Jako dowdd Ryanair cytuje tutaj decyzje
cywilnych wiladz lotniczych Wielkiej Brytanii z dnia 27 maja 2011 r, w ktérej uznano mniej kosztowne
skorzystanie z ustug portu lotniczego przez operatoréw tanich lotow.

(114) Ryanair argumentuje, Ze koszty osierocone nalezy pomingé w kontekscie stosowania zasady prywatnego
inwestora zaréwno w analizie poréwnaweczej, jak i w analizie kosztéw. Ryanair wyja$nia, ze inwestor prywatny,
ktéry obstuguje AOC od 1992 r., musi uwzglednic¢ jako koszty osierocone zaréwno koszty infrastrukturalne, jak i
stale koszty operacyjne portu lotniczego. Biorac pod uwage niska atrakcyjno$¢ gospodarcza oraz bardzo
ograniczong site rynkowg AOC, przy realistycznym sposobie rozpatrywania danej kwestii nie ma mozliwosci
odzyskania takich kosztéw. W takich okoliczno$ciach przyjecie kazdego alternatywnego scenariusza, ktdry
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oferuje lepsze lub po prostu jedynie mniej obcigzajace perspektywy dla wiasciciela lub wiascicieli portu
lotniczego niz przeciwstawny scenariusz, ktory nie przewiduje Zadnego dzialania lub przewiduje zamkniecie
portu lotniczego, ponoszgc przy tym potencjalnie znaczne koszty, jest w pelni zgodne z zasadg prywatnego
inwestora.

(115) Ryanair podkre$la réwniez, ze konkretne koszty powigzane z dzialalnoscia Ryanaira nalezy rozpatrywal
oddzielnie od kosztéw, ktére musi ponies¢ port lotniczy, ale ktére ogdétem mogg by¢ nizsze od dochodéw
uzyskanych z pozytywnych zewnetrznych efektéw sieci, wynikajacych z dzialalno$ci Ryanaira w porcie
lotniczym.

Analizy przeprowadzone przez przedsigbiorstwo doradcze na zlecenie Ryanaira

(116) Ryanair wyjasnia, ze porozumienie zawarte z AOC w sprawie oplat spelnia wymagania zwiazane z zasada
prywatnego inwestora. Aby to potwierdzi¢, Ryanair przedstawil Komisji dwa sprawozdania sporzadzone przez
przedsigbiorstwo doradcze. W analizach przeprowadzonych przez przedsigbiorstwo doradcze poréwnano
umowe, o ktérej mowa, z innymi porozumieniami w sprawie oplat, zawartymi pomiedzy Ryanairem a portami

srodkéw albo ktére w sytuacji dostatecznie zblizonej do sytuacji AOC postepuja jak prywatny inwestor.

(117) Ryanair w nastepujacy sposéb wyjasnia metode, ktdra zostala zastosowana w sprawozdaniach w celu poréwnania
portéw lotniczych: analizie poddano wylacznie inne umowy Ryanaira, poniewaz Ryanair ma inny model
biznesowy niz wigkszo§¢ innych przedsigbiorstw lotniczych, ktéry to model przewiduje rezygnacje z pomostéw
wejsciowych dla pasazeréw, autobuséw dla pasazeréw lub poczekalni, a takze brak lotéw laczonych, postoje
trwajace 20 minut i przewaznie tylko bagaz reczny. Poza tym w analizie uwzgledniono tylko te porty lotnicze,
ktére sg zarzadzane zgodnie z logiczng zasadg inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej. Porty
lotnicze, ktére mogly otrzyma¢ znaczace wsparcie w formie pomocy pafistwa, zostaly wykluczone z analizy.
Zatem okolo pietnastu portéw lotniczych nalezacych do sieci Ryanaira spelnia te kryteria. Zostaly one
uwzglednione w przeprowadzonej analizie.

(118) W pierwszym sprawozdaniu uznano [...]* za najodpowiedniejszy port lotniczy stanowigcy podstawe
poréwnania. W sprawozdaniu tym wyja$niono, ze ,ideally, the comparator airport that is selected for the purposes of
the analysis would be of a similar size to Altenburg Airport. Although it has not been possible to find a comparator airport
that is very similar to Altenburg Airport across all relevant dimensions, [...]* Airport is sufficiently similar for the purposes
of the analysis presented here” [... port lotniczy wybrany do celéw analizy powinien mie¢ podobng wielko$¢ co port
lotniczy Altenburg. Wprawdzie nie udato si¢ znalezZ¢ portu lotniczego stuzgcego za podstawe poréwnania, ktéry
we wszystkich odno$nych dziedzinach jest bardzo zblizony do portu lotniczego Altenburg, ale port lotniczy
[...]* jest wystarczajaco podobny do celéw niniejszej analizy.]. W drugim sprawozdaniu grupe poréwnywanych
portéw lotniczych rozszerzono o porty lotnicze [...]* i poréwnano oplaty pobierane w tych portach lotniczych
w latach 2003-2004 i 2010-2011 zaréwno za pasazera, jak i za obstuge samolotu.

(119) W sprawozdaniach tych stwierdzono, ze suma oplat zaplaconych przez Ryanaira na rzecz AOC $rednio byla
wyzsza od poréwnywalnej sumy oplat zaplaconych przez przedsigbiorstwo lotnicze na rzecz portéw lotniczych
poréwnywanych w czasie analizy lub réwna tej sumie. Wskazuje to na fakt, ze wysoko$¢ oplat zaplaconych
przez Ryanaira na rzecz AOC w ramach réznych uméw odpowiada wysokosci oplat, jakie w zblizonych okolicz-
nosciach zaoferowalby na rzecz Ryanaira inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, bedacy
whacicielem portu lotniczego.

(120) Ryanair twierdzi, ze przy rozpatrywaniu oplat lotniskowych nalezy kierowac si¢ raczej kosztami krancowymi, a
nie $rednimi zmiennymi kosztami albo $rednimi kosztami catkowitymi.

(121) Ryanair podkresla, Ze umowy AOC z Ryanairem i AMS nalezy ocenial oddzielnie oraz Ze nie mozna uznawacé
obydwu przedsigbiorstw za jedynych beneficjentéw domniemanej pomocy panstwa. Umowy te sa oddzielnymi
umowami, ktére byly negocjowane niezaleznie od siebie, ktérych przedmiotem sg rézne ustugi oraz ktére nie sa
ze sobg powigzane w taki sposéb, ktéry uzasadnialby ich rozpatrywanie jako jedyne Zrédlo domniemanej
pomocy panstwa. Zawarcie umowy marketingowej z AMS nie jest warunkiem obstugi polaczen lotniczych
realizowanych przez Ryanaira z jednego portu lotniczego do drugiego. Na podstawie wlasnej oceny swoich
potrzeb marketingowych wiele portéw lotniczych obstugiwanych przez Ryanaira nie zawarlo uméw z AMS.
Ryanair podkresla, ze zakup ustug marketingowych po cenach rynkowych nalezy rozpatrywaé oddzielnie od
powigzanego porozumienia umownego zawartego pomiedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.
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(122) Ryanair ponadto wyjasnia, Ze nic nie wskazuje na to, Ze jakie$ przedsigbiorstwo lotnicze, ktdre zobowigzaloby si¢
do zagwarantowania obstugi zblizonej liczby pasazeréw iflub operacji obstugi naziemnej samolotéw, nie
otrzymaloby réwniez podobnych ,nizszych oplat”. Komisja nie zajmuje si¢ rowniez kwestia tego, czy przedsie-
biorstwo lotnicze, ktére zaoferowaloby podobne zobowigzania, otrzymaloby od poréwnywalnego prywatnego
portu lotniczego oplaty w podobnej wysokosci.

(123) Jezeli chodzi o warto§¢ ustug marketingowych, Ryanair informuje, Ze powierzchnia reklamowa na stronie
internetowej Ryanaira jest ograniczona oraz ze popyt na t¢ powierzchni¢ — réwniez ze strony innych przedsie-
biorstw niz porty lotnicze — jest wysoki. Strona internetowa Ryanaira osigga obecnie okolo 4,5 miliarda odston
rocznie. Nawet tradycyjne przedsi¢biorstwa lotnicze sg obecnie $wiadome wartosci swoich stron internetowych
do celéw marketingowych i reklamowych. Z drugiej strony wiele portéw lotniczych podjelo rozsadna
z ekonomicznego punktu widzenia decyzj¢ o wykorzystaniu powierzchni reklamowych na stronie internetowej
ryanair.com lub na stronach internetowych innych linii lotniczych do rozwoju marki. Porty lotnicze moga
skorzysta¢ z takiej wigkszej rozpoznawalnosci marki w sposéb si¢ uzupelniajacy i nawzajem wzmacniajacy. Port
lotniczy Altenburg jest duzo mniej znany na arenie migdzynarodowej niz Aéroports de Paris albo lotnisko
Heathrow i dlatego musi on zainwestowal w reklameg, aby wzmocni¢ rozpoznawalnos$¢ swojej marki i zwigkszy¢
liczbe przybywajacych pasazerdw.

(124) Ryanair przedstawil przeprowadzong przez przedsigbiorstwo doradcze analiz¢ poréwnujaca ceny pobierane przez
AMS za ustugi marketingu internetowego z cenami oferowanymi przez inne strony internetowe zwigzane
z podrézami za podobne ustugi. W analizie tej poréwnano ceny pobierane przez AMS zgodnie z pierwszym
cennikiem firmowym z 2005 roku z wartoscig referencyjng podobnych uslug oferowanych w rozpatrywanym
okresie przez strony internetowe zwigzane z podrézami. Ceny pobierane zgodnie z obowigzujacym cennikiem
AMS (2013 r) zostaly ponadto poréwnane z cenami podobnych ustug oferowanych przez inne strony
internetowe zwigzane z podrézami. Analiza ta prowadzi do wniosku, Ze ceny pobierane przez AMS za reklame
na stronie internetowej ryanair.com byly nizsze od $redniej lub mieszczace si¢ w $rednim przedziale cen fakturo-
wanych przez strony internetowe stuzace za punkt odniesienia zgodnie z cennikami. Zdaniem Ryanaira wniosek
ten potwierdza to, Ze porozumienia zawarte przez publiczne porty lotnicze z AMS zdaly test prywatnego
inwestora.

(125) Przedstawiajac rézne zrzuty ekranu, z ktérych wynika, ze ustugi wykonane w ramach uméw z AMS byly
kontrolowane, Ryanair potwierdzit réwniez wykonanie okreSlonych ustug. Te zrzuty ekranu zostaly
przedstawione portowi lotniczemu, ktéry zawarl umowe z AMS, jako potwierdzenie aktywacji zakupionych ustug
na stronie internetowej ryanair.com. Ryanair podkresla warto$¢ ustug zrealizowanych przez AMS na rzecz portéw
lotniczych oraz uwaza, ze korzysci, jakie porty lotnicze osiagnely w zwiazku z zawarciem uméw z AMS, mozna
w spos6b wiarygodny wyliczy(.

(126) Niezaleznie od swojego stanowiska, zgodnie z ktérym umowe z AMS i umowe o $wiadczenie ustug portu
lotniczego nalezy ocenia¢ oddzielnie, Ryanair przedstawil analiz¢ rentownosci przeprowadzong przez przedsie-
biorstwo doradcze zgodnie z zasadg uczestnika gospodarki rynkowej, ktéra to analiza obejmuje zaréwno umowe
o Swiadczenie ustug portu lotniczego zawarta pomiedzy Ryanairem a portem lotniczym, jak i umowy
marketingowe zawarte pomiedzy AMS a portem lotniczym. Zdaniem Ryanaira analiza ta — biorac pod uwage
rozwazania nad mozliwym uwzglednieniem AMS we wspdlnej analizie rentownosci uméw z AMS i umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego — powinna poméc Komisji we wspélnej ocenie umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego i uméw z AMS.

(127) Przedsigbiorstwo doradcze doszlo do wniosku, ze podejicie oparte na przepltywach pienigznych jest odpowiednia
metoda stuzaca uwzglednieniu wartoci AMS we wspdlnej analizie rentownodci uméw z AMS i umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego. Podejécie to umozliwi uwzglednienie zaréwno przyrostowych zyskéw
osiagnietych lacznie przez port lotniczy w zwiazku z podpisaniem umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego,
jak i korzysci wynikajacych z dzialalnosci reklamowej okreslonej w umowie z AMS. Zgodnie z tym podejsciem
wydatki poniesione przez port lotniczy na rzecz AMS mozna by uja¢ w analizie zdyskontowanych przeplywow
pieni¢znych i w analizie rentownosci jako przyrostowe wydatki operacyjne. W podejsciu tym uwzgledniono
réowniez korzysci plynace z dzialan marketingowych realizowanych na podstawie uméw z AMS i umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego poza okresem obowigzywania tych uméw i po planowanym terminie
zakonczenia wykonywania ustlug portu lotniczego, poniewaz dzialania marketingowe przyczynily si¢ do
zwigkszenia warto$ci marki oraz prawdopodobnie do powstania réwniez przysztych mozliwosci handlowych i
zyskow.

(128) Jako wniosek plynacy z tej analizy Ryanair podkresla to, ze Komisja, o ile bedzie dalej wspélnie oceniata umowe
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy z AMS, powinna zastosowa¢ do przedmiotowej sprawy pomocy
zasady okre$lone przez przedsigbiorstwo doradcze, aby méc odnie$¢ analize rentownosci zgodnie z zasada
prywatnego inwestora do oceny zaréwno umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, jak i uméw z AMS.
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(129) Ponadto Ryanair przedlozyl szereg zalacznikéw, ktére opracowalo przedsigbiorstwo doradcze, oraz analizg
sporzadzong przez profesora Damiena P. McLoughlina.

Okreslenie referencyjnego poziomu rynkowego w analizach wielkoSci poréwnawczych na
rzecz testow (“) na spelnienie kryterium prywatnego inwestora (*)

(130) Przedsigbiorstwo doradcze jest przekonane, ze podejscie Komisji, ktére polega na poréwnaniu tylko tych portéw
lotniczych, ktére znajduja si¢ na tym samym obszarze cigzenia co port lotniczy podlegajacy ocenie, zawiera
bledy. Przedsigbiorstwo doradcze podnosi argument, ze referencyjne ceny rynkowe pobierane w poréwnywanych
portach lotniczych nie byly ,obciazone” pomoca panstwa, ktéra zostala udzielona okolicznym portom lotniczym.
Rzetelne oszacowanie referencyjnego poziomu rynkowego na rzecz testu na spelnienie kryterium prywatnego
inwestora jest mozliwe, pod warunkiem ze:

a) analizy wielkosci poréwnawczych zostaly zastosowane przy wielu okazjach réwniez poza obszarem objetym
pomocg panstwa na rzecz testow na spelnienie kryterium prywatnego inwestora;

b) przedsigbiorstwa wplynely wzajemnie na swoje decyzje dotyczace ustalania cen tylko w takim zakresie,
w jakim ich produkty nawzajem si¢ zastepuja lub uzupelniajg;

¢) porty lotnicze znajdujgce si¢ na tym samym obszarze cigzenia sifa rzeczy nie konkurujg ze soba i porty
lotnicze poréwnywane w przekazanych raportach sg tylko w ograniczonym zakresie narazone na konkurencje
ze strony portéw lotniczych bedacych wlasnoscia pafistwa (mniej niz jedna trzecia komercyjnych portéw
lotniczych polozonych na obszarze ciazenia poréwnywanych portéw lotniczych jest w pelni wlasnoscig
panstwa i zaden z nich nie byl w kwietniu 2013 r. przedmiotem analiz przeprowadzanych w zwigzku
Z pomocg pafstway;

d) nawet jesli poréwnywane porty lotnicze sg narazone na konkurencje ze strony portéw lotniczych bedacych
wlasnoscig panistwa, polozonych na tym samym obszarze cigzenia, mogg istnie¢ powody, aby sadzié, ze ich
dzialanie odpowiada zasadzie prywatnego inwestora (na przyklad gdy wiele udzialéw pozostaje w rekach
prywatnych lub gdy portem lotniczym zarzadza prywatne przedsigbiorstwo);

e) na porty lotnicze zarzadzane przez prywatnych inwestoréw nie nalozono zadnych cen ponizej kosztéw
przyrostowych.

Zasady stanowigce podstawe analizy rentowno$ci na rzecz testéw na spelnienie kryterium
prywatnego inwestora (*')

(131) Przedsigbiorstwo doradcze podniosto argument, ze analiza rentowno$ci przeprowadzona w raportach
przekazanych Komisji jest zgodna z zasadami, ktdre zastosowalby racjonalnie postepujacy inwestor z sektora
prywatnego. Ta analiza rentownosci odzwierciedla podejscie, ktére wynika z zasadniczych decyzji Komisji.
Zasady, ktore stanowig podstawe analizy rentownosci, s3 nastepujace:

a) oceny dokonuje si¢ stopniowo;
b) biznesplan ex ante nie jest koniecznie wymagany;

¢) w przypadku portu lotniczego nienasyconego odpowiednia metodg ustalania cen jest podejscie oparte na
finansowaniu z jednego zrddla;

d) nalezy uwzglednia¢ tylko dochody powigzane z dzialalnoScig gospodarczg dzialajacego portu lotniczego;

e) nalezy uwzglednia¢ caly okres obowigzywania umowy, w tym ewentualne przedluzenia;

f) nalezy aktualizowac przyszle przeplywy pieni¢zne, aby oszacowaé rentowno$¢ uméw;

g) dodatkowa rentowno$¢ zyskana dzigki umowom zawartym przez Ryanaira z portami lotniczymi powinna by¢
oceniana na podstawie szacunkowych wielkosci wewnetrznej stopy zwrotu lub $rodkéw opartych na wartosci

biezacej netto.

(*) Prywatny inwestor.
(*) Sprawy dotyczace pomocy na rzecz Ryanaira, opracowane przez przedsiebiorstwo doradcze na zlecenie Ryanaira, 9 kwietnia 2013 r.
(*') Zob. przypis 49.
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Analiza przeprowadzona przez profesora Damiena P. McLoughlina (*) - Brand building: why
and how small brands should invest in marketing — [Konsolidacja marki: jak i dlaczego mate
marki powinny inwestowaé w marketing]

(132) Celem dokumentu jest przedstawienie logiki handlowej, ktéra wyjasnia, dlaczego regionalne porty lotnicze
decyduja si¢ na kupowanie od AMS przestrzeni reklamowej na stronie ryanair.com. Autor wyjasnia, ze istnieje
wiele portéw lotniczych rzetelnych, dobrze znanych i regularnie uzywanych. Stabsi konkurenci, aby rozwina¢
swoja dzialalno$¢, musza przelamac statyczne zachowanie nabywcze konsumentéw. Mniejsze regionalne porty
lotnicze muszg znalezé sposéb na przekazywanie w sposéb ciagly komunikatéw zwigzanych z ich markg jak
najszerszemu gronu odbiorcéw. Tradycyjne marketingowe formy komunikacji wymagaja wydatkéw, ktore
przekraczajg ich mozliwosci.

Uwagi dotyczgce §rodkéw wyplaconych na rzecz AMS

(133) Ryanair nie zgadza si¢ z opinia Komisji, ze $rodki wyplacone AMS stanowia koszt dla portu lotniczego,
poniewaz takie podejicie nie uwzglednia warto$ci ustug $wiadczonych przez AMS dla portu lotniczego. Ryanair
jest ponadto przekonany, ze do celéw analizy pod katem spelnienia kryterium prywatnego inwestora nalezaloby
odrézni¢ zakup ustug marketingowych po cenie rynkowej od powigzanej umowy miedzy portem lotniczym a
przedsigbiorstwem lotniczym. Dla poparcia swojej argumentacji Ryanair przedstawia analiz¢ przeprowadzong
przez firm¢ doradcza, w ktérej pordwnuje si¢ ceny stosowane przez AMS z cenami proponowanymi za
poréwnywalne uslugi na innych stronach internetowych zwigzanych z podrézami (**). Analiza prowadzi do
wniosku, ze ceny stosowane przez AMS byly nizsze od $redniej lub mieszczace si¢ w Srednim przedziale cen
fakturowanych przez strony internetowe stuzace za punkt odniesienia. Zdaniem Ryanaira §wiadczy to o tym, ze
ceny AMS s3 zgodne z cenami rynkowymi i ze decyzja publicznego portu lotniczego o nabyciu ustug od AMS
jest zgodna z kryterium prywatnego inwestora. Ryanair przedstawia ponadto dowody na ustugi $wiadczone dla
portéw lotniczych w ramach uméw z AMS, aby wykaza warto$¢ tych ustug dla portéw lotniczych.

(134) Ryanair zwraca si¢ do Komisji o dokonanie przegladu podejscia dotychczas stosowanego w odniesieniu do uméw
z AMS. Ryanair jest przekonany, ze umowy z AMS nalezy rozpatrywal oddzielnie od uméw Ryanaira
dotyczacych ustug portu lotniczego oraz ze nalezy je poddal odrebnemu testowi prywatnego inwestora. Jesli
Komisja nalegalaby na to, by umowy z AMS i umowy Ryanaira dotyczace ustug portu lotniczego podlegaly
jednemu i temu samemu kryterium prywatnego inwestora, to nie nalezy umniejsza¢ wartosci ustug $wiadczonych
przez AMS portom lotniczym.

(135) Sporzadzone przez firme doradczg sprawozdanie z dnia 20 grudnia 2013 r. w sprawie cen stosowanych przez
AMS odnosi si¢ do wnioskéw zawartych we weczesniej przekazanych sprawozdaniach, w ktérych podkreslono
znaczenie reklamy dla malych marek. Sprawozdania te potwierdzaja, Ze Ryanair posiada silng paneuropejska
marke, mogacg wymagac dodatkowych oplat za swoje ustugi reklamowe. Stawki AMS s3 poréwnywane z losowo
wybranymi w tym samym czasie cenami reklam na stronach internetowych, przy czym za podstawe poréwnania
stuzg reklamy takiej samej wielkoSci umieszczane w latach 2004-2005, czyli w okresie, w ktorym po raz
pierwszy wprowadzono cenniki AMS, i w 2013 r. Strong internetowg ryanair.com odwiedza miesigcznie dwa razy
wiecej 0s6b niz kolejng pod wzgledem popularnoéci strong internetowg zwigzang z podrézami. Ponadto istnieje
wigksze prawdopodobieristwo, ze odwiedzajacy beda zawiera¢ kolejne transakcje w ramach handlu elektro-
nicznego. Te wyjatkowe cechy w polaczeniu z duzg rozpoznawalno$cig marki pozwolily przedsigbiorstwu
lotniczemu na zwigkszenie narzutu.

(136) Pordéwnanie zostalo przeprowadzone migdzy reklamami tej samej wielkosci, ktére zostaly wybrane na podstawie
dostepnych danych i byly umieszczone na gléwnej stronie poszczegdlnych witryn internetowych. Ze wzgledu na
nieprzejrzysto$¢ ofert specjalnych oraz przyznawanych wedlug uznania rabatéw, ktore jednak odpowiadaly
standardowej praktyce handlowej, poréwnano tylko ceny okreslone w cennikach. Ceng okre$long w cenniku jest
cena oferowana za dotarcie do tysigca odbiorcdw, czyli cena, jaka nalezy zaplaci¢ za kazdym razem, gdy reklame
obejrzato 1 000 oséb odwiedzajgcych strone internetows. Ceny za reklamy internetowe réznig si¢ w zaleznosci
od wielko$ci mierzonej w pikselach oraz od ich umiejscowienia na stronie internetowej. Najwazniejsza ustuga
reklamowg na stronie gléwnej, oferowang na stronie internetowej ryanair.com w latach 2004-2005, byt baner
w formacie 468 x 60 pikseli. Banery sg zazwyczaj umieszczane na $rodku strony internetowej, w jej gornej
czgéci. W odniesieniu do okresu 2004-2005 cena oferowana przez AMS zgodnie z cennikiem z 2005 r. za
wyswietlanie baneréw reklamowych zostala poréwnana z ceng pobierang przez 54 europejskie strony
internetowe zwigzane z podrozami.

(*») Opracowano dla Ryanaira, 10 kwietnia 2013 r.
(*) ,Are prices set by AMS in line with the market rate?” [Czy ceny ustalone przez AMS odpowiadajg stawkom rynkowym?], nota z dnia
20 grudnia 2013 r. opracowana dla Ryanaira.
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(137) W odniesieniu do 2013 r. uwzgledniono dwa kolejne rodzaje reklam, a mianowicie Skyscraper w formacie 120 x
600 pikseli oraz Mid Page Units w formacie 300 x 250 pikseli. Reklamy Skyscraper sa wysokie i waskie oraz sg
umieszczane wzdluz krawedzi strony internetowej, podczas gdy reklamy Mid Page Units zazwyczaj sa
umieszczane migdzy treSciami redakcyjnymi i tym samym mocno rzucajg si¢ w oczy. Ceny podane w cenniku
AMS za reklamy Skyscraper i Mid Page Units s3 poréwnywane z oplatami pobieranymi przez 22 strony
internetowe zwigzane z podrézami i 135 innych stron internetowych. W odniesieniu do obydwu okreséw i
wszystkich sektor6w okazalo sie, ze oplaty pobierane przez AMS mieszczg si¢ w przedziale cen fakturowanych
przez strony internetowe stuzace za punkt odniesienia lub sg od niego nizsze.

Rozpatrywanie uméw AMS w ramach analizy rentownoS$ci przeprowadzanej jako cze$é testu
prywatnego inwestora

(138) Ryanair przedlozyl sprawozdanie sporzadzone przez przedsigbiorstwo doradcze w sprawie zasad, ktére jego
zdaniem powinny obowigzywal w odniesieniu do testu prywatnego inwestora, ktéry obejmuje zaréwno umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte pomiedzy Ryanairem a portami lotniczymi, jak i umowy
marketingowe zawarte pomiedzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi (**). Ryanair podkresla, Ze nie narusza
to jego stanowiska, wedlug ktérego umowy z AMS i umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego powinny by¢
poddawane oddzielnym testom prywatnego inwestora.

(139) W sprawozdaniu tym wyjasniono, ze przychody powiazane z dzialalnoscig AMS powinny zostaé uwzglednione
po stronie przychodéw we wspélnej analizie rentownosci, w ktérej po stronie wydatkéw ujmowane sg wydatki
na rzecz AMS. W sprawozdaniu tym zaproponowano metode opartg na przeplywach pienieznych, ktéra zaklada
traktowanie wydatkéw na rzecz AMS jako przyrostowych kosztéw operacyjnych. Ponadto w sprawozdaniu tym
stwierdzono, ze dzialalno§¢ marketingowa przyczynila si¢ do stworzenia i zwickszenia warto$ci marki. Dzieki
temu, w trakcie trwania umowy marketingowej, ale tez po jej zakonczeniu, moga powsta¢ dochody i mozliwosci
transakcyjne. Umowa z Ryanairem przyczynitaby si¢ réwniez do tego, ze w porcie lotniczym dziatalnosé
podjelyby tez inne przedsigbiorstwa lotnicze. To z kolei zwigkszyloby atrakcyjnos¢ portu lotniczego dla
podmiotéw handlowych oraz doprowadzitoby do zwigkszenia dochodéw portu lotniczego z dzialalnosci pozalot-
niczej (**). O ile Komisja przeprowadza wspélna analize rentownosci, korzySci wynikajace ze sposobu
traktowania wydatkéw na rzecz AMS powinno si¢ uwzgledni¢ jako przyrostowe koszty operacyjne, przy czym
przyrostowe zyski nalezy skorygowac o platnosci AMS.

(140) Ponadto pod koniec trwania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego w prognozowanych przyrostowych
zyskach nalezy uja¢ warto$¢ koncowsy, aby méc uwzglednial réwniez wartosci powstajace po zakonczeniu
umowy. Warto$¢ koficowg mozna dostosowaé na podstawie ostroznego zalozenia co do prawdopodobienstwa
przedluzenia umowy z Ryanairem lub uzgodnienia podobnych warunkéw z innymi przedsigbiorstwami
lotniczymi. Umozliwia to oszacowanie nizszej granicy dla korzysci wynikajacych lacznie z uméw z AMS i
z umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z uwzglednieniem niepewnosci co do przyrostowych zyskéw po
zakoriczeniu umowy o $§wiadczenie ustug portu lotniczego.

(141) W celu udowodnienia stusznosci tego podejicia w przedmiotowym sprawozdaniu podsumowano wyniki analiz
wplywu reklamy na warto§¢ marki. W analizach tych uznano, ze reklama moze stworzyé warto$¢ marki oraz
zwickszy¢ lojalno$¢ klientéw. Zwlaszcza reklama na stronie internetowej ryanair.com zwigksza widoczno$¢ marki
portu lotniczego. W szczegblnosci mniejsze regionalne porty lotnicze, ktdre chcialyby zwigkszy¢ natezenie
ruchu, moglyby umocni¢ warto$¢ swojej marki poprzez zawarcie uméw o $wiadczenie ustug reklamowych
z AMS ().

(142) W raporcie tym zaproponowano wybdr metody opartej na przepltywach pieni¢znych, a nie metody kapitalizacj,
wedlug ktérej wydatki na rzecz AMS nalezy traktowaé jako przysparzajace majatku wydatki na rzecz stworzenia
warto$ci niematerialnych (a mianowicie warto$ci marki portu lotniczego). Wydatki marketingowe zostaly uznane
za warto$ci niematerialne i nastgpnie zostaly odpisane w calym okresie korzystania z aktywéw, z uwzglednieniem
wartoSci rezydualnej pod koniec wyznaczonego czasu trwania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego.
W metodzie tej nie uwzgledniono jednak korzysci czerpanych dodatkowo przez port lotniczy w zwigzku
z zawarciem umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z Ryanairem. Poza tym trudno jest oszacowaé warto$é
aktywéw niematerialnych na podstawie wydatkéw na zarzadzanie markg oraz czasu korzystania z aktywoéw.

(**) ,Rozpatrywanie uméw AMS w ramach analizy rentownosci przeprowadzanej jako czg$¢ testu prywatnego inwestora”, nota z dnia
17 stycznia 2014 r. opracowana dla Ryanaira.

(**) Jak wynika z raportu York Aviation (2007 r.) ,Social benefits of low fare airlines in Europe” [Korzysci spoleczne wynikajace
z dzialalnoéci tanich linii lotniczych w Europie], Ryanair przyczynit si¢ do zwigkszenia atrakcyjnosci portu lotniczego w Eindhoven dla
innych tanich linii lotniczych jako miejsca prowadzania dziatalnosci.

(**) W tym kontekscie nalezy odnies¢ si¢ w szczegdlnosci do raportu sporzadzonego przez profesora Damiena P. McLoughlina (2013 r.),
ktéry Ryanair przekazal w dniu 13 kwietnia 2013 r. i ktéry ma nastgpujacy tytuk: ,Brand building: why and how small brands should
invest in marketing” [Konsolidacja marki: jak i dlaczego mate marki powinny inwestowa¢ w marketing].
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(143) W konicu podniesiono argument, ze metoda oparta na przeplywach pienieznych jest zgodna z zasadniczymi
decyzjami Komisji dotyczacymi pomocy panstwa i pomocy niebedacej pomocy panstwa. W tym kontekscie
odniesiono si¢ do sprawy pomocy BayernLB (*’), w ktorej Komisja stwierdzila, Ze do oszacowania przeplywéw
pienigznych zastosuje model oceniania zgodny z modelem stalego wzrostu dywidendy i nastepnie przypisze
warto$¢ koficowa na podstawie prognozowanego wzrostu dywidendy. Oprocz tego wspomniano o przypadku
zawezania marzy w odniesieniu do sprawy Telefonica (**), w ktorej Komisja uwzglednita w swoich obliczeniach
zdyskontowanych przeplywéw pienieznych wartos¢ koricows.

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

(144) Spoétka Airport Marketing Services sama definiuje si¢ jako spétka-corka Ryanaira, ktéra stuzy prawdziwemu
celowi gospodarczemu i ktéra zostala stworzona do prowadzenia dzialalno$ci niezwigzanej z gléwnym obszarem
dzialalnoSci Ryanaira. Jest ona wykorzystywana przez Ryanaira jako posrednik w sprzedazy powierzchni
reklamowych na swojej stronie internetowej. Zasadniczo umowy marketingowe AMS z portami lotniczymi sa
negocjowane i zawierane oddzielnie od uméw Ryanaira z tymi samymi portami lotniczymi.

(145) AMS wyjasnia, ze nie jest beneficjentem pomocy pafistwa oraz ze port lotniczy przy zawieraniu transakcji z AMS
postepowal zgodnie z zasadg prywatnego inwestora. AMS argumentuje, ze zasada prywatnego inwestora jest
przestrzegana, poniewaz w przypadku oplat za powierzchnie reklamowe udostgpniane przez AMS oraz przyna-
leznego zakresu tych powierzchni reklamowych nie dokonuje si¢ rozréznienia miedzy reklamodawcami
publicznymi a prywatnymi. Podmioty publiczne i prywatne konkurujg miedzy soba, aby uzyska¢ dostgp do
ograniczonej dostepnej powierzchni reklamowej na stronie internetowej ryanair.com.

(146) AMS wyjasnia, ze umowy marketingowe zostaly wynegocjowane zgodnie z podstawowymi zasadami
handlowymi oraz na podstawie warto$ci handlowej ceny rynkowej. Wiele portéw lotniczych — i to zaréwno
regionalne, jak i gléwne porty lotnicze — zdecydowaly si¢ na wySwietlanie reklam na stronie internetowej
Ryanaira lub na innej stronie internetowej, aby wzmocni¢ rozpoznawalno$¢ swojej marki. Dzigki takiej wigkszej
rozpoznawalno$ci marki porty lotnicze moga czerpaé korzysci na rézne sposoby. Taka rozpoznawalno$¢ marki
przyciaga pasazer6w za posrednictwem strony internetowej linii lotniczych, na ktérej wyswietlana jest reklama
portu lotniczego. Pasazerowie przylatujacy do portu lotniczego generujg przychody z dzialalnosci pozalotniczej,
poniewaz wydaja w porcie lotniczym bardzo duzo pieniedzy na pamiatki, lokalne wyroby, wynajem
samochodéw, positki w restauracjach itp. Tego rodzaju przychody stanowig prawie potowe przychodéw portéw
lotniczych z dziatalnoci pozalotniczej.

(147) Dotyczy to w szczeg6lnosci AOC, poniewaz kiedy Ryanair uruchomil polgczenia lotnicze Altenburg-Londyn,
port lotniczy nie prowadzil jeszcze regularnego lotniczego ruchu pasazerskiego. Uslugi, ktére moglyby
generowal przychody z dzialalnosci pozalotniczej, wéwczas nie byly jeszcze rozwinigte. W zwiazku z tym
dzialalno$¢ marketingowa miala szczegélnie duze znaczenie dla zwigkszenia udzialu pasazeréw przylatujacych
w catkowitej liczbie pasazeréw, do czego zobowigzal si¢ Ryanair, oraz dla wsparcia uruchomienia dzialalnosci
pozalotniczej w porcie lotniczym.

(148) Z perspektywy marketingowej strona internetowa Ryanaira ma szczegdlnie cenne whasciwosci: strona internetowa
Ryanaira jest jedng z najpopularniejszych stron internetowych zwigzanych z podrdzami; marka i strona
internetowa Ryanaira majg wysoki poziom rozpoznawalnosci; przy wskazniku odrzucen (ang. bounce rate)
wynoszacym zaledwie [...]* tre$¢ pozostaje atrakcyjna; Sredni czas odwiedzania strony internetowej jest
niezwykle dlugi i strona internetowa jest skierowana konkretnie do potencjalnych klientéw danego portu
lotniczego. Te wlasciwosci strony internetowej znajduja odzwierciedlenie w oplatach marketingowych
wyliczonych dla AOC.

(149) AMS wyjasnia, ze jej oplaty marketingowe zostaly ustalone na podstawie ceny rynkowej. AMS nie dokonuje
wsrod swoich klientéw rozréznienia pomigdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami, ktére dzialaja w innych
obszarach. Ceny obliczone przez AMS opieraja si¢ na obiektywnych kryteriach i sa podane na jej stronie
internetowej (**) w sposob przejrzysty. Ceny obliczone przez AMS dla portu lotniczego sa zgodne z cennikiem
spolki. Dla poréwnania: jednostronicowa reklama portu lotniczego w gazecie Daily Telegraph kosztowalaby okolo
2 385 000 EUR za 45 dni (46 000 GBP za dzien). Ponadto powierzchnie reklamowe, ktére AMS oferuje na
stronie internetowej Ryanaira, sg stale, podczas gdy powierzchnie reklamowe na wielu innych stronach interne-
towych zazwyczaj wySwietlajg si¢ na zmiang.

(*’) Komisja Europejska: pomoc panstwa NN 72/2005 — Niemcy; Podwyzszenie kapitalu w BayernLB, motywy 27-29.

(°**) Decyzja Komisji z dnia 4 lipca 2007 r. dotyczgca postepowania na podstawie art. 82 Traktatu WE (sprawa COMP/38.784 — Wanadoo
Espafia przeciwko Telefénica), motywy 3601 363.

(*) www.airportmarketingservices.com.
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(150) Dwuletni okres $wiadczenia ustug w ramach umowy marketingowej z AMS z 2008 r. przewidywal, ze port
lotniczy bedzie placit za ustugi marketingowe oplate opierajaca si¢ na liczbie wyswietlen strony w 2007 r.
Réwniez umowa marketingowa z 2010 r. opierala si¢ na podobnych zalozeniach dotyczacych liczby wyswietlen
strony w 2009 r. Dostgpne dane historyczne pokazuja, ze w ostatnich latach liczba wyswietlen strony
internetowej Ryanaira znacznie si¢ zwigkszyla.

(151) AMS stwierdza, ze nie jest beneficjentem pomocy pafistwa oraz ze spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
przy zawieraniu transakcji z AMS postgpowala zgodnie z zasada prywatnego inwestora.

6.3. UWAGI LUFTHANSY

(152) Lufthansa zaznacza, ze w sprawozdaniach rocznych spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH za 2010 i 2011 r.
wykazano roczne straty w wysokosci, odpowiednio, 567 000 EUR i 437 000 EUR. Oznacza to, ze pomimo
wsparcia publicznego przedsigbiorstwo caly czas nie przynosi jeszcze zyskéw. Lufthansa informuje, ze
udzialowcy wnoszg swoje coroczne wklady w dwdch réznych formach.

a) W budzecie powiatu Altenburger Land na rok 2014 ustalono, ze spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
— zgodnie z art. 24 swojej umowy spélki — bedzie otrzymywala dodatkowe $rodki w wysokosci 228 000 EUR
rocznie.

b) W latach 2009-2011 spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH otrzymala ponadto bezzwrotne dotacje
w wysokoSci 2 406 000 EUR. Jak wynika ze sprawozdan rocznych, dotacje te powinny zapewnié
wyplacalno$¢ finansowa przedsiebiorstwa. Zgodnie z budzetem powiatu Altenburger Land takie dotacje
zostang rowniez przekazane na rok 2014 (350 000 EUR). Dotacje i wklady udzialowcéw wyniosly lacznie
409 000 EUR w 2014 1.1 174 000 EUR w 2013 1.

(153) W odniesieniu do przeprowadzanego badania Lufthansa zaznacza, ze infrastruktura, jak ustalono w umowie
z Ryanairem, niewatpliwie zostala stworzona wylacznie z myslg o Ryanairze. Lufthansa wyjasnia, ze prywatny
inwestor postgpitby w taki sposéb tylko pod warunkiem ze Ryanair zobowiazalby si¢ do obstugi portu
lotniczego przez okreslona liczbe lat.

(154) Lufthansa utrzymuje, ze w latach 2003-2011 spdlka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH otrzymala pomoc
publiczng na ratowanie, poniewaz ,oplaty lotniskowe nie wystarczaly na pokrycie kosztéw operacyjnych.
Lufthansa definiuje spétke jako” przedsigbiorstwo znajdujace si¢ w trudnej sytuacji w rozumieniu wytycznych
wspélnotowych dotyczgcych pomocy paristwa w celu ratowania i restrukturyzacji zagrozonych przedsigbiorstw (%), przy czym
wytyczne te nie byly przestrzegane, poniewaz pomoc nie zostala zgloszona. Z tego wzgledu pomoc ta jest
niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

(155) W odniesieniu do oplat lotniskowych i wsparcia marketingowego Lufthansa zaznacza, ze Ryanair otrzymal
znaczacg pomoc w formie preferencyjnych oplat oraz wsparcia marketingowego. Lufthansa twierdzi, Ze korzysci
te sa niezgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz kryteria zgodnosci okreslone w wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r. nie mogly by¢ stosowane z uwagi na to, Ze nie obowigzuja one w sytuacji, gdy
udzielana pomoc operacyjna ma charakter trwaly i ciagly. Réwniez wytyczne w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. nie mogly by¢ stosowane, poniewaz odnoszg si¢ one wylacznie do pomocy na rozpoczecie dziatalnosci
skierowanej do przedsigbiorstw lotniczych, ktéra albo zostala zgloszona, albo zostala udzielona po wejsciu
w Zycie tych wytycznych. Nawet gdyby wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. mialy zastosowanie,
kryteria zgodnosci dotyczace pomocy na rozpoczecie dzialalnosci skierowanej do przedsigbiorstw lotniczych i
tak nie bytyby spelnione.

6.4. UWAGI BUNDESVERBAND DER DEUTSCHEN FLUGGESELLSCHAFTEN (FEDERALNEGO STOWARZYSZENIA
NIEMIECKICH LINII LOTNICZYCH)

(156) Jesli chodzi o stosowanie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., Bundesverband der Deutschen
Fluggesellschaften (,BDF”) nie zgadza si¢ na zastosowanie tych wytycznych do niezgloszonej pomocy operacyjnej,
udzielonej przed opublikowaniem wytycznych, poniewaz jest to sprzeczne z celem polegajacym na zapobieganiu
zakl6ceniom konkurencji oraz na stworzeniu réwnych warunkéw konkurencji na rynku wewnetrznym. Zdaniem
BDF takie zastosowanie wytycznych do tych przedsigbiorstw, ktdore postgpowaly zgodnie z wytycznymi obowia-
zujgcymi przed dniem 4 kwietnia 2014 r., stanowiloby korzy$¢. BDF uwaza, Ze nowe wytyczne w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r. zalegalizowalyby z mocg wsteczng dzialanie niezgodne z prawem. W zwiazku z tym
pomoc udzielona Ryanairowi na rozpoczecie dzialalnoci oraz pomoc inwestycyjna udzielona spélce Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH nalezy uznaé na podstawie wowczas obowigzujacego prawa wlaSciwego za
niezgloszong pomoc.

(®) Dz.U.C2497231.7.2014,s. 1.
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7. UWAGI NIEMIEC DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON
7.1. UWAGI NIEMIEC DOTYCZACE UWAG PRZEKAZANYCH PRZEZ RYANAIRA

(157) W odniesieniu do sprawozdania sporzadzonego przez firme doradcza Niemcy stwierdzaja, ze wspomniano
w nim o mozliwej obstudze AOC przez Germanwings. Niemcy potwierdzajg jednak, ze przewoznik
Germanwings nigdy nie obstugiwal tego portu lotniczego.

(158) W odniesieniu do uwag Ryanaira Niemcy wyjasniajg, Ze wladze kraju zwiazkowego Turyngia nie braly udziatu
w negocjacjach pomiedzy portem lotniczym a Ryanairem lub AMS w sprawie zawarcia umoéw.

(159) W odniesieniu do uméw marketingowych pomiedzy Ryanairem a AOC Niemcy popieraja stanowisko Ryanaira, Ze
umowy te byly zgodne z zasadg prywatnego inwestora oraz ze w zwigzku z tym nie obejmowaly pomocy
panstwa. Niemcy zgadzaja si¢ w szczegélnoSci z wnioskiem zawartym w ostatnim, przedstawionym przez
Ryanaira w dniu 20 grudnia 2013 r. sprawozdaniu firmy doradczej oraz wyjasniaja, ze $rodki wyplacone AMS
lub Ryanairowi za ustluge wykonang w ramach standardowej umowy ustugowej w warunkach handlowych byly
odpowiednie.

7.2. UWAGI NIEMIEC DOTYCZACE UWAG PRZEKAZANYCH PRZEZ LUFTHANSE

(160) Niemcy twierdza, ze uwagi przekazane przez Lufthanse nie zawierajg zadnych nowych informacji dotyczacych
przeprowadzanych ocen oraz ze Komisja przedstawita juz wszystkie informacje wlasciwe dla tej sprawy.

(161) Niemcy nie zgadzaja si¢ z niektérymi wyjasnieniami Lufthansy. Zdaniem Niemiec sg one bledne.

a) Wedlug Niemiec port lotniczy AOC nie zostal zbudowany i uruchomiony wylacznie z myslg o Ryanairze.
W tym kontekscie Niemcy odwolujg si¢ do swoich uwag oraz do dlugoterminowego planu inwestycyjnego dla
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

b) Niemcy ponadto podkreslaja, ze dostep do infrastruktury jest otwarty dla wszystkich uzytkownikéw w niedys-
kryminujacy sposéb. Od 2001 r. port lotniczy uzytkowali regularnie takze przewoznicy Air Berlin i Air
Omega.

¢) Wyniki sp6tki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH ulegly poprawie dzigki realizacji uméw z Ryanairem. Z tego
wzgledu takze prywatny inwestor zawarlby takie umowy.

d) Tego rodzaju decyzje sa typowe dla przedsigbiorstw takich jak Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Na
przyklad w 2008 i 2009 r. zbadano réwniez, czy przedsigbiorstwo prowadzace szkolenia dla pilotéw moze
korzystal z AOC. Umowa ta nie doszla jednak do skutku, poniewaz obowijzujace wéwczas wymagania
przedsigbiorstwa dotyczace infrastruktury nie mogly zostaé spelnione. Inny przyklad dotyczy tego, ze
w grudniu 2010 r. podjeto decyzje o niezawieraniu nowych uméw z Ryanairem.

e) Na podstawie analizy KE-Consult model biznesowy spoétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zostal
dostosowany do ogdlnego ruchu lotniczego. Przez to zmniejszyla si¢ kwota potrzebnych dotacji publicznych.

(162) Niemcy ponadto wyjasniaja, Ze biorgc pod uwage to, ze w grudniu 2013 r. rada nadzorcza spétki Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH podjela decyzje o przyjeciu prywatnego inwestora, dotacje publiczne mozna jeszcze
bardziej zmniejszy¢. Zwazywszy na nowe ukierunkowanie dzialalnoSci portu lotniczego, ktéry nie bedzie juz
obstugiwa¢ lotéw czarterowych i tanich polaczen lotniczych, AOC wkrétce przestanie podlegaé zakresowi
stosowania przepiséw dotyczacych pomocy panstwa.

(163) Niemcy podnosza argument, ze zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. AOC nalezy do
kategorii D, ktéra zaktada obstuge do 150 000 pasazeréw rocznie. W zwigzku z tym port lotniczy jest za maly
na konkurowanie z innymi portami lotniczymi, nie wspominajac o zakldcaniu konkurencji. W rezultacie
wymiana handlowa migdzy pafstwami czlonkowskimi nie jest zakl6cana. Niemcy odrzucajg zarzuty Lufthansy
dotyczace udzielenia Ryanairowi domniemanej pomocy. Niemcy odrzucajg réwniez zarzut, ze Ryanair otrzymal
domniemang pomoc w formie preferencyjnych optat lotniskowych i wsparcia marketingowego, oraz odwoluja si¢
w tym kontekscie do swoich wcze$niejszych uwag.

(164) W konicu Niemcy odnoszg si¢ do komunikatu prasowego Komisji z dnia 19 stycznia 2005 r. (*!), w ktoérym
potwierdzono, ze program pomocy na rzecz budowy i rozwoju regionalnych portéw lotniczych w regionach
stabych strukturalnie i gospodarczo jest zgodny z rynkiem wewngtrznym.

(*) http://europa.eu/rapid/press-release_IP-05-58_de.htm?locale=FR.
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8. OCENA
8.1. ISTNIENIE POMOCY

(165) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,.... wszelka pomoc przyznawana przez paristwo czlonkowskie lub przy uzyciu zasobow
patistwowych w jakiejkolwiek formie, ktdra zaktdca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsie-
biorstwom lub produkcji niektorych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na
wymiang handlowg miedzy paristwami cztonkowskimi”.

(166) Kryteria, o ktérych mowa w art. 107 ust. 1 TFUE, maja charakter taczny. Aby mdc ocenié, czy przedmiotowe
$rodki stanowia pomoc w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, muszg zosta¢ spelnione wszystkie ponizsze warunki.
Wsparcie finansowe musi w szczegdlnosci:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasoboéw panstwowych,
b) sprzyjaé niektérym przedsigbiorstwom lub produkgji niektérych towaréw,
c) zaktécaé konkurencje lub grozic jej zaktdceniem oraz

d) wplywaé na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

Pojecie przedsigbiorstwa i dziatalno$ci gospodarczej

(167) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi najpierw stwierdzic, czy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Przedsigbiorstwo oznacza kazdy podmiot
prowadzacy dzialalno$¢ gospodarczy, niezaleznie od jego formy prawnej, struktury wlasnosciowej i sposobu
finansowania (*3). Za dzialalno$¢ gospodarcza uznaje si¢ wszelka dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw
lub ustug na danym rynku (*3).

(168) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk-Halle Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil, Ze eksploatacja portu
lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury lotniskowej stanowig dziatalno$¢ gospodarczg (*4).
Gdy tylko operator portu lotniczego zaczyna prowadzi¢ dzialalno$¢ gospodarczg, oferujac platne ustugi portu
lotniczego, stanowi on przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE niezaleznie od swojego statusu
prawnego i sposobu finansowania. W rezultacie przepisy dotyczace pomocy panstwa mozna zastosowal
w odniesieniu do korzysci przyznawanych danemu operatorowi portu lotniczego przez panstwo lub w formie
$rodkéw paristwowych ().

(169) W odniesieniu do momentu, w ktéorym budowa i eksploatacja portu lotniczego staja si¢ dzialalnoscia
gospodarczg, Komisja przypomina o tym, Ze stopniowe rozwijanie sit rynkowych w sektorze portéw lotniczych
uniemozliwia okre$lenie dokladnej daty. Sady europejskie uznajg jednak zmiany w charakterze dzialalnosci
portéw lotniczych. W odniesieniu do portu lotniczego Lipsk/Halle Sad zaznaczyl, ze od 2000 r. nie mozna juz
wykluczal stosowania przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa w odniesieniu do finansowania infrastruktury
lotniskowej. W zwigzku z tym od daty wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.)
budowe i eksploatacje infrastruktury lotniskowej nalezy traktowac jako dzialalno$¢ gospodarcza.

(170) Zgodnie z oceng, o ktérej mowa w motywach 168 i 169, eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscia
gospodarczg. Konkurencja istnieje z jednej strony pomigdzy portami lotniczymi w celu przyciagania przedsie-
biorstw lotniczych i odpowiedniego ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony pomiedzy
operatorami portéw lotniczych. Operatorzy moga konkurowal ze soba o uzyskanie zlecenia na obstuge
okreslonego portu lotniczego. Oprécz tego, w szczegdlnosci w odniesieniu do tanich linii lotniczych i
czarterowych linii lotniczych, moga konkurowaé ze sobg o przyciagnigcie tych linii te porty lotnicze, ktére nie
znajduja si¢ w tym samym obszarze ciazenia ani nawet w tym samym panstwie czlonkowskim.

(*) Sprawa C-35[96 Komisja przeciwko Whochom, Rec. 1998, s.1-3851; sprawa C-41/90 Hofner i Elser, Rec. 1991,5.1-1979; sprawa C-244/94
Fédération Frangaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Rec. 1995, s. 1-4013; sprawa C-55/96 Job
Centre, Rec. 1997,s.1-7119.

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

(**) Wyrok w sprawie Lipsk/Halle, w szczegdlnosci pkt 93-94; potwierdzony wyrokiem z 2012 r. w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche
Flughafen AG, Flughafen Leipzig/Halle GmbH przeciwko Komisji, jeszcze nieopublikowanym w Zb.Orz.; zob. réwniez wyrok w sprawie
T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3929, potwierdzony wyrokiem w sprawie C-82/01P Aéroports de Paris
przeciwko Komisji, Rec. 2002, s. 1-9297 oraz wyrokiem w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji (dalej zwanym ,wyrokiem
w sprawie Charleroi”), Zb.Orz. 2008, s. 13-643.

(*) Sprawy C-159/911C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, Rec. 1993,5.1-637.
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(171) Komisja stwierdza, ze infrastruktura portu lotniczego, o ktérej jest mowa w niniejszej decyzji, ma by¢ eksploa-
towana przez operatora portu lotniczego, tj. Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, na zasadach komercyjnych.
Z uwagi na to, ze operator portu lotniczego pobiera od uzytkownikoéw oplaty za korzystanie z tej infrastruktury,
mozna jg wykorzystywaé do celéw dzialalnosci gospodarczej. Wynika z tego, ze do celéw okreslonych
w art. 107 ust. 1 TFUE podmiot wykorzystujacy te infrastrukture stanowi przedsigbiorstwo.

Zakres zadan wladzy publicznej

(172) Nie kazdy rodzaj dzialalnosci wykonywanej przez zarzadzajagcego portem lotniczym ma charakter
gospodarczy (*). Jak zaznaczyl Trybunatl ('), dzialania wchodzgce zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wiladzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodzg w zakres
stosowania przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa. Sa to dzialania zwigzane z bezpieczenstwem, kontrola
ruchu lotniczego, policja, stuzbg celng itp. Finansowanie tego rodzaju dzialan musi by¢ ograniczone wylgcznie do
rekompensaty kosztéw generowanych przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystane na rzecz pozostalych
dzialafi majacych charakter gospodarczy (°%).

(173) Z tego wzgledu finansowanie dzialati wchodzacych w zakres wladzy publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwigzanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy pafistwa (*’). Dzialalnosci w porcie
lotniczym, takiej jak kontrola ruchu lotniczego, policja, stuzba celna, straz pozarna, realizacja zadan koniecznych
w celu zapewnienia ochrony lotnictwa cywilnego przed bezprawng ingerencja, jak rowniez inwestycji w infras-
trukture i sprzet konieczne do realizacji takich zadan, zasadniczo nie uwaza si¢ za dzialalno$¢ o charakterze
gospodarczym ().

(174) Finansowanie publiczne dzialalnosci o charakterze niegospodarczym SciSle zwigzanej z prowadzeniem
dzialalnoSci gospodarczej nie moze jednak prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji miedzy liniami
lotniczymi i operatorami portéw lotniczych. Jak wynika z utrwalonego orzecznictwa, zwalnianie przez organy
publiczne przedsigbiorstw z kosztéw nieodigcznie zwigzanych z ich dzialalno$cia gospodarcza uznaje si¢ za
korzys¢ (). Jesli zatem dany porzadek prawny przewiduje, ze normalng praktyka jest ponoszenie przez linie
lotnicze lub operatoréw portéw lotniczych kosztéw pewnych ustug, podczas gdy niektére linie lotnicze lub
operatorzy portéw lotniczych, $wiadczacy te same ustugi w imieniu tych samych organéw publicznych, nie
muszg ponosi¢ takich kosztéw, wowczas istnieje mozliwo$¢, ze ci ostatni odnosza korzys$é, nawet jesli takie
ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalno$¢ o charakterze niegospodarczym. Konieczna jest zatem analiza ram
prawnych obowiazujacych danego operatora portu lotniczego, aby ocenié, czy przedmiotowe ramy prawne
nakladaja na operatoréw portu lotniczego lub na linie lotnicze obowigzek ponoszenia kosztéw prowadzenia
niektérych rodzajéw dzialalnosci, ktére same w sobie mogg by¢ uznane za dzialalno$¢ o charakterze niegospo-
darczym, a ktore sg jednak nieodlacznie zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci o charakterze gospodarczym.

(175) Niemcy wyjasniaja, Ze wspomniane w motywie 71 dotacje publiczne przeznaczone na inwestycje infrastruk-
turalne s3 powigzane wylacznie z dzialalnoscia niegospodarcza. Niemcy zaliczajg inwestycje majace zwigkszy¢
bezpieczenistwo oraz inwestycje majgce zapewni¢ ochrong ludzi i transportu lotniczego do takiej dzialalnosci
niegospodarczej. Niemcy w szczegdlnoSci zwracaja uwage na to, ze zadania w dziedzinie ochrony i zadania
policyjne, ochrona przeciwpozarowa, bezpieczefistwo publiczne i bezpieczefistwo operacyjne, stuzba meteorolo-
giczna i bezpieczenstwo lotéw naleza do zadan wladzy publicznej.

(176) Odpowiednie ramy prawne w Niemczech stanowia w szczegélnoSci: § 8 niemieckiej ustawy o bezpieczefistwie
lotnictwa (Luftsicherheitsgesetz; LuftSiG), ktéra reguluje $rodki bezpieczeristwa stosowane w portach lotniczych,
oraz § 27 lit. ¢) pkt 2 niemieckiej ustawy o ruchu lotniczym (Luftverkehrsgesetz; LuftVG), ktéra reguluje $rodki
stuzgce zapewnieniu ochrony operacyjnej oraz kontroli i bezpieczefistwa ruchu lotniczego.

(177) Komisja uwaza, ze $rodki, o ktorych mowa w § 8 LuftSiG, $rodki, o ktérych mowa w § 27 lit. ¢) pkt 2 LuftVG,
stuzbe meteorologiczng i straz pozarng mozna zasadniczo traktowal jako dzialalno$¢ podlegajaca zakresowi
zadan wladzy publicznej.

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

(*’) Decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia 19 marca 2003 r.: Bezpieczeristwo lotnicze — rekompensata kosztéw w nastepstwie zamachéw
z 11 wrze$nia 2001 r.

(*) Sprawa C-343/95 Cali & Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. I-1547; decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia
19 marca 2003 r.; decyzja Komisji nr 438/2002 z dnia 16 pazdziernika 2002 r.: Dotowanie zarzadéw portoéw w wykonywaniu zadan
wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

(*) Decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia 19 marca 2003 r.

() Zob. w szczegdlnosci sprawa C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec. 1994, s. 1-43, pkt 30 oraz sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati
przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, s.1-2207, pkt 71.

(") Zob. m.in. sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. 2005, s. 1-01627, pkt 36, oraz orzecznictwo
cytowane w tym wyroku.
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(178) Jesli jednak chodzi o $rodki, ktére majg jedynie zwigzek z bezpieczenstwem eksploatacyjnym, Komisja jest
zdania, ze zapewnianie bezpiecznych operacji w porcie lotniczym stanowi zwykly element dzialalnosci
gospodarczej zwigzanej z eksploatacjg portu lotniczego (). Z zastrzezeniem dokonania bardziej szczegblowego
przegladu dotyczacego poszczegélnych dzialan i kosztéw Komisja stwierdza, ze $rodki majgce na celu
zapewnienie bezpieczefistwa operacji w portach lotniczych nie stanowia dzialan wchodzacych w zakres zadan
wladzy publicznej. Kazde przedsigbiorstwo, ktdre chce obstugiwaé port lotniczy, musi zapewni¢ bezpieczenstwo
urzadzen, na przyklad pasa startowego i plyt postojowych.

(179) W odniesieniu do ochrony przeciwpozarowej Komisja zauwaza, ze zwrot kosztéw strazy pozarnej wchodzi
w zakres kompetencji wladz regionalnych i ze koszty te pokrywaja zwykle wlasciwe wladze regionalne. Zwrot
tych kosztéw ogranicza si¢ do zakresu koniecznego do pokrycia tych kosztow.

(180) Jesli chodzi o kontrole ruchu lotniczego i o Srodki majace na celu zabezpieczenie lotow, w § 27 lit. d) LuftVG
przewidziano, ze w przypadku szeregu okre$lonych portéw lotniczych koszty zwigzane ze $rodkami, o ktorych
mowa w § 27 lit. ¢) LuftVG, pokrywa panstwo. Porty lotnicze kwalifikuja si¢ do pokrycia kosztéw jako ,uznane
porty lotnicze” zgodnie z § 27 lit. d) LuftVG, jezeli Federalne Ministerstwo Transportu uznalo, ze realizacja ustug
w zakresie kontroli ruchu lotniczego i Srodkéw majgcych na celu zabezpieczenie lotéw jest konieczna ze
wzgledow bezpieczenstwa i ze wzgledow zwiazanych z polityka transportowsg (). Niemieckie porty lotnicze,
ktére nie zostaly w ten sposéb uznane, nie kwalifikujg si¢ do pokrycia kosztéw zgodnie z § 27 lit. d) LuftVG i
w zwigzku z tym musza z zasady ponosi¢ koszty zwigzane ze Srodkami okreSlonymi w § 27 lit. ¢) LuftVG we
wlasnym zakresie. Koszty te sa nieodigcznie zwigzane z eksploatacjg portéw lotniczych. Z uwagi na to, zZe tylko
niektére porty lotnicze muszg ponosi¢ te koszty we wlasnym zakresie, te porty, na ktérych nie spoczywa taki
obowiazek, moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jezeli mozna uznaé, ze kontrola i $rodki bezpieczenstwa lotniczego
maja charakter pozagospodarczy. Komisja przyjmuje do wiadomosci, ze port lotniczy AOC nie nalezy do portéw
lotniczych objetych § 27 lit. d) wspomnianej ustawy, oraz stwierdza, Ze inwestycji zwigzanych z realizacja ustug
w zakresie kontroli ruchu lotniczego i Srodkéw majacych na celu zabezpieczenie lotéw nie mozna uznaé za
koszty objete zakresem zadan wiladzy publicznej.

(181) Jezeli chodzi o $rodki objete § 8 LuftSiG, wydaje si¢, ze Niemcy uwazajg, iz wszystkie koszty zwiazane ze
Srodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, moga ponosi¢ organy publiczne. Komisja zauwaza jednak, ze
zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG zwrot moze obejmowaé wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymy-
waniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dziatari okreslonych w § 5 LuftSiG. Wszystkie
inne koszty musi pokry¢ operator portu lotniczego. W zwigzku z powyzszym w zakresie, w jakim publiczne
finansowanie przyznane spolce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zwolnilo to przedsigbiorstwo z poniesienia
koszt6éw, ktére musialo ono ponosi¢ zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane finansowanie publiczne nie jest
wylaczone z dokladnej kontroli na podstawie unijnych przepiséw dotyczgcych pomocy parnstwa.

(182) Biorgc pod uwage inwestycje infrastrukturalne zrealizowane w latach 2000-2011 i powstale w zwigzku z nimi
koszty operacyjne, Komisja uznaje to, ze wydatki bezposrednio zwigzane z ochrong przeciwpozarows i stuzba
meteorologiczng uwzglednia si¢ jako wydatki wchodzace w zakres zadaf wladzy publicznej, o ile zwrot takich
kosztéw ogranicza si¢ ciSle do zakresu koniecznego do prowadzenia takich dziatan. W odniesieniu do inwestycji
i kosztéw operacyjnych majacych zwigzek ze Srodkami podjetymi zgodnie z § 8 LuftSiG Komisja jest zdania, Ze
tylko te koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego ma prawo zgodnie z § 8 ust. 3 LuftSiG, mozna
uzna¢ za koszty podlegajace zakresowi zadan wladzy publiczne;.

(183) W odniesieniu do inwestycji majacych zwigzek z realizacja ustug w zakresie kontroli ruchu lotniczego i Srodkéw
majacych na celu zabezpieczenie lotéw, zgodnie z § 27 lit. ¢) pkt 2 LuftVG, Komisja — uwzgledniajac to, Ze port
lotniczy AOC nie nalezy do portéw lotniczych objetych § 27 lit. d) wspomnianej ustawy — stwierdza, Ze
inwestycji i kosztéw operacyjnych majacych zwiazek z realizacja ustug w zakresie kontroli ruchu lotniczego i
srodkéw majacych na celu zabezpieczenie lotéw nie mozna uznaé za koszty podlegajace zakresowi zadan wladzy
publicznej. W zwiazku z tym inwestycje i koszty operacyjne majace zwigzek z zapewnieniem bezpieczenstwa
eksploatacyjnego portu lotniczego nie stanowig kosztéw podlegajacych zakresowi zadan wladzy publicznej.
Oznacza to w szczeg6lnodci, ze inwestycji w modernizacje i wydluzenie pasa startowego oraz montazu $wiatet
nawigacyjnych itd. nie mozna zakwalifikowa¢ jako wchodzacych w zakres zadaf wladzy publicznej.

(") Decyzja Komisji z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy Ostrawa,
motyw 16, dotychczas nieopublikowana w Dz.U.

() § 27 lit. d) pkt 1 niemieckiej ustawy o ruchu lotniczym: ,Ustugi w zakresie kontroli ruchu lotniczego i wymagane w tym celu urzadzenia
techniczne sg dostepne w portach lotniczych, w przypadku ktérych Federalne Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast
uznalo konieczno$¢ ze wzgledow bezpieczefistwa i ze wzgledoéw zwigzanych z polityka transportowa”.
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(184) W kazdym razie niezaleznie od klasyfikacji prawnej tych kosztéw jako wchodzacych lub niewchodzacych
w zakres zadan wladzy publicznej, wykazano, ze koszty te musi ponosi¢ operator portu lotniczego zgodnie
z obowigzujagcymi ramami prawnymi. W zwigzku z tym gdyby pafistwo mialo pokrywal te koszty, operator
portu lotniczego bylby zwolniony z kosztéw, ktére w normalnych okoliczno$ciach musiatby poniesé.

(185) Komisja jest zatem zdania, Ze $rodki publiczne przyznane spdlce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH na sfinan-
sowanie inwestycji infrastrukturalnych oraz na pokrycie strat operacyjnych odciazaja ja z ponoszenia kosztéw
zwigzanych z prowadzeniem swojej dzialalno$ci gospodarczej. Nie dotyczy to kosztéw realizacji zadan wladzy
publicznej, o ktérych mowa w motywach 182 i 183. W zwigzku z tym ujawnionej w tabeli 7 pomocy
finansowej kraju zwigzkowego Turyngia, stuzacej pokryciu kosztéw kontroli ruchu lotniczego i realizacji ustug
kontroli portu lotniczego, nie mozna — wbrew opinii wladz niemieckich — okresli¢ jako dzialalno$¢ objeta
zakresem zadaf wladzy publicznej. Tak samo czg$¢ inwestycji infrastrukturalnych wymienionych w tabeli 3 —
wbrew opinii wladz niemieckich — nie podlega zakresowi zadan wladzy publicznej. Dotyczy to w szczegdlnosci
modernizacji i wydluzenia pasa startowego.

8.1.1. Srodek 1: Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w latach 2000-2011
Zasoby panstwowe i mozliwo$¢ przypisania Srodka pafnstwu

(186) Pomoc pafistwa wystepuje zawsze wtedy, gdy pafistwo przyznaje z zasobow panstwowych korzy$¢ samo albo za
posrednictwem organu dzialajacego na podstawie przekazanych przez pafistwo uprawnien (™). W odniesieniu do
srodkéw organéw lokalnych stosuje sie art. 107 TFUE ().

(187) W przedmiotowej sprawie dotacje przekazane na rzecz sp6tki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH stuzg sfinan-
sowaniu inwestycji infrastrukturalnych z budzetu instytucji publicznych, tzn. udzialowcéw publicznych (7), kraju
zwigzkowego Turyngia lub innych instytucji publicznych oraz organéw regionalnych i lokalnych. W zwigzku
z tym dotacje te obejmujg zasoby panstwowe i powinny zostaC przypisane panstwu.

Korzy$¢ gospodarcza

(188) W celu oceny tego, czy przedsigbiorstwo otrzymalo korzy$¢ gospodarcza w wyniku przyznania Srodkow
finansowych na preferencyjnych warunkach, Komisja stosuje kryterium ,prywatnego inwestora”. Zgodnie z ta
zasada $rodki finansowe, ktére panstwo daje do dyspozycji przedsigbiorstwa w sposéb posredni lub bezposredni
w okoliczno$ciach odpowiadajacych normalnym warunkom rynkowym, nie moga zostaé uznane za pomoc
panstwa (7).

(189) W przedmiotowej sprawie Komisja musi oceni¢, czy warunki przyznania spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH dotacji publicznych przyczynily si¢ do osiagniecia przez nia korzysci gospodarczej, ktérej w normalnych
warunkach rynkowych spélka ta nie otrzymalaby.

(190) Dotacje publiczne w ramach przedmiotowego Srodka zostaly przyznane spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH ,nieodplatnie”, tj. bez odsetek lub obowiazku zwrotu (¥). W rezultacie dotacje przekazane przez organy
niemieckie na sfinansowanie inwestycji infrastrukturalnych zwolnily przedsigbiorstwo z koniecznosci pelnego
sfinansowania infrastruktury albo z kredytéw bankowych, albo z kapitalu wlasnego. Z tego wzgledu dotacje te
przyniosty portowi lotniczemu korzy$¢ gospodarcza.

Selektywnosé

(191) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE, aby Srodek mdgl zosta¢ uznany za pomoc parfistwa, musi sprzyjac ,hiektérym
przedsigbiorstwom lub produkdji niektérych towaréw.” Komisja zwraca uwage na to, ze dotacje na inwestycje infrastruk-
turalne zostaly wyplacone tylko spélice Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. W zwigzku z tym dotacje te stanowiag
selektywne Srodki w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(") Sprawa C-482[99 Francja przeciwko Komisji (dalej: ,Stardust Marine”), Rec. 2002, s.1-4397.

("*) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach potaczonych T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, dotychczas nieopublikowany w Zb.
Orz., pkt 108.

(") Zob. przypis 10.

(") Komunikat Komisji do panstw cztonkowskich dotyczacy stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 5 dyrektywy Komisji 80/723/EWG
w odniesieniu do przedsigbiorstw publicznych z sektora wytworczego (Dz.U. C 307 z 13.11.1993, s. 3), pkt 11. Komunikat ten dotyczy
przemyshu przetworczego, lecz stosuje sie go rowniez do innych sektoréw. Zob. réwniez sprawa T-16/96 Cityflyer, Rec. 1998, 5. 1-757,

ke 51.

(%) I%wroty nastapily tylko w okreslonych przypadkach, gdy dotacja publiczna przeznaczona na konkretng inwestycje nie zostala w pelni

wykorzystana.
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Zakl6cenie konkurencji i wplyw na wymiang¢ handlowa

(192) W przypadku gdy pomoc przyznana panstwu czlonkowskiemu wzmacnia pozycje jednego przedsiebiorstwa
w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy przyjaé, ze przyznana
pomoc zaszkodzila tym innym przedsiebiorstwom. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (), do tego, aby
srodek zaklécal konkurencje, wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na
rynkach otwartych na konkurencje.

(193) Jak juz okreslono, eksploatacja portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza i porty lotnicze konkurujg ze
sobg w zakresie pozyskiwania pasazeréw i przyciagania przedsigbiorstw lotniczych. Spétka Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynku otwartym na konkurencje. Uzyskana korzys¢
gospodarcza wzmacnia jej pozycje w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na europejskim rynku
ustug portu lotniczego.

(194) W zwiazku z tym publiczne $rodki finansowe, ktdre stanowig przedmiot kontroli, zaktdcajg konkurencje lub
ym p p J ]
grozg jej zakloceniem. Oprocz tego wplywajg na wymiane handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

Whniosek

(195) Na podstawie powyzszych przestanek Komisja stwierdza, ze przyznane po dniu 12 grudnia 2000 r. przez
niemieckie wladze regionalne i lokalne dotacje na rzecz inwestycji infrastrukturalnych AOC stanowia pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.1.2. Srodek 2: Pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
w latach 2000-2011

Zasoby pafnstwowe i mozliwo§¢ przypisania §rodka panstwu

(196) Pomoc pafistwa wystepuje zawsze wtedy, gdy pafistwo przyznaje z zasobow panstwowych korzy$¢ samo albo za
posrednictwem organu dzialajacego na podstawie przekazanych przez pafistwo uprawnien (*). W odniesieniu do
Srodkéw organéw lokalnych stosuje si¢ art. 107 TFUE (*).

(197) W przedmiotowej sprawie dotacje przekazane na rzecz spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH stuza pokryciu
strat operacyjuych z budzetu instytucji publicznych, tzn. udzialowcéw publicznych (*2), kraju zwiazkowego
Turyngia lub innych instytucji publicznych oraz organéw regionalnych i lokalnych. W zwiazku z tym dotacje te
obejmujg zasoby pafistwowe i powinny zostaé przypisane pafistwu.

Korzy$¢ gospodarcza

(198) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza korzys¢ gospodarcza, ktérej dane przedsiebiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji paistwa (*). Zasadnicze znaczenie ma tylko
wplyw przedmiotowego $rodka na przedsigbiorstwo, z wylaczeniem przyczyny lub celu interwencji panstwa (*4).
Korzy$¢ wystepuje zawsze, ilekro¢ sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji
panstwa.

(199) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez paristwo do dyspozygji przedsig-
biorstwa w  okolicznosciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zostal uznany za pomoc
patistwa” (*). Aby w omawianym przypadku moéc stwierdzi¢, czy finansowanie publiczne spétki Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH przynosi jej korzy$¢, ktérej w normalnych warunkach rynkowych spétka ta nie
uzyskalaby, Komisja musi poréwna¢ postepowanie organéw publicznych dokonujacych wkladu kapitatlowego
z postepowaniem inwestora prywatnego, ktory kieruje si¢ dlugoterminowa perspektywa zysku (%¢).

(") Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 11-717.

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

(*") Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, dotychczas nieopublikowany w Zb.
Orz., pkt 108.

(*) Zob. przypis 10.

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

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

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

(*) Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (, Alfa Romeo”), Rec. 1991, s.1-1603, pkt 23; sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko Komisji, Rec.
2000, 5. 11-03871, pkt 84.
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(200) Niemcy twierdza, ze nalezy oceni¢ oddzialywanie przedmiotowych dotacji publicznych z uwzglednieniem
wszystkich korzysci gospodarczych przyznanych danemu regionowi oraz ze gtéwny udziatowiec spotki Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH, a mianowicie powiat Altenburger Land, postepowal jak inwestor prywatny dzialajacy
w normalnych warunkach rynkowych. Niemcy uwazaja, ze w przypadku uwzglednienia korzysci przyznanych
regionowi korzysci dla powiatu Altenburger Land bylyby wyzsze od wyplaconych dotacji. Niemcy uznajg nawet,
ze wklady udzialowcéw mozna by okresli¢ jako ,bezzwrotne dotacje” (') przekazane portowi lotniczemu.
W ocenie przeprowadzanej zgodnie z zasada inwestora prywatnego nie mozna jednak uwzgledni¢ mozliwych
korzysci dla regionu. W ocenie nalezy pomingé¢ pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony
jest port lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunalu, Ze wlaiciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu
prywatnego inwestora jest to, czy ,w podobnych okoliczno$ciach inwestor prywatny, opierajac si¢ na przewi-
dywanej mozliwo$ci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych
z polityka regionalng czy wzgledéw sektorowych, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital” (%5).

(201) W przedmiotowej sprawie pomocy Srodki publiczne zostaly przekazane spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH ,nieodplatnie”, tj. bez odsetek lub obowiazku zwrotu. Organy publiczne przekazaly operatorowi portu
lotniczego $rodki, nie zZadajac od niego zadnego $wiadczenia wzajemnego, i w zwigzku z tym uwolnily go od
koniecznosci sfinansowania infrastruktury z kredytéw bankowych albo z kapitalu wlasnego.

(202) Coroczne wklady udzialowcéw zostaly przeznaczone na pokrycie rocznych strat spélki Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH. Coroczne wklady udzialowcéw stuzyly zatem pokryciu czgsci normalnych wydatkéw
operacyjnych portu lotniczego i w zwiazku z tym zwolnily go z obcigzenia gospodarczego, ktére w normalnych
warunkach musialby ponie$¢. Niemcy nie wyjasnily, dlaczego prywatny inwestor zasilalby dalszym kapitatem
przedsigbiorstwo ciagle ponoszace straty.

(203) W $wietle powyzszych ustalefi Komisja jest zdania, ze prywatny inwestor nie zdecydowalby si¢ na rokroczne
pokrywanie coraz wigkszych strat spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. W zwiazku z tym dotacje
przekazane przez niemieckie wladze regionalne i instytucje publiczne na pokrycie strat uwolnily spétke Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH z obcigzenia poprzez pokrycie wszelkich poniesionych przez nig strat operacyjnych
oraz przyniosly jej korzy$¢ gospodarczg, ktdrej sama nie uzyskataby w normalnych warunkach rynkowych.

Selektywnos¢

(204) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE, aby $rodek mégl zostal uznany za pomoc panstwa, musi sprzyjaé ,niektérym
przedsigbiorstwom lub produkgji niektdrych towaréw.” Komisja zwraca uwage na to, ze dotacje na pokrycie strat
operacyjnych zostaly wyplacone tylko spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. W zwigzku z tym dotacje te
stanowia selektywne $rodki w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Zakl6cenie konkurencji i wplyw na wymiang¢ handlowga

(205) W przypadku gdy pomoc przyznana panstwu czlonkowskiemu wzmacnia pozycje jednego przedsi¢biorstwa
w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewngtrznym, nalezy przyjaé, ze przyznana
pomoc zaszkodzila tym innym przedsigbiorstwom. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (*%), do tego, aby
Srodek zaklocal konkurencje, wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na
rynkach otwartych na konkurencje.

(206) Jak juz okreslono, eksploatacja portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarczg i porty lotnicze konkurujg ze
sobg w zakresie pozyskiwania pasazeréw i przyciggania przedsigbiorstw lotniczych. Z tego wzgledu spétka
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH konkuruje z innymi przedsi¢biorstwami na rynku otwartym na konkurencje.
Uzyskana korzy$¢ gospodarcza wzmacnia jej pozycje w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych na
europejskim rynku ustug portu lotniczego.

(207) W zwiazku z tym publiczne $rodki finansowe, ktére stanowig przedmiot kontroli, zaklocaja konkurencje lub
grozg jej zakléceniem. Oprécz tego wplywaja na wymiang handlowa migdzy pafstwami cztonkowskimi.

Whniosek

(208) Na podstawie przedstawionych przestanek Komisja stwierdza, ze dotacje przekazane przez niemieckie wladze
regionalne i instytucje publiczne po dniu 12 grudnia 2000 r. na pokrycie strat poniesionych przez spétke
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*) ,Bezzwrotne dotacje” — zob. komunikat wladz niemieckich z 30.3.2012 .
(**) Sprawa C-40[85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s.1-2321.
(*) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 1I-717.
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8.1.3. Srodek 3: Optaty lotniskowe i platnoéci na rzecz Ryanaira w ramach uméw o $wiadczenie ushug
portu lotniczego oraz uméw marketingowych

(209) Komisja nie uwzgledni w badaniu ostatniej umowy marketingowej zawartej w dniu 21 wrzesnia 2010 r.
z przedsigbiorstwem AMS, poniewaz jej finansowanie zapewnily prywatne przedsigbiorstwa regionalne, ktére
zobowigzaly si¢ do utrzymania dziatalno$ci Ryanaira w porcie lotniczym (*).

Pojecie przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(210) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE przepisy dotyczace pomocy pafistwa obowigzujg tylko wtedy, gdy odbiorca jest
,przedsigbiorstwem”. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej zdefiniowal przedsigbiorstwo jako kazdy
podmiot prowadzacy dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego formy prawnej, struktury wlasnoSciowej i
sposobu finansowania (*!). Za dzialalno$¢ gospodarczg uznaje si¢ wszelkg dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu
towaréw lub ustug na danym rynku (*2).

(211) Ryanair oferuje na rynku ustugi komunikagji lotniczej polegajace na przewozie pasazeréw. Ryanair jednoznacznie
prowadzi dzialalno§¢ gospodarcza.

(212) AMS jest w calosci spotka zalezng przedsigbiorstwa Ryanair. Mozna zatem przyjaé, ze Ryanair w decydujacy
spos6b wplywal na postgpowanie AMS. Ponadto umowy marketingowe z 2008 i 2010 r. zostaly podpisane
w imieniu AMS przez Eddiego Wilsona, ktéry obejmowal wowczas stanowisko dyrektora zar6wno w AMS, jak i
w Ryanairze (*’). W preambule przedmiotowych uméw marketingowych jest okreslone, ze ,AMS ma wylgczng
licencjg na oferowanie ustug marketingowych na stronie internetowej www.ryanair.com, tj. stronie internetowej irlandzkich
tanich linii lotniczych Ryanair”. W zwigzku z tym do celéw stosowania przepiséw dotyczgcych pomocy panstwa
AMS i Ryanaira traktuje si¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE jako jedno przedsigbiorstwo.

Zasoby panstwowe

(213) Pomoc pafistwa wystepuje zawsze wtedy, gdy pafistwo przyznaje z zasobow panstwowych korzy$¢ samo albo za
posrednictwem organu dzialajacego na podstawie przekazanych przez pafistwo uprawnien (*). W odniesieniu do
Srodkéw organéw lokalnych stosuje si¢ art. 107 TFUE ().

(214) W przedmiotowej sprawie pafistwo we wszystkich waznych momentach sprawowalo posrednia i bezposrednia
kontrole nad $rodkami, ktérych dotyczy przedmiotowa sprawa. Od momentu nawigzania przez spétke Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH stosunkéw handlowych z Ryanairem pafistwo jest w posiadaniu wiekszosci
udzialowcéw publicznych. Obecnie pafistwo jest w posiadaniu wszystkich udzialowcéw publicznych: wszyscy
udzialowcy s3 albo organami publicznymi, albo w calosci sa wlasnoscia publiczng, a sama spélka posiada 32 %
ich udzialow.

(215) W zwiazku z tym Komisja jest zdania, ze wszystkie zasoby spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH nalezy
uznaé za zasoby panstwowe.

Mozliwo$¢ przypisania panstwu

(216) Trybunal Sprawiedliwosci rozstrzygnal, Ze jeSli nawet panstwo jest w stanie kontrolowal przedsigbiorstwo
publiczne i wywiera¢ dominujacy wplyw na dokonywane przez nie czynnosci, to nie mozna automatycznie
zakladaé rzeczywistego sprawowania tej kontroli w konkretnym przypadku. Przedsigbiorstwo publiczne moze
dziata¢ z wigksza lub mniejsza niezalezno$cia, zgodnie z pozostawionym mu przez pafstwo stopniem
autonomii. Sam wigc fakt, ze przedsi¢biorstwo publiczne jest kontrolowane przez pafstwo, nie jest w zwigzku
z tym wystarczajacy do przypisania pafnstwu Srodkéw stosowanych przez to przedsigbiorstwo, takich jak umowa
zawarta w dniu 3 marca 2003 r. pomigdzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem i zawarte na
jej podstawie umowy marketingowe (*°).

(*°) Zob. motyw 105.

(*) Zob. Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4), cz¢$¢ 2.1 oraz powigzane orzecznictwo,
w szczegdlnosci sprawy polaczone od C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., Rec. 2000, s.1-6451.

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

(*) Zob. http:/[corporate.ryanair.com/investors/biographies/, dostep w dniu 23 czerwca 2014 r.

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

(**) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, dotychczas nieopublikowany w Zb.
Orz., pkt 108.

(*°) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 521 57.
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(217) Trybunal Sprawiedliwo$ci jest zdania, ze na mozliwo$¢ przypisania zasobéw pafstwu moga wskazywaé
nastepujace elementy (*):

a) to, ze przedmiotowe przedsigbiorstwo nie moglo podjaé kwestionowanej decyzji bez wzigcia pod uwage
wymogow organéw publicznych;

b) to, ze przedsigbiorstwo musialo braé pod uwage dyrektywy wydane przez organy rzadowe;

c) 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 przedsigbiorstwa;

f) stopieri, w jakim organy publiczne nadzoruja zarzadzanie przedsigbiorstwem;

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

(218) Niemcy podnoszg argument, Ze w momencie zawierania uméw z Ryanairem lub AMS Ministerstwo Budownictwa
i Komunikacji Turyngii nie mialo prawa do wywierania wplywu. Zdaniem Niemiec odnosne ministerstwo i rzad
Turyngii braly udzial tylko w procesie podejmowania decyzji w sprawie inwestycji infrastrukturalnych w porcie
lotniczym. Niemcy odrzucaja argumentacje Komisji w odniesieniu do funkcji nadzorczej Ministerstwa
Budownictwa i Komunikacji Turyngii oraz tym samym domniemana mozliwo$¢ przypisania przedmiotowego
Srodka panstwu.

(219) Niemcy odrzucajg réwniez argumentacje Komisji, zgodnie z ktdrg ustalenie oplat lotniskowych przed ich
wejSciem w zycie zgodnie z niemiecka ustawa o ruchu lotniczym, tzn. § 43 a LuftVZO, musi zostaé
zatwierdzone przez organ nadzorujacy. Niemcy uwazajg, ze spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH mogla
ustali¢ oplaty lotniskowe takze bez zatwierdzenia ich przez organ nadzorujgcy, poniewaz organ nadzorujacy
musi jedynie sprawdzié, czy oplaty te nie przekraczajg okre§lonej wysokosci.

(220) W sierpniu 2010 r. Izba Handlowa w Gerze, ktdra jest instytucja publiczng, rozpoczela kampanie na rzecz
kontynuacji realizacji koncepcji obstugi tanich pofaczent lotniczych w porcie lotniczym AOC i wezwala rzad
Turyngii do niezwlocznego podjecia negocjacji z Ryanairem w sprawie miejsc docelowych i §rodkéw marketin-
gowych (*)). Zdaniem Niemiec argument ten wyjasnia przeprowadzenie badania zgodnie z zasada prywatnego
inwestora, ktéra uzasadnia zachowanie i wsparcie tras Ryanaira z perspektywy gospodarczej.

(221) Komisja jest jednak zdania, ze odpowiednie ministerstwa Turyngii uczestniczyly w zawieraniu umoéw
z Ryanairem. Wydaje si¢, ze zanim spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zawarla umowe o $wiadczenie
ustug portu lotniczego z Ryanairem, kraj zwiazkowy Turyngia bral udzial w negocjacjach. Z artykulu prasowego
wynika, ze negocjacje przedluzyly si¢, poniewaz ministerstwa Turyngii probowaly zablokowal transakcje (*%).
Jednocze$nie minister gospodarki Turyngii Franz Schuster twierdzil, Ze Turyngia jest w stanie zatwierdzié
wymagane Srodki. Cytuje si¢ jego wypowiedz, Ze je$li Ryanair potrzebuje dluzszego pasa startowego, to zostanie

(*7) Tamze.

(*®) http://www.altenburg-tourismus.de|reiseveranstalter/pressemitteilungen.htm, gazeta Osterlinder Volkszeitung z 24. ,Dlatego wezwal
on rzadu kraju zwigzkowego do niezwlocznego podjecia negocjacji z Ryanairem w sprawie stworzenia od trzech do pigciu polaczen
lotniczych i jednocze$nie w sprawie reklamowania dziatalnosci turystycznej w krajach docelowych”.

(**) Dresdner Neue Nachrichten z dnia 5.3.2003 r.: ,Regionalny port lotniczy Altenburg-Nobitz w ostatnich latach zostat zmodernizowany przy uzyciu
$rodkéw finansowych w wysokosci wielu milionéw euro i weigz starat sig o mozliwos¢ obstugi tanich lotéw. Negocjacje z Ryanairem trwaly wiele
miesigcy. Ostatnig przeszkodg okazat sig opér ministerstw erfurckich, ktdre prébowaly zablokowac zaoferowanie takiej dziatalnosci.”


http://www.altenburg-tourismus.de/reiseveranstalter/pressemitteilungen.htm
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on wydluzony. W artykule prasowym wyja$niono réwniez, ze wraz z rozpoczeciem przez Ryanaira dziatalnosci
w porcie lotniczym AOC moze zmniejszy¢ si¢ liczba podréznych na lotniskach w Dreznie i Lipsk-Halle ('%°).

(222) Ministerstwo Budownictwa i Transportu Turyngii jest organem nadzorujacym spétke Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH. Ponadto zgodnie z niemiecka ustawg o ruchu lotniczym, tzn. § 43 LuftVZO, ustalenie optat lotniskowych
przed ich wejSciem w Zycie musi zostaé zatwierdzone przez organ nadzorujacy. Z tego wzgledu w taryfie oplat
AOC z dnia 18 wrzesnia 2006 r. przewidziany jest podpis przedstawiciela Ministerstwa Budownictwa i
Transportu.

(223) Udzial ministerstw na szczeblu politycznym mozna réwniez wywnioskowal z debaty, ktéra odbyla sie
w Landtagu Turyngii. Zgodnie ze szczegblowym protokolem podczas debaty oméwiono nie tylko kwestie specja-
listyczne, lecz takze 0gdlng gospodarcza rentownos¢ portu lotniczego ().

(224) Umowy marketingowe z Ryanairem zostaly ponadto wyjasnione na poziomie rady powiatu. W artykule
prasowym poinformowano, ze rada powiatu zatwierdzita platno$¢ w wysokosci 670 000 EUR na rzecz Srodkéw
marketingowych w odniesieniu do otwarcia nowego polaczenia lotniczego przez Ryanaira ('%). Zacytowano
wypowiedZ rady kraju zwigzkowego, Ze bez wyplaty Srodkéw marketingowych polaczenia lotnicze zostalyby
zawieszone.

(225) Komisja zauwaza réwniez, ze udzial Izby Handlowej w Gerze — publicznoprawnego organu samorzadowego — w
zawieraniu uméw z Ryanairem potwierdza wywieranie publicznego wplywu na proces decyzyjny dotyczacy tych
umow.

(226) Uwzgledniajac funkcje nadzorcza Ministerstwa Budownictwa i Transportu Turyngii, udzial ministerstw na
szczeblu politycznym, rézne debaty w Landtagu Turyngii oraz udzial instytucji publicznych, wydaje si¢, ze
organy publiczne byly w stanie kontrolowa¢ dzialania spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Wydaje sie
réwniez, ze uczestniczyly one w podejmowaniu waznych decyzji dotyczacych gospodarczego wykorzystania
portu lotniczego. Zwlaszcza wtedy, gdy port lotniczy borykat si¢ z problemami, organy publiczne dyskutowaly
na temat jego przyszloSci. Na szczeblu politycznym odbywaly si¢ w Turyngii kontrowersyjne debaty. Zmiana
rzadu kraju zwigzkowego w 2010 r. przyczynila si¢ do podjecia decyzji o adaptacji portu lotniczego oraz o
zawieszeniu tanich polaczeni lotniczych (1%%).

(227) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze decyzje o realizacji umowy z dnia 3 marca 2003 r. i umowy marketingowej
z dnia 7 kwietnia 2003 r., ktére zostaly zawarte pomiedzy spdlka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a
Ryanairem, oraz uméw marketingowych zawartych pézniej pomiedzy spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
a Airport Marketing Services nalezy przypisa¢ organom publicznym.

(1) http://www.radio-lotte.de/nachricht/14036: ,Turyngia chce zachgci¢ irlandzkie tanie linie lotnicze Ryanair milionowymi inwestycjami
do obstugi portu lotniczego Altenburg-Nobitz. Zgodnie z wypowiedziami umieszczonymi w »Leipziger Volkszeitung« do dyspozycji
jest okoto 28 milionéw euro pochodzacych ze specjalnego programu rozwoju infrastruktury. Minister gospodarki Turyngii Franz
Schuster powiedzial, ze Ministerstwo Gospodarki jest dostatecznie elastyczne, aby zatwierdzi¢ konieczne $rodki juz w tym roku. Jesli
Ryanair bedzie potrzebowad na przyklad dluzszego pasa startowego, zostanie on odpowiednio wydtuzony. Gdyby Ryanair zdecydowat
sie na obstuge portu lotniczego Altenburg-Nobitz, wowczas lotniskom w Dreznie i Lipsku/Halle grozitby dalszy odplyw pasazeréw.
Z geograficznego punktu widzenia byle lotnisko wojskowe znajduje si¢ w samym centrum. Lotnisko w DreZnie do tej pory odnotowato
w tym roku strat¢ wynoszacg okolo 15 procent, natomiast lotnisko w Lipsku/Halle okolo 12 procent”.

Landtag Turyngii, 4. kadencja, protokét posiedzenia plenarnego 4/11, 28 stycznia 2005 r., 11. posiedzenie, piatek, 28 stycznia 2005 .,
Perspektywy portu lotniczego Altenburg-Nobitz, s. 1097.

http:/[www.neues-deutschland.de/artikel/16 1087 ein-flughafen-an-jeder-muelltonne.html: ,Wcze$niej rada powiatu podjela decyzje o
przekazaniu irlandzkim tanim liniom lotniczym Ryanair dotacji marketingowych w wysokoSci 670 000 euro na otwarcie
dodatkowego polaczenia lotniczego. »Gdyby taka decyzja nie zostala podjeta, regularne przewozy lotnicze faktycznie bylyby
zagrozone i port lotniczy sila rzeczy stracilby swoje znaczenie«, Landrat i przewodniczacy rady nadzorczej spotki operacyjnej Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH uzasadnia zastrzyk finansowy. Oprécz dotychczasowych lotéw z i do portu lotniczego w Stansted (Londyn),
Edynburgu (Szkocja) i Gironie (Barcelona) od marca 2010 r. ma by¢ obstugiwane dwa razy w tygodniu polaczenie do Alicante”.

(") Zob. motyw 32 lit. d).
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Korzy§¢ gospodarcza

(228) Aby stwierdzi¢, czy Ryanair lub AMS uzyskalo korzy$¢ wynikajacg z realizacji uméw o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i ustug marketingowych, Komisja musi zbada¢, czy port lotniczy dzialajacy w normalnych warunkach
rynkowych i majacy dlugoterminowe perspektywy zysku w podobnych okolicznosciach zawarlby takie same albo
podobne umowy handlowe co spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Istnienie korzy$ci mozna zwykle
wykluczyé w sytuacji, gdy a) cena pobierana za ustugi portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub gdy b) na
podstawie przeprowadzonej ex ante analizy mozna stwierdzi¢, Ze umowy zawarte z przedsigbiorstwem lotniczym
stopniowo przyczyniajg si¢ do rentownosci portu lotniczego i Ze sg one czgécig dlugoterminowej ogdlnej strategii
na rzecz rentownosci.

(229) Zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi (**) Komisja musi uwzgledni¢ w ocenie przedmiotowych Srodkéw
wszystkie istotne wlasciwosci tych $rodkéw oraz ich kontekst. Innymi stowy: Komisja musi zbadaé oczekiwany
wplyw uméw na AOC z uwzglednieniem wszystkich istotnych wlasciwosci przedmiotowych Srodkéw.

(230) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy panstwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowaé si¢ w kontekscie chwili,
w ktérej wdrozono Srodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pdZniejszej” (%)

(231) Aby moc zastosowaé test prywatnego inwestora, Komisja musi odnie$¢ si¢ do czasu, gdy zostaly zawarte umowy
pomiedzy AOC a Ryanairem lub AMS, czyli do roku 2003, jesli chodzi o umowg o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i pierwsza umowe marketingowa, do roku 2008, jesli chodzi o druga umowe marketingows, i do
roku 2010, jesli chodzi o trzecia umowe. Ponadto Komisja musi uwzgledni¢ w swojej ocenie informacje i
zalozenia, ktérymi dysponowat port lotniczy w momencie podpisania odnosnych uméw.

Analiza ceny rynkowej

(232) Komisja musi stwierdzié, czy warunki cenowe stosowane przez spotke Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wobec
Ryanaira lub AMS odpowiadaja cenie rynkowej. W tym wzgledzie Niemcy argumentujg, ze umowa o $wiadczenie
ustug portu lotniczego, zawarta w dniu 3 marca 2003 r. pomigdzy AOC a Ryanairem, jest zgodna z rynkiem
oraz ze oplaty lotniskowe obowigzujace wobec Ryanaira odpowiadajg oplatom okreslonym we wspomnianej
w sekcji 3.4.1 taryfie oplat lotniskowych. Taryfy oplat obowiazuja w odniesieniu do wszystkich linii lotniczych,
ktére potencjalnie obstuguja loty do lub z danego portu lotniczego. Zdaniem Niemiec to, Ze w latach 2003-
2011 Ryanair byt jedynym przedsigbiorstwem prowadzacym dzialalno$¢ w porcie lotniczym Altenburg-Nobitz,
jest nieistotne.

(233) Niemcy uwazaja, ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, ktdére zostaly zawarte z Ryanairem i AMS,
nalezy rozpatrywaé oddzielnie. Komisja zwraca jednak uwage na to, ze AMS jest w 100 % spotka-corky Ryanaira.
Z tego powodu Komisja jest zdania, ze oba rodzaje uméw z Ryanairem i AMS nalezy rozpatrywaé razem. Po
drugie, jezeli chodzi o mozliwe oddzielne rozpatrywanie umowy z Ryanairem o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i umowy marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r., w samej umowie marketingowej zaznaczono, Ze
aby obliczy¢ oplate netto nalezng od Ryanaira, nalezy odliczy¢ oplate uzalezniong od wyniku. W samej umowie
optuje si¢ wynikiem netto, ktéry z jednej strony obejmuje oplaty nalezne od Ryanaira za ustugi portu lotniczego,
a z drugiej strony — oplaty marketingowe nalezne od portu lotniczego.

(234) Aby ustali¢, czy dana spétka zaplacita ceng rynkows, Komisja musi uwzgledni¢ laczng ceng zaplacong przez
przedsigbiorstwo lotnicze. W latach 2003-2011, kiedy to obslugiwal AOC, Ryanair faktycznie placit oplaty
lotniskowe na rzecz Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH i otrzymywal od portu lotniczego zaplate za ustugi
marketingowe. Jak wspomniano w motywie 49, AOC — wedlug wladz niemieckich — pobiera od Ryanaira stala
oplate za ladowanie w wysokosci [...]* za statek powietrzny oraz oplate pasazerska w wysokosci [...]* za
pasazera. Z ustalen wynika, ze nie jest pobierana specjalna oplata zwigzana z odprawa, poniewaz oplaty placone
przez Ryanaira juz uwzgledniaja odprawe (1). Oplaty te sa jednak pomniejszone o oplate marketingowa
,uzalezniong od wyniku”, w zwigzku z czym Ryanair ostatecznie placi na rzecz portu lotniczego tylko stala
oplate w wysokosci [...]* (') za kazdego odlatujgcego pasazera. W rezultacie Ryanair jest uprawniony do
nizszych oplat urzedowych, okreslonych w taryfie optat AOC i opisanych w sekcji 3.4.1.

("% Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. 1I-3643, pkt 59 (,wyrok w sprawie Charleroi”).
(1%) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, 5.1-04397, pkt 71 (,wyrok w sprawie Stardust Marine”).
(1) Zob. motyw 52.

(") ‘W odniesieniu do pierwszych pieciu lat oraz ponizej czterech rotacji — zob. tabela 12.
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(235) Aby moc ustalié, czy cena pobierana przez port lotniczy od przedsigbiorstwa lotniczego odpowiada cenie
rynkowej, nalezy okresli¢ odpowiednig wielko$¢ referencyjng. Komisja ma jednak powazne watpliwosci co do
tego, czy w omawianym przypadku mozna okresli¢ odpowiednig wielko$¢ referencyjng w celu ustalenia
prawdziwej ceny rynkowej ustug Swiadczonych przez Ryanaira lub AMS na podstawie metody poréwnawczej.
W kazdym razie Komisja jest zdania, Ze za podstawe metody poréwnawczej musi stuzy¢ poréwnanie oplat
lotniskowych — po odliczeniu ceny ustlug zrealizowanych na rzecz danego przedsigbiorstwa lotniczego (na
przyklad wsparcia marketingowego, rabatéw lub innych zachet) — oraz ze taka metoda musi opiera¢ si¢ na
dostatecznej liczbie odpowiednich poréwnywanych portéw lotniczych, zarzadzanych przez operatoréw
prywatnych. W odniesieniu do trudno$ci zwigzanych z okreSleniem poréwnywanych portéw lotniczych
w omawianym przypadku Komisja uwaza, ze przeprowadzona ex ante analiza rentownosci przyrostowej jest
najwlasciwszym kryterium oceny uméw zawartych pomiedzy AOC a Ryanairem lub AMS.

Analiza ex ante stuzgca potwierdzeniu rentownosci portu lotniczego

(236) Komisja jest zdania, ze porozumienia zawarte migdzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna
uznaé za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powodujg stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex ante
— rentownosci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykaza, Ze w momencie zawierania porozumienia
z przedsi¢biorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogdlnej taryfy oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajgce z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania, uzyskujac przy
tym rozsadng marze zysku ('%), na podstawie solidnych perspektyw Srednioterminowych (%).

(237) W zwigzku z tym Komisja uwzgledni wszystkie oczekiwane koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy
w zwigzku z dzialalnocig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym ('%). Koszty
przyrostowe moga obejmowal wszystkie kategorie wydatkéw lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe
zwigzane z personelem, sprzetem i inwestycjami poniesione w zwigzku z obecnoscig danego przedsigbiorstwa
lotniczego w danym porcie lotniczym. Przykladowo, jezeli port lotniczy musi dokonaé rozbudowy lub
wybudowaé nowy terminal badz inne obiekty gléwnie po to, aby sprosta¢ potrzebom konkretnego przedsie-
biorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu kosztéw przyrostowych.

(238) Swoja stopniowa analiz¢ ex ante Komisja oprze na pierwotnym, przewidzianym w umowie harmonogramie,
nawet wtedy, gdy umowa faktycznie zakonczy si¢ przed pierwotnie zaplanowanym terminem.

(239) W ocenie rentownosci wszystkich czterech uméw zawartych pomiedzy portem lotniczym a Ryanairem lub AMS
Komisja uwzgledni trzy stopniowe analizy:

a) stopniowg analiz¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketin-
gowych, ktére zostaly zawarte w 2003 r. na dziesig¢ lat;

b) stopniowsg analize¢ stuzacg wspélnej ocenie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z 2003 r., umowy o
$wiadczenie ustug marketingowych z 2003 r. i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z 2008 r.:
w zawartej z AMS umowie marketingowej z 2008 r. wprowadzono stale oplaty za ustugi marketingowe,
chociaz zawarta z Ryanairem umowa o §wiadczenie ustug marketingowych z 2003 r. jeszcze obowigzywata;

c) stopniowg analiz¢ stuzacg wspdlnej ocenie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z 2003 r., umowy o
$wiadczenie uslug marketingowych z 2003 r. i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r.
w zawartej z AMS umowie marketingowej z 2010 r., ktéra zastgpita umowe z 2008 r., wprowadzono
jednorazowa oplat¢ za ustugi marketingowe. Zawarta z Ryanairem umowa o $wiadczenie ustug marketin-
gowych z 2003 r. wéwczas jeszcze obowigzywala.

— Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z 2003 r.

(240) Najpierw Komisja zbada na podstawie analizy ex ante, ktora zostanie przeprowadzona za okres 2003-2013 ze
wzgledu na to, ze obydwie umowy byly przewidziane na dziesig¢ lat, to, czy zawarta z Ryanairem umowa o
$wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r. i zawarta z Ryanairem pierwsza umowa
marketingowa z dnia 7 kwietnia 2003 r. stopniowo przyczyniaja si¢ do rentownosci portu lotniczego.

(") Rozsadna marza zysku stanowi ,zwykla” stope zwrotu z kapitatu, tj. stope zwrotu, ktdrej typowe przedsigbiorstwo wymagaloby
w przypadku inwestycji obarczonej podobnym ryzykiem. Zwrot mierzy si¢ jako wewnetrzna stope zwrotu z przewidywanych
przeplywow pieni¢znych, wynikajacych z porozumienia z przedsigbiorstwem lotniczym.

(") Nie wyklucza to przewidywania, Ze poczatkowe straty zostang w czasie obowigzywania porozumienia zrekompensowane przysztymi
korzysciami.

("% Wyrok w sprawie Charleroi, pkt 59.
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(241) Aby oceni¢ kwote obydwu uméw z Ryanairem majacych na celu zwigkszenie rentownosci portu lotniczego,
Komisja ustali przyrostowe koszty i przychody, na ktérych mogla bazowaé spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH na podstawie informacji dostepnych w momencie nawigzania stosunkéw handlowych z Ryanairem
w 2003 r. Komisja oprze swoja ocen¢ na danych, ktére wladze niemieckie przekazaly w sporzadzonej przez port
lotniczy tabeli, ktéra zostala przedlozona na zgromadzeniu wspélnikéw w dniu 22 kwietnia 2003 r. Tabela ta
pokazuje, ze nawigzanie stosunkéw handlowych z Ryanairem pozwolitoby osiggna¢ dodatkowy zysk
w wysokosci [...]* rocznie ().

(242) Do kosztéw przyrostowych zalicza sie:

a) koszty ustug marketingowych;
b) koszty inwestycyjne bezposrednio powigzane z umowami Ryanaira;

c) przyrostowe koszty operacyjne wygenerowane bezposrednio w zwigzku z umowami Ryanaira.

(243) Jak wynika z umowy marketingowej z 2003 r., koszty ustlug marketingowych znajduja odzwierciedlenie
w oplacie netto, ktorg Ryanair uiszcza za kazdego odlatujgcego pasazera.

(244) Jesli chodzi o przyrostowe koszty inwestycyjne, Komisja zauwaza, ze wydluzenie pasa startowego bylo
obowigzkiem AOC wynikajgcym z umowy zawartej pomiedzy AOC a Ryanairem. Chociaz Niemcy wyja$niaja, ze
pas startowy nie zostal wydluzony w sposéb okreslony w umowie z Ryanairem, wydluzenie pasa startowego
zostalo potwierdzone w sprawozdaniach rocznych spélki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH za 2003 i 2004 r.
W sprawozdaniach tych wskazano, ze wydluzenie pasa startowego bylo wymagane w zwiazku z realizacja
umowy ustlugowej zawartej z Ryanairem, aby Ryanair mogt prowadzi¢ swojg dzialalno$¢ w porcie lotniczym.
W zwigzku z tym Komisja uwzgledni wydluzenie pasa startowego w 2003 i 2004 r. Z uwagi na to, Ze Niemcy
nie przygotowaly zadnej prognozy ex ante powigzanych kosztéw, Komisja wezmie pod uwage efektywna
catkowitg kwote 687 882 EUR (%) dotyczaca obydwu wydluzen — pierwsze wydluzenie zostato przeprowadzone
w 2003 r., a drugie w 2004 r. (**%). Zdaniem Niemiec pas startowy nie zostal wydtuzony w zakresie wymaganym
przez Ryanaira, lecz w mniejszym zakresie. Takie zalozenie jest korzystne dla Ryanaira.

(245) W odniesieniu do przyrostowych kosztéw operacyjnych powiazanych bezposrednio z Ryanairem Komisja
uwzgledni miesigczna kwote w wysokosci 12 137,50 EUR, ktdrg Niemcy wskazaly w tabeli z dnia 22 kwietnia
2003 r. i ktéra wynosi 145 650 EUR za rok. Kwota ta jest co roku korygowana o wskaznik inflacji (2 %
rocznie).

(246) W odniesieniu do przyrostowych przychodéw wynikajacych z tej nowej dziatalnosci Ryanaira Komisja uwzgledni
nastepujace przychody:

a) Przychody z dzialalnosci lotniczej: Przychody spodziewane z dzialalno$ci Ryanaira za kazdego odlatujacego
pasazera powinny wynie$¢ w pierwszych pieciu latach [...]* i w ostatnich pigciu latach [...]*. Kwoty te sg
okreslone w umowie marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r. jako oplata netto, ktérg Ryanair musi uiszczaé
na rzecz AOC za kazdego odlatujgcego pasazera w odniesieniu do 1-4 rotacji i ktéra obejmuje juz wszystkie
oplaty ("'*). Komisja uwzgledni $rednia wazong oplate w wysokosci [...]* za 2008 r. ('%).

b) Przychody z dzialalnoici pozalotniczej: W odniesieniu do danych ex ante dotyczacych przychodéw
z dzialalno$ci pozalotniczej Niemcy nie przekazaly zadnych informacji ('°). Komisja stwierdza, ze port
lotniczy w swoich prognozach z dnia 22 kwietnia 2003 r. nie uwzglednit zadnych przychodéw z dziatalnosci
pozalotniczej za pasazera. Niemcy udostepnily Komisji dane ex post dotyczace przychodéw z dziatalnosci
pozalotniczej w latach 2006-2011. Sg one zawarte w tabeli 16. Wobec braku wlasciwych informacji ex ante
Komisja wyjatkowo oprze swojg analiz¢ na $redniej wartosci okreslonej na podstawie danych przekazanych
przez Niemcy. Warto$¢ ta wynosi 1,50-2,00 [...]* EUR za pasazera. Z uwagi na to, ze ta $rednia warto$¢
zostala obliczona dla okresu 2006-2011, Komisja przyjmie ja za warto$¢ referencyjng dla roku 2009.
W odniesieniu do tej $redniej warto$ci nastepnie stosuje si¢ stope wzrostu inflacji na poziomie 2 %.
Wspomniane przychody z dzialalno$ci pozalotniczej w wysokosci 1,50-2,00 [...]* EUR odnoszg si¢ zaréwno
do pasazeréw odlatujacych, jak i do pasazeréw ladujacych.

(") Zob. motyw 99.

(1'?) Zob. tabela 3 w motywie 38.

("%) Z uwagi na to, ze Komisja nie otrzymata oddzielnego zestawienia za 2003 i 2004 r., zaklada ona, Ze w kazdym roku zaptacono polowe
kwoty whasnych srodkéw (187 882 EUR).

(" W 2003 r. uzgodniono jedyne polaczenie lotnicze z Londynu-Stansted do Altenburga.

(') W umowie tej na pierwszych pie¢ lat przewidziano [...]*, przy czym termin wygasniecia zostat ustalony na dziei 30 kwietnia 2008 r.
Za okres od dnia 1 maja 2008 r. do dnia 30 kwietnia 2013 r. oplata wzrasta do [...]*. Srednia wazona wynosi [...]* za caly 2008 .

("%) Pomimo licznych présb Komisji Niemcy nie przekazaly zadnych danych dotyczacych okreslonych ex ante przychodéw z dziatalnosci
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pozalotniczej i odsylajg do tabeli 13 —zob. motyw 99.
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Tabela 16

Okreslone ex post przychody z dzialalnosci pozalotniczej ()

(w EUR)

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Przychody z dzia- 30 000— 80 000- 280 000- 290 000- 330 000- 25 000-
falnosci pozalot- | 40 000 [...]* | 90 000 [...]* | 290 000 [...]* | 300 000 [...]* | 40 000 [...]* | 30 000 [...]*
niczej
Liczba pasaze- 105 213 147 100 138 400 140 800 119 000 15 000
row
Przychody z dzia- 0,10-0,50 0,30-0,80 1,80-2,20 2,00-2,20 2,50-3,00 1,50-2,00
falnosci pozalot- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [..]*
niczej za pasa-
zera

(") Dane przekazane przez Niemcy. Liczba pasazeréw jest zgodna z danymi przedstawionymi w tabeli 1.

(247) Komisja zaklada taka liczbe pasazeréw, ktéra opiera si¢ na tym, czego powinna byla oczekiwac spotka Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH w 2003 r. W 2003 r. uzgodniono uruchomienie codziennego lotu z Altenburg-Nobitz
do Londynu. W przypadku uwzglednienia stopnia wykorzystania zdolnosci przewozowej na poziomie 80 %,
ktéry odpowiada jeszcze optymistyczniejszej kalkulacji niz kalkulacja stanowigca podstawe prognoz portu
lotniczego z kwietnia 2003 r. (70 %), dzienna liczba pasazeréw wynosi 118 ('7). Daje to dodatkowo roczng
liczbe pasazer6w Ryanaira w wysokosci 43 216 (''¥).

(248) Niemcy nie podaly danych o stopie dyskontowej ani o $rednich wazonych kosztach kapitalu w odniesieniu do
portu lotniczego. W zwigzku z tym Komisja na podstawie swojego komunikatu w sprawie stép referencyjnych
z 2008 r. ("), z ktérego wynika stopa referencyjna dla Niemiec na poziomie 4,80 % dla okresu od dnia
1 stycznia 2003 r. do dnia 31 lipca 2003 r., uwzgledni stope dyskontowa na poziomie 4,80 %.

(249) W tabeli 17 jest okre$lony wynikajacy z tego stopniowy biznesplan uwzgledniajacy wszystkie opisane zalozenia.
Aby mie¢ pewnos¢, ze umowy z Ryanairem stopniowo przyczyniaja si¢ do rentownosci portu lotniczego, spétka
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH musiataby uwzgledni¢ ten plan przed nawigzaniem stosunkéw handlowych
z Ryanairem. Warto§¢ biezaca netto przeplywéw gotéwkowych jest dodatnia. Swiadczy to o tym, ze umowa
ustugowa zawarta z Ryanairem w polaczeniu z pierwsza umowg marketingowa z 2003 r. przy prognozie ex ante
okazalaby si¢ rentowna dla portu lotniczego.

(") W swojej tabeli z dnia 22 kwietnia 2003 r. Niemcy podaly zdolno$¢ przewozowa samolotu na poziomie 148 pasazeréw.

("*) Komisja opiera wszystkie obliczenia na standardowej liczbie 365 dni w roku.

(") Komunikat Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stép referencyjnych i dyskontowych (Dz.U. C 14 z 19.1.2008, s. 6).
Przynalezna tabela dotyczaca st6p referencyjnych i dyskontowych dla 15 panstw czlonkowskich UE (od 1.8.1997 r. do 1.5.2004 r.).



Biznesplan ex ante w odniesieniu do umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego oraz umowy marketingowej z 2003 r.

Tabela 17

Rok

1.5.2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

30.4.2013

Liczba pasazeréw odlatujacych rocznie

28 811

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

14 405

OCZEKIWANE PRZYCHODY (w EUR)

Opfata netto uiszczana przez Ryanaira
za kazdego pasazera odlatujacego

Przychody z dzialalnosci lotniczej 0go-
fem

Przychody z dziatalnosci pozalotniczej
za pasazera

Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej
ogblem

Przychody roczne ogétem

OCZEKIWANE OPLATY (w EUR)

Miesieczne oplaty operacyjne

12 138

12 381

12 628

12 881

13 139

13 401

13 669

13 943

14 222

14 506

14 796

Roczne oplaty operacyjne

97 104

148 569

151 541

154 571

157 663

160 816

164 032

167 313

170 659

174 072

59 185

Koszty inwestycyjne — wydluzenie pasa
startowego

408 491

279 391

0

0

0

0

0

0

0

0

Koszty roczne ogdtem

505 595

427 960

151 541

154 571

157 663

160 816

164 032

167 313

170 659

174 072

59 185

WYNIK ROCZNY NETTO (w EUR)

-302 213

- 120 415

158 525

158 065

157 596

165 761

169 595

169 098

168 590

168 073

55 848

Stopa dyskontowa 4,8 %

Warto$¢ biezaca netto

(w EUR)

637 143
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— Umowa o $wiadczenie ushug portu lotniczego i umowy marketingowe z 2003 r. oraz umowa marketingowa
z 28 sierpnia 2008 r.

(250) Na podstawie analizy ex ante Komisja zbada, czy umowa marketingowa zawarta z AMS w dniu 28 sierpnia
2008 r. oraz umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowa marketingowa z 2003 r. stopniowo
przyczyniajg si¢ do rentownosci portu lotniczego. Nastepnie Komisja okresli przyrostowe koszty i przychody,
jakich spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH moglaby oczekiwal w zwigzku z t3 nowa umowg z uwzgled-
nieniem informacji, jakimi dysponowala w 2008 r. Z uwagi na to, ze umowa zostala zawarta w 2008 r. na dwa
lata, analiza zostanie przeprowadzona za okres dwdch lat (12°).

(251) Do kosztéw przyrostowych zalicza sie:

a) koszty ustug marketingowych;

b) przyrostowe koszty operacyjne wygenerowane bezpo$rednio w zwigzku z umowami Ryanaira.

(252) Jak wynika z umowy marketingowej z 2003 r., koszty ustug marketingowych znajduja odzwierciedlenie
w oplacie netto w wysokosci [...]*, ktéra Ryanair uiszcza za kazdego odlatujacego pasazera (**'). Dodatkowo
w drugiej umowie marketingowej z 2008 r. wprowadzono oplate stala, kt6ra port lotniczy musial uiszczaé na
rzecz AMS w wysokosci [...]* EUR za 2008 r.i [...]* EUR za 2009 r.

(253) W odniesieniu do przyrostowych kosztéw operacyjnych powiazanych bezposrednio z Ryanairem Komisja
uwzgledni miesieczng kwote w wysokodci 12 137,50 EUR, ktérg Niemcy poczatkowo wskazaly w tabeli
z kwietnia 2003 r; w 2008 r. kwota ta, z uwzglednieniem rocznego wskaznika inflacji na poziomie 2 %,
wyniosta 13 401 EUR. Kwota ta jest nastgpnie co roku aktualizowana na podstawie wskaznika inflacji (2 %
rocznie).

(254) W celu oceny przychodéw przyrostowych Komisja uwzgledni nastepujace przychody:

a) Przychody z dzialalnosci lotniczej: Przychody spodziewane z dzialalno$ci Ryanaira za kazdego odlatujacego
pasazera powinny wynie$¢ zgodnie z umowg marketingowa z dnia 7 kwietnia 2003 r. w danym okresie [...]*
oraz powinny stanowi¢ oplate netto za kazdego odlatujacego pasazera, uwzgledniajaca juz wszystkie oplaty,
uiszczang przez Ryanaira na rzecz AOC za 1-4 rotacji (*%).

b) Przychody z dzialalnosci pozalotniczej: Jak wyjasniono w motywie 246 lit. b), wobec braku wlasciwych
informacji ex ante Komisja wyjatkowo oprze swoja analize na danych ex post. Srednia warto$¢ wynoszaca
1,50-2,00 [...]* EUR wydaje si¢ odpowiednia dla 2009 r. Kwota ta jest kazdorazowo korygowana z uwzgled-
nieniem wskaznika inflacji na poziomie 2 %. Te przychody z dzialalnosci pozalotniczej odnoszg si¢ zar6wno
do pasazeréw odlatujacych, jak i do pasazeréw ladujacych.

(255) Komisja zaklada takg liczbe pasazeréw, ktéra opiera si¢ na tym, czego powinna byla oczekiwac spotka Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH w 2008 r. Przedmiotem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z 2008 r. sg trasy
pomiedzy AOC a Londynem, ktére w sezonie zimowym powinny by¢ obstugiwane cztery razy w tygodniu, a
latem codziennie, jak réwniez polaczenie lotnicze do Girony, ktére powinno by¢ obstugiwane tylko latem trzy
razy w tygodniu ('¥’). Biorac pod uwage stopien wykorzystania zdolnosci przewozowej na poziomie 80 %
w samolocie dysponujacym 189 miejscami (%), Komisja stwierdza, ze oczekiwana roczna liczba pasazeréw
powinna wynie$¢ 45 333 dla lotéw do Londynu i 13 797 dla lotéw do Girony.

(256) Niemcy nie poinformowaly portu lotniczego ani o stopie dyskontowej, ani o $rednich wazonych kosztach
kapitalu. W zwigzku z tym Komisja na podstawie swojego komunikatu w sprawie stép referencyjnych
z 2008 r. (**¥), z ktérego wynika stopa podstawowa dla Niemiec na poziomie 4,59 % dla okresu od dnia 1 lipca
2008 r. do dnia 31 sierpnia 2008 r., do ktorej nalezy doliczy¢ 100 punktéw bazowych, uwzgledni stope
dyskontowg na poziomie 5,59 %.

(") Inng mozliwoscia bytoby przeprowadzenie analizy za okres od dnia 28 sierpnia 2008 r. do dnia 27 sierpnia 2010 r., czyli za faktyczny
czas trwania umowy. Ze wzgledu na to, ze wszystkie zalozenia pozostaja takie same, Komisja zdecydowala si¢ na przeprowadzenie
analizy za okres dwdch lat bez uwzgledniania pdzniejszego okresu. Takie podejscie ulatwia analiz¢ oraz prowadzi do takiego samego
rezultatu.

(") W dniu podpisania drugiej umowy marketingowej (28 sierpnia 2008 r.) oplata netto uiszczana przez Ryanaira na rzecz AOC wynosita
[...]* EUR, poniewaz liczba rotacji nie przekraczata czterech.

(") W 2003 r. uzgodniono jedyne potaczenie lotnicze z Londynu-Stansted do Altenburga.

('#) Jak okreslono w przypisie 48, sezon letni IATA trwa siedem miesigcy, a sezon zimowy — pig¢ miesigcy.

(") Oblozenie samolotu, o ktérym mowa w umowie marketingowej z 2008 .

(") Komunikat Komisji w sprawie zmiany metody ustalania stop referencyjnych i dyskontowych (Dz.U. C 14 z 19.1.2008, s. 6). —

Przynalezna tabela dotyczaca st6p referencyjnych i dyskontowych dla 27 panistw czlonkowskich UE (od 1.7.2008 r. do 30.6.2013 r.).
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(257) W tabeli 18 jest okre$lony wynikajacy z tego stopniowy biznesplan uwzgledniajacy wszystkie opisane zalozenia.
Aby mie¢ pewno$¢, ze umowa ta stopniowo przyczynia si¢ do rentownosci portu lotniczego, spétka Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH musialaby uwzgledni¢ ten plan przed zawarciem umowy marketingowej z AMS
w 2008 r. Wartos¢ biezaca netto przeplywéw gotéwkowych jest dodatnia. Swiadczy to o tym, ze ta druga
umowa marketingowa w polaczeniu z umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i z pierwsza umowa

marketingowg z 2003 r. przy prognozie ex ante okazataby si¢ rentowna dla portu lotniczego.

Tabela 18

Biznesplan ex ante w odniesieniu do umowy o $§wiadczenie ustug portu lotniczego oraz umowymarke-

tingowej z 2003 r. i umowy marketingowej z 28 sierpnia 2008 r.

Rok 1

Rok 2

Liczba pasazeréw odlatujacych rocznie

59 130

59 130

OCZEKIWANE PRZYCHODY (w EUR)

Oplata netto uiszczana przez Ryanaira za kazdego pasazera
odlatujgcego

Przychody z dzialalnosci lotniczej ogdtem

Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej za pasazera

Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej ogélem

Przychody roczne ogétem

OCZEKIWANE OPLATY (w EUR)

Stale oplaty marketingowe

[.]*

[.]*

Miesigczne oplaty operacyjne

13 401

13 669

Roczne oplaty operacyjne

160 812

164 028

Koszty roczne ogélem

[..]*

[.]*

WYNIK ROCZNY NETTO (w EUR)

141 938

42 455

Stopa dyskontowa

5,59 %

Warto$¢ biezaca netto (w EUR)

182 146
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— Umowa o $wiadczenie ushug portu lotniczego i umowy marketingowe z 2003 r. oraz umowa marketingowa
z 25 stycznia 2010 r.

(258) Na podstawie analizy ex ante Komisja zbada, czy umowa marketingowa zawarta z AMS w dniu 25 stycznia
2010 r. oraz umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowa marketingowa z 2003 r. stopniowo
przyczyniaja si¢ do rentownosci portu lotniczego. Nastepnie Komisja okresli przyrostowe koszty i przychody,
jakich spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH moglaby oczekiwal w zwigzku z t3 nowa umows z uwzgled-
nieniem informacji, jakimi dysponowata w 2010 r.

(259) Czas trwania umowy zawartej w 2010 r. wynosi ponad rok (umowa ta rozpoczyna si¢ w dniu 25 stycznia
2010 r. i koficzy rok pdzniej po otwarciu pierwszego polaczenia lotniczego, ktére powinno nastgpi¢ w sezonie
letnim 2010). Uslugi $wiadczone przez Ryanaira obejmuja jednak okres wynoszacy siedem miesigcy (sezon letni
IATA). Z tego wzgledu Komisja przeprowadzi swoja stopniowq analiz¢ za okres siedmiu miesigcy.

(260) Do kosztéw przyrostowych zalicza sig:

a) koszty ustug marketingowych;

b) przyrostowe koszty operacyjne wygenerowane bezposrednio w zwigzku z umowami Ryanaira.

(261) Jak wynika z umowy marketingowej z 2003 r., koszty ustug marketingowych znajduja odzwierciedlenie
w oplacie netto w wysokosci [...]*, ktéra Ryanair uiszcza za kazdego odlatujacego pasazera (***). Dodatkowo
w trzeciej umowie marketingowej z 2010 r. wprowadzono oplate stala, ktorg port lotniczy musial uiszczaé na
rzecz AMS w wysokosci [...]* EUR za 2010 r.

(262) W odniesieniu do przyrostowych kosztéw operacyjnych powiazanych bezposrednio z Ryanairem Komisja
uwzgledni miesieczng kwote w wysokosci 12 137,50 EUR, ktérg Niemcy poczatkowo wskazaly w tabeli
z kwietnia 2003 r; w 2010 r. kwota ta, z uwzglednieniem rocznego wskaznika inflacji na poziomie 2 %,
wyniosta 13 942 EUR.

(263) W celu oceny przychodéw przyrostowych Komisja uwzgledni nastepujace przychody:

a) Przychody z dzialalnosci lotniczej: Przychody spodziewane z dzialalno$ci Ryanaira za kazdego odlatujacego
pasazera powinny wynie$¢ zgodnie z umowa marketingowa z dnia 7 kwietnia 2003 r. w danym okresie [...]*
oraz powinny stanowi¢ oplate netto za kazdego odlatujacego pasazera, uwzgledniajaca juz wszystkie oplaty,
uiszczang przez Ryanaira na rzecz AOC za 1-4 rotacji (*%).

b) Przychody z dzialalnosci pozalotniczej: Jak wyjasniono w motywie 246 lit. b), wobec braku wlasciwych
informacji ex ante Komisja wyjatkowo oprze swojg analiz¢ na danych ex post, ktére Niemcy przedstawily
w tabeli 16. Komisja przyjmie, ze w styczniu 2010 r., kiedy podpisano trzecia umowe marketingowa, port
lotniczy uwzglednit przy okreslaniu mozliwych do osiagniecia przychodéw z dzialalnoici pozalotniczej
rzeczywiste przychody z poprzednich lat, ktére znacznie wzrosty w poréwnaniu z 2006 i 2007 r. Z tego
powodu wydaje si¢ prawdopodobne, ze w 2010 r. port lotniczy uwzglednit w swoich prognozach
przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej oba poprzednie lata; w 2008 i 2009 r. odnoéna $rednia kwota
wyniosta 1,80-2,30 [...]* EUR za pasazera. Te przychody z dzialalnosci pozalotniczej odnosza si¢ zaréwno
do pasazeréw odlatujacych, jak i do pasazeréw ladujacych.

(264) Komisja zaklada taka liczbe pasazeréw, ktdra opiera si¢ na tym, czego powinna byla oczekiwac¢ spétka Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH w 2008 r. od podpisania umowy o $wiadczenie ustug marketingowych w 2010 r.
Przedmiotem umowy sg — od sezonu letniego 2010 — codziennie obstugiwane polaczenia z AOC do Londynu,
obstugiwane trzy razy w tygodniu polaczenia do Girony i obstugiwane dwa razy w tygodniu polaczenia do
Alicante. Biorgc pod uwage stopient wykorzystania zdolno$ci przewozowej na poziomie 80 % w samolocie
dysponujacym 189 miejscami ('*¥), Komisja stwierdza, ze w odniesieniu do tych siedmiu miesiecy oczekiwana
liczba pasazeréw powinna wynies¢ 32 193 dla lotéw do Londynu, 13 797 dla lotéw do Barcelony i 9 198 dla
lotéw do Alicante.

(265) W tabeli 19 jest okre$lony wynikajacy z tego stopniowy biznesplan uwzgledniajacy wszystkie opisane zalozenia.
Aby mie¢ pewno$¢, ze umowa ta stopniowo przyczynia si¢ do rentownosci portu lotniczego, spétka Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH musialaby uwzgledni¢ ten plan przed zawarciem umowy marketingowej z AMS
w 2010 r. Przeplyw pieniezny w danym okresie jest ujemny. Swiadczy to o tym, ze ta trzecia umowa
marketingowa w polaczeniu z umowsa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i z umowg marketingowa z 2003 r.
przy prognozie ex ante byla nierentowna dla portu lotniczego.

(**) W dniu podpisania trzeciej umowy marketingowej (25 stycznia 2010 r.) oplata netto uiszczana przez Ryanaira na rzecz AOC wynosita
[...]*, poniewaz liczba rotacji nie przekraczala czterech.

(*¥) W 2003 r. uzgodniono jedyne polaczenie lotnicze z Londynu-Stansted do Altenburga.

("**) Oblozenie samolotu, o ktérym mowa w umowie marketingowej z 2010 .
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Tabela 19

Biznesplan ex ante w odniesieniu do umowy o $wiadczenie uslug portu lotniczego oraz umowy
marketingowej z 2003 r. i umowy marketingowej z 25 stycznia 2010 r.

Sezon letni 2010

Liczba pasazeréw odlatujacych 55 188

OCZEKIWANE PRZYCHODY (w EUR)

Oplata netto uiszczana przez Ryanaira za kazdego pasazera odlatujacego [...]*
Przychody z dzialalnosci lotniczej ogdlem [...]*
Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej za pasazera [...]*
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej ogélem [...]¥
Przychody ogélem [...]*

OCZEKIWANE OPLATY (w EUR)

Stale oplaty marketingowe [...]*
Miesigczne oplaty operacyjne 13 943
Oplaty operacyjne ogétem 97 601
Oplaty ogétem [...]*
STRATA NETTO (w EUR) - 318 569

(266) Wobec tego port lotniczy w 2010 r. zaplacil na rzecz Ryanaira lub AMS [...]* EUR za siedem miesiecy
$wiadczenia uslug portu lotniczego, ktére przyniosty mu [...]* EUR przychodu z dzialalnoici lotniczej i [...]*
EUR przychodu z dzialalnosci pozalotniczej. W tym czasie oraz od 2003 r., tj. od roku, w ktérym port lotniczy
nawigzal stosunki handlowe z Ryanairem, port lotniczy nigdy nie byl rentowny, réwniez na szczeblu
operacyjnym bez dotacji publicznych.

— Whniosek

(267) Podsumowujac, Komisja stwierdza, Zze warunki zaoferowane Ryanairowi lub AMS w ramach realizacji umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej w dniu 3 marca 2003 r. i uméw marketingowych zawartych w dniu
7 kwietnia 2003 r. i 28 sierpnia 2008 r. pomiedzy spdlka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem lub
AMS s3 zgodne z rynkiem. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Ryanair lub AMS nie odni6st Zadnej selektywnej
korzysci gospodarczej w wyniku realizacji tych uméw.
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(268) Z drugiej strony Komisja stwierdza, ze warunki zaoferowane Ryanairowi lub AMS w ramach realizacji umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej w dniu 3 marca 2003 r. i uméw marketingowych zawartych w dniu
7 kwietnia 2003 r. i 25 stycznia 2010 r. pomiedzy spotka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem lub
AMS nie sa zgodne z rynkiem. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze Ryanair lub AMS odnidst selektywna
korzy$¢ gospodarcza w wyniku realizacji tych uméw.

Selektywnos¢

(269) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE, aby $rodek mdgl zostal uznany za pomoc panstwa, musi sprzyjac ,niektorym
przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towarow.” Komisja stwierdza, ze umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i ustug marketingowych zostaly zawarte wylacznie z Ryanairem i jego w calosci zalezng spotka AMS
w odniesieniu do ustug marketingowych.

(270) Chociaz w latach 2000-2002 z Altenburga lataly réwniez inne linie lotnicze (Eurowings i Air Berlin), nie
czerpaly one korzyici z tego rodzaju uméw marketingowych. Niemcy twierdza, ze warunki umowy ustugowej
Ryanaira zostaly okreSlone zgodnie z wowczas obowigzujaca taryfa oplat lotniskowych, majaca zastosowanie do
wszystkich potencjalnych przedsigbiorstw lotniczych. Komisja jest jednak zdania, Ze Ryanair uzyskal korzysé
wynikajaca z polaczenia tej konkretnej umowy uslugowej z pdZniejszymi umowami marketingowymi.
W rezultacie wszystkie te umowy stanowig selektywne $rodki w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Zakl6cenie konkurencji i wplyw na wymiang¢ handlowa

(271) W przypadku gdy pomoc przyznana panstwu czlonkowskiemu wzmacnia pozycje jednego przedsi¢biorstwa
w stosunku do innych przedsigbiorstw konkurujacych w ramach wymiany handlowej wewnatrz UE, nalezy
przyjaé, ze przyznana pomoc zaszkodzila tym innym przedsigbiorstwom ('¥). Zgodnie z utrwalonym orzecz-
nictwem (**%), do tego, aby Srodek zaklécal konkurencje, wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi
przedsi¢biorstwami na rynkach otwartych na konkurencje.

(272) Przedmiotowe umowy ustugowe i umowy marketingowe przyczyniaja si¢ do znacznego obnizenia oplat
lotniskowych uiszczanych przez Ryanaira. W ten sposéb maleja normalne koszty operacyjne ponoszone przez
przedsigbiorstwo lotnicze korzystajace z takiego obnizenia oplat. Z tego wzgledu to przedsigbiorstwo lotnicze
jest w stanie wzmocni¢ swojg pozycje rynkowa. Ponadto sektor lotniczy charakteryzuje si¢ ostrg konkurencja
pomiedzy operatorami z réznych panstw czlonkowskich, w szczegdlnosci od wejscia w zycie trzeciego etapu
liberalizacji transportu lotniczego (.trzeci pakiet lotniczy”) w dniu 1 stycznia 1993 r. (*'). Wynika z tego, Ze
nizsze oplaty wplynely na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi oraz zakldcaja konkurencje
w sektorze lotniczym lub groza jej zakléceniem.

(273) W rezultacie umowy uslugowe i marketingowe zawarte z Ryanairem zaklécaja konkurencje lub groza jej
zakl6ceniem. Poza tym wplywaja one na wymiang¢ handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

Whniosek

(274) Komisja stwierdza, ze umowa o S$wiadczenie uslug portu lotniczego zawarta w dniu 3 marca 2003 r.
w polaczeniu z umowami marketingowymi zawartymi w dniu 7 kwietnia 2003 r. i 28 sierpnia 2008 r.
pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem lub AMS — zgodnie z wyrokiem w sprawie
Aéroports de Paris — nie stanowi pomocy panstwa na rzecz Ryanaira lub AMS w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(275) Komisja ponadto stwierdza, ze umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta w dniu 3 marca 2003 r.
w polaczeniu z umowami marketingowymi zawartymi w dniu 7 kwietnia 2003 r. i 25 stycznia 2010 r.
pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem lub AMS — zgodnie z wyrokiem w sprawie
Aéroports de Paris — stanowi pomoc panstwa na rzecz Ryanaira lub AMS w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.2. ZGODNOSC POMOCY
8.2.1. Srodek 1: Finansowanie infrastruktury portu lotniczego AOC

(276) Komisja musi oceni¢, czy przedmiotowa pomoc moze by¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.
W art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogélnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
TFUE, zgodnie z ktéra pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna

('*) Sprawa 730/79 Philip Morris, Rec. 1980, s.1-2671, pkt 11.

(%) Sprawa T-214(95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 1I-717, pkt 46.

(") Zob. rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 (Dz.U. L 240 z 28.8.1992, s. 1), (EWG) nr 240892 (Dz.U. L 240 z 28.8.1992, s. 8) i
(EWG) nr 2409/92(Dz.U. L 240 z 28.8.1992, 5. 15).
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oceni¢ tylko na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, ktéry stanowi, ze ,pomoc przeznaczona na ulatwianie
rozwoju niektdrych dzialaii gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

(277) W tym wzgledzie jako ramy na potrzeby oceny, czy pomoc na rzecz portéw lotniczych mozna uznac za zgodna
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, stuza wytyczne w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. Jak przewidziano w pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., w odniesieniu do
niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady
obowiazujagce w momencie udzielenia pomocy. Komisja nie stosuje zatem zasad okreslonych w wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w przypadku niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw
lotniczych, przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r., czyli dniem przyjecia tych wytycznych.

(278) Srodki przeznaczone na finansowanie infrastruktury AOC zostaly przyznane w latach 2000-2011. W zwiazku
z tym w odniesieniu do oceny zgodnosci $rodkéw przeznaczonych na finansowanie infrastruktury, przyznanych
w latach 2005-2011, obowiazuja zasady okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Podczas
rozpatrywanego okresu w odniesieniu do $rodkéw przeznaczonych na finansowanie infrastruktury, przyznanych
przed 2005 r., nie obowiazywaly zadne szczegdlne kryteria zgodnosci, ktore mialyby zastosowanie do oceny
zgodnosci pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych. Z tego wzgledu Komisja musi oceni¢ te $rodki
z uwzglednieniem stosowanej w tym przypadku praktyki decyzyjnej bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE. Praktyka Komisji dotyczaca oceny zgodnosci pomocy przyznanej operatorom portéw lotniczych
zostala podsumowana w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. W zwigzku z tym Komisja oceni
zgodno$¢ pomocy inwestycyjnej przyznanej na rzecz spotki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH przed 2005 r. na
podstawie kryteriéw okreslonych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(279) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stuzg jako ramy na potrzeby oceny, czy pomoc infrastrukturalng
na rzecz operatoréw portéw lotniczych mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 TFUE. Zgodnie z pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Komisja musi zbada¢, czy:

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom bedgcym przedmiotem
wspdlnego zainteresowania (rozwdéj regionalny, dostep itp.);

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

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

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

e) rozwdj wymiany handlowej nie jest naruszony w zakresie pozostajacym w sprzecznosci z interesem Unii
Europejskiej.

(280) Oprécz wymogu spelnienia konkretnych kryteriéw zgodnosci okreSlonych w wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r. pomoc panistwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny Srodek pomocy pafistwa,
powinna mie¢ efekt zachety. Dodatkowo pomoc panstwa musi by¢ niezbedna i wspétmierna w odniesieniu do
zamierzonego i zgodnego z prawem celu, aby mogla zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym (%3).

8.2.1.1. Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom bedgcym przedmiotem wspéinego
zainteresowania (rozwdj regionalny, dostep itp.)

(281) Zdaniem Niemiec oraz zgodnie z umowg spolki celem dzialalnosci spotki jest poprawa infrastruktury istotnej
z ekonomicznego punktu widzenia w celu wzmocnienia sity gospodarczej regionéw Ostthiiringen i Westsachsen.

(282) Poprzez finansowanie najwazniejszych projektow infrastrukturalnych w porcie lotniczym w rozpatrywanym
okresie kraj zwigzkowy Turyngia dazyl do zwigkszenia dostepnosci regionu i tym samym do pobudzenia rozwoju
regionalnego oraz stworzenia nowych miejsc pracy w regionie znajdujagcym sie w niekorzystnej sytuacji,
poniewaz dobre polaczenia w zakresie transportu pasazerskiego i towarowego maja decydujace znaczenie dla
konkurencyjnosci lokalnych przedsigbiorstw i lokalnego przemystu.

(%) Trybunat Sprawiedliwosci konsekwentnie orzekal, ze Komisja moze uznaé $rodek pomocy za zgodny z rynkiem wewnetrznym tylko
wtedy, gdy jest on niezbedny do osiagniecia zgodnego z prawem celu (zob. na przyklad sprawa 730/79 Philip Morris; sprawa
C-390/06 Nuova Agricast; sprawa T-162/06 Kronoply).
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(283) W 2007 r. Niemcy oparly swoja oceng dotyczaca finansowania Srodkéw infrastrukturalnych na analizie
Klophausa, z ktérej w szczegélnosci wynika, ze bezposrednie, posrednie i pochodne efekty, jak réwniez
odgrywanie przez port lotniczy AOC roli katalizatora wplywajacego na gospodarke i atrakcyjno$é regionu,
w szczegdlnoSci w odniesieniu do miejsc pracy, s pozytywne i znaczace. Rosnaca liczba pasazeréw sprawitaby,
ze port lotniczy AOC stalby si¢ lotniskiem regionalnym i umozliwilby powiatowi Altenburger Land zmiang jego
miedzynarodowego profilu i tym samym poprawe jego struktury gospodarczej i handlowej. Zgodnie z ta analiza
port lotniczy AOC przynidstby catemu Srodkowoniemieckiemu regionowi znaczace i szeroko zakrojone korzysci
gospodarcze lezace w ogdlnym interesie.

(284) Jak wynika z tabeli 1, liczba pasazer6w w porcie lotniczym znacznie zwigkszyla si¢ w latach 2007-2010. Port
lotniczy przyciaggnat do regionu znaczaca liczbe przybywajacych pasazeréw, co ma szczegélne znaczenie dla
gospodarki tego obszaru. Od poczatku 2000 r. do mniej wiecej 2007 r. prognozy ruchu byly pozytywne i
potwierdzaly konieczno$¢ realizacji kolejnych projektéw infrastrukturalnych. Poza tym sam port lotniczy
odgrywal wazng role jako pracodawca i poSrednio przyczynit si¢ do stworzenia pochodnych miejsc pracy
w regionie ('*’).

(285) Przedmiotowe inwestycje infrastrukturalne nie powielaly istniejacej juz infrastruktury. Lotniskiem potozonym
najblizej AOC jest port lotniczy Lipsk-Halle, ktory jest oddalony od AOC o okoto 85 km lub o ponad godzing
jazdy samochodem. Oprécz tego port lotniczy Lipsk-Halle jest miedzynarodowym portem lotniczym, ktéry
obstuguje zaréwno Lipsk (Saksonia), jak i Halle (Saksonia-Anhalt). Jako regionalny port lotniczy AOC obstuguje
poltudniows czg$¢ kraju zwigzkowego Turyngia. Z punktu widzenia prowadzenia dzialalnosci gospodarczej port
lotniczy AOC jest wazny dla przedsigbiorstw dzialajacych w pobliskiej strefie przemystowej.

(286) W zwiazku z tym Komisja moze stwierdzi¢, ze finansowanie infrastruktury portu lotniczego AOC stuzylo
realizacji jasno sprecyzowanego celu bedacego przedmiotem wspdlnego zainteresowania.

8.2.1.2. Infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(287) Zgodnie z umowa spdlki celem dziatalnosci spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH jest poprawa infrastruktury
istotnej z ekonomicznego punktu widzenia w celu wzmocnienia sity gospodarczej regionéw Ostthiiringen i
Westsachsen. W latach 2000-2011 w porcie lotniczym zrealizowano inwestycje infrastrukturalne, ktére byly
niezbedne do spelnienia wymogdéw okreslonych w ramach wyznaczonego celu.

(288) Na poczgtku rozpatrywanego okresu, w zwigzku z przeksztalceniem bylego wojskowego portu lotniczego
w cywilny port lotniczy, konieczna byla realizacja inwestycji majacych na celu dostosowanie ogdlnej infras-
truktury do wymogéw przedsigbiorstw lotniczych.

(289) Jak wyjasnity Niemcy, péZniej trzeba bylo przedsiewziaé w porcie lotniczym odpowiednie Srodki infrastruk-
turalne, aby spelni¢ wymagania w zakresie bezpieczenistwa i ochrony portu lotniczego, wynikajace ze wzrostu
liczby pasazeréw, ktory byl celem umowy ustugowej zawartej z Ryanairem. Renowacja i modernizacja portu
lotniczego réwniez wymagaly inwestycji. W celu dostosowania portu lotniczego do oczekiwanego wzrostu liczby
pasazeréw linii lotniczych Ryanair w calym przedmiotowym okresie przedsigwzigto Srodki w zakresie bezpie-
czenstwa i ochrony. Wszelkie analizy przeprowadzone w 2007 r. (***) w celu oceny rentownosci gospodarczej
portu lotniczego przewidywaly intensyfikacje dziatalnosci w AOC w latach 2007-2015.

(290) Przebudowa terminala w 2009 r. zostala przeprowadzona w celu spelnienia wymogéw bezpieczenstwa oraz
organizacji oddzielnej odprawy pasazeréw z panstw nalezacych do strefy Schengen i pasazeréw z panstw nienale-
zacych do strefy Schengen. Niemcy twierdza, Ze wzigto pod uwage rozwigzania alternatywne wobec tej
przebudowy. Ze wzgledu na wyzsza liczbe pasazeréw oraz wysokie koszty tych alternatywnych opdji
zdecydowano si¢ jednak na dlugoterminowe rozwigzanie polegajace na przebudowie terminala.

(291) Z uwagi na to, ze operator portu lotniczego nie dysponowal wystarczajacymi $rodkami, a wedlug Niemiec
glowne inwestycje dotyczyly dzialalnos$ci wchodzacej w zakres zadan wladzy publicznej, konieczne bylo
skorzystanie ze Srodkéw publicznych.

(292) Z tego powodu Komisja uwaza, ze inwestycje w infrastrukture, majace na celu dostosowanie do rosngcej liczby
pasazeréw oraz spelnienie aktualnych wymogéw w zakresie nowoczesnej infrastruktury lotniskowej, byly
niezbedne. Tylko poprzez realizacje konkretnych projektéw infrastrukturalnych port lotniczy moégt zapewnié
polaczenie komunikacyjne oraz rozwdéj regionu.

(***) Zob. motyw 96.
("**) Zob. przypis 58.
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(293) W rezultacie koniecznos¢ i proporcjonalno$¢ pomocy inwestycyjnej na rzecz spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH wynika z koniecznosci spelnienia aktualnych wymogéw w zakresie nowoczesnej infrastruktury
lotniskowej. Komisja stwierdza zatem, Ze przedmiotowe inwestycje infrastrukturalne byly niezbedne i
wspétmierne z punktu widzenia wyznaczonego celu.

8.2.1.3. Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi o infras-
trukture juz istniejgcg

(294) Istniejgca infrastruktura co najmniej do 2009 r. oferowala zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim
okresie. Zarzad sp6tki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH juz podczas swojego posiedzenia w dniu 23 czerwca
2000 r. przewidzial oczekiwang catkowita kwote wynoszaca ok. 20 mln EUR w odniesieniu do inwestycji infras-
trukturalnych w catym okresie od 2000 do 2010 r. Liczby rocznie przewozonych pasazeréw zwigkszaly si¢ az do
szczytowych lat 2008-2009.

(295) Po okresie znacznego wzrostu na ruch lotniczy w Niemczech i w Europie negatywnie wplynal kryzys
gospodarczy i finansowy z 2009 r., ktéry doprowadzit do spadku lotniczego ruchu pasazerskiego w Niemczech o
46 % w 2009 r. i ktory zapoczatkowal jedne z najgorszych lat dla ruchu lotniczego. Ogélna tendencja
wzrostowa w transporcie lotniczym nie zatrzymala si¢ jednak, a jedynie opdznila. Od czerwca 2010 r.
miesieczne stopy wzrostu lotniczego ruchu pasazerskiego w Niemczech wzrosly i byly o 7 % wyzsze niz
miesigczne stopy wzrostu w roku poprzednim. Zgodnie z prognozami od 2009 r. Niemcy odnotowywaly wysoki
wzrost gospodarczy na poziomie ok. 3 % rocznie. Wzrost na rynku transportu lotniczego jest zazwyczaj wyzszy
niz og6lny wzrost gospodarczy (**%).

(296) Z trzech analiz przeprowadzonych w 2007 r. (*%) wynika wspdlny wniosek, ze operator portu lotniczego
powinien poprawi¢ swoje wyniki roczne oraz do 2015 r. powinien osiggna¢ réwny wynik w odniesieniu do
przychodéw operacyjnych. Poza tym powinna zosta¢ wzmocniona pobliska strefa przemyslowa. Zostalo to
potwierdzone w projekcie biznesplanu przygotowanego na lata 2007-2015. Niemcy oparly swojg argumentacje
na rentownosci tanich polaczen lotniczych oraz na mozliwym scenariuszu, ze do 2015 r. port lotniczy AOC
moze osiggngé liczbe 500 000 pasazerow.

(297) Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Niemcy przedmiotowa infrastruktura zaspokaja zatem $redniook-
resowe potrzeby odnoszace si¢ do dziatalnosci przedsigbiorstw lotniczych i pasazeréw oraz oferuje dobre
mozliwoci jej wykorzystania.

8.2.1.4. Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskry-
minujgcy

(298) Niemcy potwierdzaja, ze dostep do infrastruktury — pomimo tego, ze w latach 2003-2011 Ryanair byt jedynym
przedsi¢biorstwem lotniczym prowadzacym dzialalno$¢ w porcie lotniczym AOC — byt otwarty dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw w sposéb wolny od nieuzasadnionej ekonomicznie dyskryminacji.

8.2.1.5. Stopiert wplywu na rozwdj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii

(299) Zgodnie z pkt 39 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. kategoria portu lotniczego odgrywa role
~wskaznika” pozwalajacego okresli¢ stopien, w jakim porty lotnicze moga wzajemnie ze soba konkurowa¢, oraz
w jakiej mierze $rodki publiczne przekazane portowi lotniczemu mogg zaklécaé konkurencje. W wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. wyjasniono, ze finansowanie publiczne przyznane na rzecz matych
regionalnych portéw lotniczych (kategoria D) niesie ze sobg mniejsze ryzyko zakldcenia konkurencji lub
wywarcia na wymiang handlowa wplywu sprzecznego ze wspdlnym interesem. Na tej podstawie nie mozna
jednak stwierdzi¢, ze zakt6cenia konkurencji i wplyw na wymiane handlowa s3 wykluczone.

(300) Podczas rozpatrywanego okresu port lotniczy AOC zawsze obstugiwal mniej niz 150 000 pasazeréw rocznie,
w zwigzku z czym zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. mozna go uznaé za maly
regionalny port lotniczy (kategoria D).

(%) Aktualisierte Stellungnahme zur Nachfrageprognose fiir den Flughafen Kassel-Calden (Zaktualizowana opinia na temat prognozy
popytu w odniesieniu do portu lotniczego Kassel-Calden), Intraplan Consult GmbH, 12 marca 2012, s. 8.
(") Zob. przypis 34.
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(301) AOC jest typowym portem lotniczym o charakterze regionalnym. Swiadczy to o tym, Ze znaczna liczba
pasazeréw korzystajacych z tego portu lotniczego pochodzita z Turyngii. Biorgc pod uwage koncepcje obszaru
cigzenia wynoszacego okoto 100 km oraz koncepcje czasu jazdy wynoszacego 60 minut, mozna przyjaé, ze
najblizszy port lotniczy, tj. port lotniczy Lipsk-Halle (85 km i okolo 1 godz. 10 min jazdy od AOC), lezy na
zewnetrznej granicy tego samego obszaru cigzenia. Port lotniczy Lipsk-Halle jest miedzynarodowym portem
lotniczym, ktdry obstuguje zaréwno Lipsk (Saksonia), jak i Halle (Saksonia-Anhalt). Jako regionalny port lotniczy
AOC obstluguje potudniowa czes¢ kraju zwigzkowego Turyngia.

(302) Pomijajac ich odleglos¢ geograficzng, oba porty lotnicze realizuja poza tym bardzo rézne modele biznesowe i sa
ukierunkowane na obstuge réznych rodzajow pasazeréw. Port lotniczy Lipsk-Halle jest dobrze funkcjonujacym
portem lotniczym, ktéry dysponuje lepsza jakoSciowo infrastruktura, zapewniajaca wigkszy komfort pasazerom.
Oferuje on zaréwno loty migdzynarodowe, jak i loty krajowe, szereg celéw turystycznych oraz lotniczy przewo6z
towaréw. Port lotniczy AOC posiada infrastrukture o poréwnywalnie niskim komforcie a jego model biznesowy
opiera si¢ na obstudze tanich linii lotniczych.

(303) Na podstawie powyzszego Komisja stwierdza zatem, ze pomoc inwestycyjna udzielona na rzecz spétki Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH ani nie zakléca konkurencji, ani nie wplywa na wymiane handlowa w stopniu
sprzecznym ze wspSlnym interesem.

8.2.1.6. Pomoc ma efekt zachety oraz jest konieczna i proporcjonalna

(304) Pomoc stuzgca sfinansowaniu infrastruktury, ktérg Niemcy przekazaly spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH,
powinna mie¢ efekt zachety oraz powinna by¢ konieczna i proporcjonalna do zamierzonego, zgodnego
z prawem celu.

(305) Komisja musi stwierdzi¢, czy pomoc panstwa udzielona spdlce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wplyne¢ta na
postepowanie korzystajgcego z tej pomocy przedsigbiorstwa w sposéb umozliwiajgcy mu prowadzenie
dzialalnosci, ktéra przyczynia si¢ do osiggniecia celu lezgcego w interesie publicznym oraz ktérej przedsie-
biorstwo (i) nie mogloby prowadzi¢ bez pomocy lub ktéra (ii) mogloby prowadzi¢ w ograniczonym zakresie lub
w inny sposob. Ponadto pomoc uznaje si¢ za proporcjonalna tylko wtedy, gdy nie mozna osiagnal takiego
samego wyniku przy nizszej kwocie pomocy lub przy mniejszym zakldceniu konkurencji. Oznacza to, ze
wysoko§¢ i intensywno$¢ pomocy muszg by¢ ograniczone do minimum niezbednego do prowadzenia
dziaalnosci objetej pomoca.

(306) Z informacji przedstawionych przez Niemcy wynika, ze inwestycje w infrastrukture, ktére byly wymagane w celu
osiagnigcia standardu portu lotniczego otwartego dla ruchu handlowego, nie moglyby zostaé zrealizowane bez
pomocy. Przez wigkszo$¢ okresu, o ktérym mowa, port lotniczy ponosil straty. Niemcy zawsze uwazaly, Ze tego
rodzaju regionalny port lotniczy nie bedzie w stanie funkcjonowad bez wsparcia finansowego ze $rodkéw
publicznych. W szczegblnosci port lotniczy nie osiggnalby bez pomocy takiego poziomu ustug, jakiego
oczekiwalyby przedsigbiorstwa lotnicze i pasazerowie, oraz zakres dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego
uleglby zmniejszeniu.

(307) Mozna zatem wyciaggnaé wniosek, ze przedmiotowy Srodek pomocy mial efekt zachety, poniewaz umozliwit
beneficjentowi realizacj¢ niezbednych inwestycji.

(308) W odniesieniu do oceny proporcjonalnoéci pomocy mozna przyjaé, ze intensywno$¢ pomocy stuzacej realizacji
projektu byla ograniczona do inwestycji niezbednych do przeksztalcenia bylego lotniska wojskowego w lotnisko
cywilne, otwarte dla wszystkich potencjalnych przedsigbiorstw lotniczych. Ponadto sposéb finansowania
inwestycji przez spotke Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH byt opracowany w sposéb umozliwiajacy uniknigcie
nadmiernych rekompensat. Na koniec kazdego roku uzgadniano biznesplan na kolejny rok, ktéry w ciagu roku
byt nastepnie dostosowywany do panujacych warunkéw gospodarczych (**). W przypadku nadmiernego
finansowania projektu port lotniczy musial zwréci¢ inwestorom publicznym otrzymane $rodki. Z uwagi na to, ze
wysoko§¢ pomocy byla ograniczona do minimum niezbgdnego do umozliwienia prowadzenia dzialalnosci objetej
pomocy, pomoc inwestycyjng mozna zatem uzna¢ w omawianym przypadku za konieczng oraz za propor-
cjonalng do celu zgodnego z prawem.

8.2.1.7. Wniosek

(309) W swietle powyzszej oceny Komisja stwierdza, Ze pomoc inwestycyjna udzielona spotce Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH jest zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, poniewaz spelnia wymogi zgodnosci okreslone w pkt 61
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Przedmiotowy Srodek jest zatem zgodny z rynkiem
wewnetrznym.

(") Niemcy przekazaly roczne biznesplany za okres 2000-2005 z odno$nymi aneksami.
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8.2.2. Srodek 2: Pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
w latach 2000-2011

(310) 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 stosowal przepiséw zawiadomienia Komisji
w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast
tego stosowaé zasady okreSlone w tych wytycznych 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 przej$ciowego ("*%).

(311) W wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okreSlono warunki, na ktérych pomoc operacyjna
przyznang portom lotniczym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem
wewnetrznym (**). Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (**) musza by¢
spelnione wszystkie ponizej okre$lone warunki, aby pomoc operacyjna udzielong przed opublikowaniem tych
wytycznych mozna bylo uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym:

a) Srodek musi przyczynia¢ si¢ do osiagniecia wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania;

b) interwencja panistwa musi by¢ konieczna;

¢) $rodek pomocy musi by¢ wlasciwym instrumentem polityki do osiggniecia celu stanowiacego przedmiot
wspélnego zainteresowania;

d) musi istnie¢ efekt zachety;
¢) pomoc musi by¢ ograniczona do niezbgdnego minimum oraz

f) nalezy unika¢ nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej miedzy pafstwami
cztonkowskimi.

8.2.2.1. Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania

(312) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. a) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby da portom lotniczym czas
na dostosowanie si¢ do nowych warunkéw rynkowych oraz umozliwi¢ im unikniecie zaklécen w ruchu
lotniczym i zakt6cert w odniesieniu do fgczenia regionéw, pomoc operacyjng dla portéw lotniczych uznaje si¢ za
kwote przyczyniajaca si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli:
i) zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia laczno$¢ z regionami poprzez otwarcie nowych tras;
ii) zapobiega zatloczeniu przestrzeni powietrznej w duzych weztach lotniczych w Unii; lub iii) sprzyja rozwojowi
regionalnemu.

(313) Zdaniem wladz niemieckich pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez spétke Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH bylo niezbedne do zapewnienia kontynuacji dziatalnosci w porcie lotniczym w celu realizacji wskazanego
w umowie spotki celu, tj. poprawy infrastruktury istotnej z ekonomicznego punktu widzenia w celu
wzmocnienia sily gospodarczej regionéw Ostthiiringen i Westsachsen.

(314) Biorgc pod uwage to, ze aby wesprze¢ rozwdj regionalny $rodkowych Niemiec, konieczne sg dobre mozliwosci
dostepu, uznaje si¢, ze utrzymanie dziatalnosci portu lotniczego mialo zasadnicze znaczenie. Dzialalno$¢ portu
lotniczego przyczynia si¢ do rozwoju regionalnego oraz do tworzenia miejsc pracy. Z tego wzgledu celem
zatwierdzonej pomocy operacyjnej byto jednoznacznie wsparcie rozwoju regionalnego.

8.2.2.2. Koniecznos¢ interwencji paristwa

(315) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. b) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. na pytanie o to, czy pomoc
pafistwa moze skutecznie przyczyni¢ si¢ do realizacji celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
mozna odpowiedzie¢ dopiero po przeanalizowaniu konkretnego problemu. Pod tym wzgledem kazda pomoc
panstwa dla portu lotniczego musi by¢ ukierunkowana na przyczynienie si¢ do znaczacej poprawy, ktorej sam
rynek nie jest w stanie wywolac.

(**%) Pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

("*%) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
2 4.4.2014,s. 3), pkt 104.

(") Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych, pkt 137.
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(316) Niemcy twierdzg, ze interwencja byla konieczna, poniewaz port lotniczy miat trudnosci ze sfinansowaniem
swojej dzialalnoSci we wlasnym zakresie. W sprawozdaniach finansowych spélki Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH czesto pojawia si¢ informacja, ze sytuacja finansowa portu lotniczego jest SciSle powigzana z wkiadami
udzialowcéw lub innymi dotacjami publicznymi. Bez interwencji finansowej pafistwa istnienie przedsi¢biorstwa
jest nawet zagrozone (*!).

(317) Dzigki przyznaniu pomocy operacyjnej port lotniczy otrzymal $rodki niezbedne do zapewnienia swojego
funkcjonowania oraz do dostosowania swojego modelu biznesowego do wymogéw linii lotniczych oferujacych
tanie polaczenia lotnicze.

(318) Komisja uznaje, ze AOC jest malym regionalnym portem lotniczym obstugujacym ponizej 150 000 pasazerdow
rocznie, ktéry w normalnych warunkach rynkowych nie bylby w stanie pokry¢ swoich wszystkich kosztéw
operacyjnych. Z tego powodu interwencja panstwa byla konieczna.

8.2.2.3. Proporcjonalnos¢ srodka pomocy

(319) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. kazdy srodek pomocy na rzecz
portu lotniczego musi by¢ wilasciwym instrumentem polityki, umozliwiajacym osiagnigcie celu stanowigcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania. Panistwo czlonkowskie musi wigc wykazaé, Ze tego samego celu nie
mozna osiggnaé przy zastosowaniu innych instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym
stopniu zakldcajgcych konkurencje.

(320) Zdaniem Niemiec przedmiotowy Srodek pomocy jest wilasciwym instrumentem polityki, umozliwiajacym
osiggniecie celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktérego nie mozna by osiagnaé przy
zastosowaniu innych instrumentéw polityki w mniejszym stopniu zakldcajacych konkurencje.

(321) Kwota pomocy byla przeznaczona na pokrycie spodziewanej luki finansowej w kosztach operacyjnych
obliczonych dla kolejnego roku.

(322) W S$wietle powyzszych ustalen Komisja jest zdania, Ze przedmiotowy $rodek byt odpowiedni do osiggniecia
zamierzonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

8.2.2.4. Istnienie efektu zachgty

(323) Zgodnie z sekcja 5.1.2. lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna ma efekt
zachety, jeSli w przypadku braku takiej pomocy poziom dziatalnosci gospodarczej danego portu lotniczego nie
zostalby prawdopodobnie zwigkszony. W przedmiotowej ocenie nalezy uwzgledni¢ istnienie pomocy inwesty-
cyjnej oraz natgzenie ruchu w porcie lotniczym.

(324) W sprawozdaniach finansowych spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH podkresla sig, ze bez interwencji
finansowej pafistwa istnienie przedsigbiorstwa jest zagrozone. Bez pomocy operacyjnej stuzacej pokryciu strat
poniesionych przez operatora portu lotniczego port lotniczy ostatecznie przestatby funkcjonowal na rynku ze
wzgledu na niepokryte straty operacyjne.

(325) W $wietle powyzszych ustalen Komisja jest zdania, ze przedmiotowy $rodek pomocy miat efekt zachety.

8.2.2.5. Proporcgjonalnos¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(326) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. €) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby pomoc operacyjna dla
portéw lotniczych mogla zosta¢ uznana za proporcjonalng, musi pozosta ograniczona do minimum
niezb¢dnego do prowadzenia dzialalnosci objetej pomoca.

(327) W omawianym przypadku udziatowcy publiczni operatora portu lotniczego okreslili kwote pomocy operacyjnej
na podstawie rocznego biznesplanu ex ante i ograniczyli ja do zapotrzebowania finansowego portu lotniczego.

(328) Parametry tych biznesplanéw zostaly w kazdym roku obrotowym zaktualizowane o biezace wyniki portu
lotniczego. Na przyklad w dniu 8 listopada 2002 r. zarzad zatwierdzil biznesplan na rok 2003 na podstawie
danych dostepnych we wrze$niu 2002 r. Ten biznesplan zostal pdzniej zaktualizowany na posiedzeniu zarzadu
w dniu 24 pazdziernika 2003 r. na podstawie danych dostepnych w pazdzierniku 2003 r. (**).

(**) Zob. motyw 43.
("*) Niemcy przekazaly Komisji biznesplany na lata 2000-2005 oraz aneksy do tych biznesplanéw na lata 2002-2005.
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(329) W Swietle powyzszych ustaleni Komisja stwierdza, ze pomoc operacyjna udzielona wowczas operatorowi portu
lotniczego pozwolita mu na dostosowanie swojego modelu biznesowego do nowych wymogéw operacyjnych
powigzanych z umowa uslugowa zawartg z Ryanairem. Wysoko$¢ $rodkéw finansowych wymaganych w celu
pokrycia strat byla przy tym stale kontrolowana. W ten sposéb kwota pomocy byla ograniczona do
oczekiwanych strat operacyjnych.

(330) Niemcy ponadto informuja, ze adaptacja portu lotniczego przeprowadzona na podstawie licznych projektéw (14%)
zrealizowanych w latach 2010-2012 przyczynila si¢ do zmniejszenia ogdlnej luki finansowej portu lotniczego
oraz tym samym do obnizenia wysokosci wkladoéw udziatowcéw. Pomoc operacyjna byla kontrolowana w calym
odno$nym okresie, aby umozliwi¢ dostosowanie do faktycznych wymogéw portu lotniczego.

(331) Z tego wzgledu Komisja uwaza, Zze w omawianym przypadku pomoc operacyjna byla proporcjonalna oraz
ograniczona do minimum niezbg¢dnego do prowadzenia dzialalnosci objgtej pomoca.

8.2.2.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej migdzy paristwami
czbonkowskimi

(332) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. f) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w ocenie zgodno$ci pomocy
operacyjnej nalezy uwzgledni¢ zakldécenia konkurencji i wplyw na wymiang handlowa. Oznakg ewentualnych
zaktécen konkurencji lub wplywu na wymiane handlowg moze by¢ to, ze port lotniczy znajduje si¢ na tym
samym obszarze cigzenia co inny port lotniczy posiadajacy niewykorzystang przepustowosc.

(333) W omawianym przypadku Komisja stwierdza, Ze najblizszym portem lotniczym jest port lotniczy Lipsk-Halle,
ktéry jest oddalony od AOC o 85 km lub 1 godz. 10 min jazdy samochodem osobowym. Jak wyjasniono
w motywach 299 i 300, model biznesowy spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH od poczatku polegal na
utworzeniu regionalnego portu lotniczego w celu rozwoju pobliskiej strefy przemystowej. Nawet gdyby spelnita
si¢ prognoza prof. Klophausa z 2007 r., do 2015 r. liczba pasazeréw portu lotniczego osiggnetaby 500 000, co
jeszcze nie pozwalaloby portowi lotniczemu na konkurowanie z portem lotniczym obslugujacym ponad dwa
miliony pasazeréw, takim jak port lotniczy Lipsk-Halle.

(334) Niemcy ponadto zwracajg uwage na to, ze dostep do infrastruktury AOC, aby dalej ograniczy¢ negatywne skutki
dla konkurencji i wymiany handlowej, byl otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw, a nie wylacznie
dla konkretnego uzytkownika.

(335) W Swietle powyzszych ustalen Komisja jest zdania, ze nadmierne negatywne skutki dla konkurencji i wymiany
handlowej migdzy panstwami czlonkowskimi sg ograniczone do minimum.

8.2.2.7. Wniosek

(336) W Swietle powyzszych ustalen Komisja stwierdza, ze pokrycie strat operacyjnych poniesionych przez spélke
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH w latach 2000-2011 na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE oraz wymogéw
zgodnosci okreSlonych w sekgji 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. jest zgodne z rynkiem
wewnetrznym.

8.2.3. Srodek 3: Oplaty lotniskowe oraz platnoéci na rzecz Ryanaira w ramach realizacji umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego z 2003 r. i uméw marketingowych z 2003 i 2010 r.

(337) Niemcy twierdza, ze umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz umowy o $wiadczenie ustug marketin-
gowych nie stanowig pomocy panstwa. Z tego wzgledu Niemcy nie przedstawiajg zadnej podstawy prawnej dla
ewentualnej zgodnosci pomocy panstwa z rynkiem wewnetrznym. W takich okolicznosciach oraz biorac pod
uwage to, ze ciezar udowodnienia zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym w drodze odstepstwa od art. 107
ust. 1 zasadniczo spoczywa na panstwie czlonkowskim, ktére musi spelni¢ wymagania takiego odstgpstwa,
mozna stwierdzi¢, ze przedmiotowa pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym. Ponadto Komisja jest
zdania, ze przedmiotowej pomocy pafstwa nie mozna uznaé zgodnie z wlasciwymi przepisami za zgodna
z rynkiem wewnetrznym pomoc na rozpoczecie dziatalnosci.

('*) Zob. motyw 34.
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8.2.3.1. Obowigzujgca podstawa prawna

(338) W odniesieniu do pomocy na rozpoczecie dzialalnosci w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
okreslone jest, ze

,[...] Komisja bedzie stosowala zasady okreslone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw
pomocy na rozpoczecie dzialalnoci, wzgledem ktérych musi podja¢ decyzje, poczawszy od dnia 4 kwietnia
2014 r., nawet w przypadku Srodkéw zgloszonych przed tg 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 przedsiebiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady obowiazujace
w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreSlonych w niniejszych
wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsiebiorstw
lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.” (1),

(339) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowia natomiast, co nastepuje:

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

8.2.3.2. Ocena zgodnosci umowy zawartej w dniu 25 stycznia 2010 r. w polgczeniu z umowg zawartg w dniu 3 marca
2003 r. o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz z umowg marketingowg zawartg w dniu 7 kwietnia 2003 r.

(340) Umowa z AMS zostala zawarta w 2010 r., tj. po opublikowaniu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. Przedmiotowa pomoc zostala udzielona na podstawie umowy marketingowej z 2010 r., ktérej skutki
sq zbiezne ze skutkami obu uméw zawartych w 2003 r., ktére — na podstawie odrgbnej oceny — nie stanowia
pomocy panstwa. Z tego wzgledu zgodno$¢ pomocy musi zosta¢ zbadana na podstawie wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.

(341) Zwazywszy na to, ze wszystkie wymogi zgodnosci pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, o ktérych mowa
w pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., muszg zosta¢ spelnione lgcznie, aby stwierdzi¢
niezgodno$¢ pomocy udzielonej na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego, wystarczy wiec udowodnié, ze jeden
z tych wymogéw nie jest spetniony. W celu oceny zgodnosci przedmiotowego $rodka pomocy Komisja zbada
jednak szereg kryteriéw okre$lonych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(342) Zgodnie z pkt 79 lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., aby pomoc zostala uznana za
zgodng, musi ona dotyczy¢ jedynie otwierania nowych tras lub nowych polaczen na danej trasie. Umowa
z 2010 r. obejmuje codzienne polgczenie do Londynu, ktére uruchomiono w 2003 r., oraz uruchomione
w 2007 r. polaczenie do Girony. W 2010 r. uruchomiono jedynie polaczenie do Alicante. W zwiazku z tym
przedmiotowy Srodek pomocy nie spelnia tego kryterium.

(343) Zgodnie z pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. wymagane s3 zywotno$¢ docelowa
srodka i jego zmniejszanie z czasem: ,[...] linia otrzymujagca pomoc musi docelowo okazaé si¢ Zywotna
z ekonomicznego punktu widzenia, czyli co najmniej pokrywal swoje koszty bez dofinansowania publicznego.
Dlatego pomoc na rozpoczecie dzialalnosci musi by¢ ograniczona w czasie i zmniejszaé si¢ wraz z jego
uplywem”. Nic nie wskazuje na to, aby trasy, o ktérych mowa, mogly by¢ rentowne bez finansowania
udzielonego ze §rodkéw publicznych na rzecz Ryanaira w ramach uméw marketingowych. Potwierdza to fakt, ze
po zakoficzeniu otrzymywania finansowania publicznego Ryanair zlikwidowal polaczenia.

(344) W pkt 79 lit. e) wytycznych w sprawie scktora lotnictwa z 2005 r. dochodzi kryterium wyréwnania
dodatkowych kosztéw uruchomienia dzialalnosci: ,[...] kwota pomocy musi by¢ SciSle powigzana
z dodatkowymi kosztami rozpoczecia dziatalnosci, ktére wynikaja z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia
czestotliwosci lotéw i ktérych operator lotniczy nie ponositby w optymalnym rytmie dziatalno$ci”. Przedmiotowa
pomoc zdaje si¢ nie mie¢ zwigzku ze szczegblnymi kosztami uruchomienia dzialalnosci. Wyplata dotacji
marketingowych na rzecz Ryanaira byla kontynuowana przez caly okres, w ktérym port lotniczy utrzymywat
stosunki handlowe z przedsigbiorstwem lotniczym. Z tego wzgledu réwniez to kryterium nie jest spelnione.

(345) Ponadto zgodnie z pkt 79 lit. f) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. kwota pomocy w ciagu
jednego roku nie moze przekroczy¢ 50 % wysokosci kosztéw kwalifikowalnych poniesionych w ciggu tego roku.
Nie ma zadnych dowodéw na to, ze faktyczne wydatki na marketing byly dwukrotnie wyzsze od kwoty pomocy.

(**) Pkt 174 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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8.2.3.3. Wrniosek

(346) Podsumowujac, pomocy udzielonej na rzecz Ryanaira i AMS nie mozna uznal za zgodng z rynkiem
wewnetrznym pomoc na rozpoczecie dzialalnosci, poniewaz nie sa spelnione wymogi zgodnosci. W zwiazku
z tym pomoc panstwa udzielona na rzecz Ryanaira i AMS w ramach realizacji umowy o §wiadczenie ustug portu
lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r. oraz umowy marketingowej
z dnia 25 stycznia 2010 r. stanowi pomoc panstwa niezgodng z prawem i z rynkiem wewnetrznym, ktéra musi
zosta¢ odzyskana.

9. WNIOSEK
9.1. SRODEK 1: FINANSOWANIE INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH W LATACH 2000-2011

(347) Komisja jest zdania, ze pomoc udzielona spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH w formie sfinansowania
inwestycji infrastrukturalnych w latach 2000-2011 jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

9.2. SRODEK 2: POKRYCIE STRAT OPERACYJNYCH PONIESIONYCH PRZEZ FLUGPLATZ ALTENBURG-NOBITZ GMBH
W LATACH 2000-2011

(348) Komisja jest zdania, ze pomoc udzielona portowi lotniczemu Altenburg-Nobitz w formie pokrycia strat
operacyjnych w latach 2000-2011 jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

9.3. SRODEK 3: UMOWY USLUGOWE I MARKETINGOWE Z RYANAIREM

(349) Komisja jest zdania, Ze realizacja umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy
marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r. oraz umowy marketingowej z dnia 28 sierpnia 2008 r. nie stanowi
pomocy pafistwa na rzecz Ryanaira lub AMS.

(350) Komisja jest zdania, ze Niemcy — na podstawie realizacji umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia
3 marca 2003 r, umowy marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r. oraz umowy marketingowej z dnia
25 stycznia 2010 r. — udzielily na rzecz sp6tki Ryanair Ltd. i jej 100-procentowej spotki-corki AMS pomocy
niezgodnej z prawem, z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE.

(351) Podpisanie w 2010 r. umowy z Ryanairem i AMS nie umozliwilo spélce Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
— patrzgc z perspektywy ex ante — pokrycia wszystkich kosztéw przyrostowych majacych zwigzek z dzialalnoscia
Ryanaira w porcie lotniczym. Ryanair/AMS uzyskal nieuzasadniong korzy$¢ w formie pomocy, ktérg nalezy
zwroéci¢ Niemcom.

Odzyskanie pomocy udzielonej Ryanairowi/AMS

(352) Zgodnie z TFUE i z utrwalonym orzecznictwem Trybunatlu Sprawiedliwo$ci w przypadku stwierdzenia, Ze pomoc
panistwa jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym, Komisja jest organem wiasciwym do podejmowania decyzji o
tym, ze dane panstwo musi ja wycofa¢ lub zmieni¢ (**). Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu
nalozenie na pafistwo obowigzku wycofania pomocy uznanej przez Komisje za niezgodng z rynkiem
wewnetrznym stuzy przywroceniu stanu pierwotnego (**9). W tym kontekscie Trybunal ustalil, ze cel ten jest
osiagniety, gdy beneficjent pomocy przyznanej w sposéb niezgodny z prawem dokonat jej zwrotu i utracit w tym
samym korzy$¢ posiadang wzgledem swoich konkurentéw na rynku oraz gdy zostala przywrécona sytuacja

sprzed wyplaty pomocy (**).

(353) Na podstawie przedmiotowego orzecznictwa w art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (%) okreslono,
ze: ,W przypadku gdy podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja
podejmuje decyzje, ze zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu
windykacji pomocy od beneficjenta”.

(354) W zwiazku z tym wspomniana pomoc panstwa, o ile zostala wyplacona, musi zosta¢ zwrécona Niemcom.

145

Sprawa C-70/72 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1973, s. 813, pkt 13.
146) Sprawy potaczone C-278/92, C-279/92 i C-280(92 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1994, s.1-04103, pkt 75.
Sprawa C-75/97 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1999, 5.1-3671, pkt 64-65.
Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 2 27.3.1999, 5. 1).
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(355) W odniesieniu do kwot podlegajacych zwrotowi Komisja uwzgledni biznesplany ex ante, ktére zostaly
przedstawione w sekcji 8.1.3, tabela 19, w nastepujacych dodatkowych aspektach:

a) Kwota pomocy do odzyskania powinna odpowiadaé ujemnemu przyrostowemu przeplywowi pieni¢znemu,
ktéry wystepowal w momencie podjecia decyzji o podpisaniu umowy. Ujemny przeptyw pienigzny odpowiada
wysokosci $rodkéw finansowych, ktére sa niezbedne do zapewnienia zgodnoSci umowy z zasadami
rynkowymi.

b) Komisja uwaza, ze za czasowe ramy przedmiotowego biznesplanu nalezy przyjac sezon letni 2010. Efektywna
korzy$¢ uzyskana przez przedsigbiorstwo lotnicze faktycznie jest ograniczona do czasu trwania danej umowy,
poniewaz jak tylko umowa ta zostala zakoficzona, Ryanair/AMS przestal czerpaé korzysci z portu lotniczego.

(356) W tabeli 20 przedstawione sg wyniki dotyczace orientacyjnych kwot podlegajacych odzyskaniu przez Niemcy.

(357) Aby uwzgledni¢ korzy$¢ faktycznie uzyskang przez przedsigbiorstwo lotnicze i jego spétki-corki w ramach
realizacji umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy marketingowej z dnia
7 kwietnia 2003 r. oraz umowy marketingowej z dnia 25 stycznia 2010 r., mozna jeszcze dostosowaé kwoty
wskazane w tabeli 20 na podstawie przekazanych przez Niemcy dokumentéw uzupetniajacych. Podstawe takiego
dostosowania powinna stanowi¢ (i) réznica pomiedzy przedstawionymi ex post, faktycznymi platno$ciami
uiszczonymi przez przedsigbiorstwo lotnicze w zwigzku z oplatami lotniskowymi a przedstawionymi
w tabeli 19, prognozowanymi przeplywami pieni¢znymi (ex ante) w odniesieniu do danych pozycji przychodéw
oraz (i) réznica pomiedzy przedstawionymi ex post, faktycznymi oplatami marketingowymi uiszczonymi
w ramach umowy marketingowej na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego i jego spdlek-corek a przewidzianymi ex
ante, wskazanymi w tabeli 19 kwotami odpowiednich kosztéw marketingowych.

(358) Jak juz wyjasniono w motywie 212, Komisja jest zdania, ze do celow stosowania przepiséw dotyczacych pomocy
panstwa AMS i Ryanair nalezy traktowal jako jedno przedsi¢biorstwo. W zwiazku z tym przedsigbiorstwa
Ryanair i AMS powinny solidarnie odpowiadal za splate calej pomocy otrzymanej w ramach realizacji umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r.
oraz umowy marketingowej z dnia 25 stycznia 2010 r.

(359) Ponadto zgodnie z rozdzialem V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 (**) Niemcy powinny dodaé do
kwoty pomocy odsetki od zwracanej pomocy, naliczone od dnia przekazania beneficjentowi pomocy niezgodnej
z prawem do dnia jej odzyskania ('*°). Z uwagi na to, ze w omawianym przypadku przeplywy pieni¢zne
odpowiadajace kwotom pomocy sa zlozone i odnosza si¢ do calego okresu realizacji umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy marketingowej z dnia 7 kwietnia 2003 r. oraz umowy
marketingowej z dnia 25 stycznia 2010 r., Komisja uwaza, ze do celéw obliczenia odsetek od zwracanej pomocy
za termin wyplaty pomocy mozna przyjaé koniec sezonu letniego IATA 2010 (tzn. 30 pazdziernika 2010 r.),

Tabela 20

Kwota do odzyskania na podstawie umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego oraz uméw marketin-
gowych z 2003 i 2010 r.

Sezon letni 2010

Liczba pasazeréw odlatujacych 55188

OCZEKIWANE PRZYCHODY (w EUR)

Oplata netto uiszczana przez Ryanaira za kazdego pasazera odlatujacego [...]*

Przychody z dzialalnosci lotniczej ogétem [...]*

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
ustanawiajacego szczeg6towe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, 5. 1).
("*°) Zob. art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 659/99.
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Sezon letni 2010

Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej za pasazera [...]*
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej ogblem [...]*
Przychody ogétem [...]¥

OCZEKIWANE OPLATY (w EUR)

Stale oplaty marketingowe [...]*
Miesigczne oplaty operacyjne 13 943
Oplaty operacyjne ogélem 97 601
Oplaty ogdtem [...]*

WYNIK NETTO (w EUR)
KWOTA PODLEGAJACA ODZYSKANIU - 318 569

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Pomoc pafistwa, ktérg Niemcy przyznaly w latach 2000-2011 niezgodnie z prawem, a mianowicie z naruszeniem
art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, na rzecz spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
w formie sfinansowania inwestycji infrastrukturalnych w latach 2000-2011, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

2. Pomoc panstwa, ktorg Niemcy przyznaly w latach 2000-2011 niezgodnie z prawem, a mianowicie z naruszeniem
art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, na rzecz spétki Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
w formie pokrycia strat operacyjnych w latach 2000-2011, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

3. Zawarta w dniu 3 marca 2003 r. pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem umowa o
Swiadczenie ustug portu lotniczego, powigzana z umowg o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta w dniu
7 kwietnia 2003 r. pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem oraz z umowg o §wiadczenie ustug
marketingowych zawarta w dniu 28 sierpnia 2008 r. pomiedzy spdlka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a AMS, nie
stanowi pomocy.

4.  Pomoc panstwa, ktorg Niemcy przyznaly na rzecz Ryanaira lub AMS niezgodnie z prawem, a mianowicie
z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w drodze polaczenia realizacji umowy o
$wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej w dniu 3 marca 2003 r. pomiedzy spélka Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH a Ryanairem, umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej w dniu 7 kwietnia 2003 r. pomiedzy spétka
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a Ryanairem oraz umowy o $wiadczenie uslug marketingowych zawartej w dniu
25 stycznia 2010 r. pomiedzy spétka Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH a AMS, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym.

Artykut 2
1. Niemcy odzyskuja od beneficjentéw niezgodng pomoc, o ktérej mowa w art. 1 ust. 4.
2. Biorac pod uwage to, ze Ryanair i AMS stanowig do celéw niniejszej decyzji jeden podmiot gospodarczy, przedsie-
biorstwa te wspdlnie odpowiadajg za zwrot pomocy panstwa otrzymanej przez kazde z nich na podstawie powiazanego

zastosowania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 3 marca 2003 r., umowy marketingowej z dnia
7 kwietnia 2003 r. oraz umowy marketingowej z dnia 25 stycznia 2010 .
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3. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

4. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004.

5. Niemcy anulujg wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1 ust. 4, ze
skutkiem od daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 3
1. Odzyskanie $rodkéw pomocy, o ktérych mowa w art. 1 ust. 4, odbywa si¢ w spos6b bezzwloczny i skuteczny.

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

Artykut 4
1. W ciagu dwéch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Niemcy przekazuja Komisji nastgpujace informacje:
a) faczna kwote (kwote gléwna i odsetki od zwracanej pomocy) pomocy zwréconej przez beneficjentow;

b) faczng kwote (kwote gtéwna i odsetki od zwracanej pomocy) pomocy do odzyskania od beneficjentéw zgodnie
z art. 2;

¢) szczegbltowy opis Srodkéw juz podjetych oraz srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;

d) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjenci zostali zobowiazani do zwrotu pomocy.

2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 2, Niemcy na biezaco informujg Komisje o
kolejnych $rodkach 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 dostarczajg réwniez szczegSlowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz
odzyskanych od beneficjentow.

Artykut 5

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 15 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy



	DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/287 z dnia 15 października 2014 r. w sprawie pomocy państwanr SA.26500 (2012/C) (ex 2011/NN, ex CP 227/2008) wdrożonej przez Niemcy na rzecz Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH i Ryanair Ltd. (notyfikowana jako dokument nr C(2014) 7369) (Jedynie tekst w języku niemieckim jest autentyczny) (Tekst mający znaczenie dla EOG) 

