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DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/789
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.21121 (C29/08) (ex NN 54/07) wdrozonej przez Niemcy dotyczjca
finansowania portu lotniczego Frankfurt-Hahn oraz stosunkéw finansowych miedzy tym portem
lotniczym a Ryanairem

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 6853)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

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

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W latach 2003-2006 Komisja otrzymala od szeregu stron skargi, w ktorych zarzuca si¢ przyznanie na rzecz
spotki Ryanair plc (,Ryanair” (*)) oraz operatora portu lotniczego Frankfurt-Hahn, Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
(zwanego dalej ,FFHG”), niezgodnej z prawem pomocy pafistwa przez Fraport AG i kraje zwigzkowe Nadrenia-
Palatynat i Hesja. Skarzacy dostarczyt dalsze informacje dnia 22 wrzesnia 2003 r. i dnia 1 czerwca 2006 r.

(2) W pismach z dnia 25 wrze$nia 2006 r. i dnia 9 lutego 2007 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec o udzielenie
informacji. Niemcy udzielily odpowiedzi w pismach odpowiednio z dnia 20 grudnia 2006 r. i dnia 29 czerwca
2007 r.

(3)  Pismem z dnia 17 czerwca 2008 r. Komisja powiadomila Niemcy o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu w odniesieniu do finansowania FFHG oraz stosunkéw finansowych tej
spolki ze spotka Ryanair (decyzja o wszczeciu postgpowania z 2008 r.). Niemcy przekazaly swoje uwagi dnia
27 pazdziernika 2008 r.

(4) Decyzja o wszczeciu postepowania z 2008 r. zostala zarejestrowana pod numerem sprawy SA.21121 (C29/08).
Decyzja o wszczeciu postgpowania z 2008 r. zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (*)
dnia 17 stycznia 2009 r. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat badanych
Srodkéw w terminie jednego miesiagca od daty publikacji decyzji.

(5)  Komisja otrzymala uwagi od Deutsche Lufthansa AG (,Lufthansa”), federalnego stowarzyszenia niemieckich
przewoznikéw lotniczych (Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften, ,BDF”), Ryanair, Société Air France
SA (,Air France”) oraz Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych (,AEA”). Nast¢pnie Komisja przekazala
otrzymane uwagi wladzom niemieckim w piSmie z dnia 16 kwietnia 2009 r. Niemcy uzyskaly mozliwosé
udzielenia odpowiedzi na przekazane uwagi w terminie jednego miesigca i przekazaly swoje uwagi oraz
dodatkowe informacje w dniu 1 lipca 2009 .

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (zwanego dalej , Traktatem”). W obu przypadkach tres¢ postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji
odniesienia do art. 107 i 108 Traktatu nalezy rozumie¢, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88
Traktatu WE. W Traktacie wprowadzono réwniez pewne zmiany terminologii, na przyklad termin ,Wspdlnota” zastapiono terminem
,Unia” a ,wspolny rynek” terminem ,rynek wewngtrzny”. W niniejszej decyzji bedzie stosowana terminologia Traktatu.

®) Dz.U.C12217.1.3009, s. 6.

() Ryanair jest irlandzkim przedsiebiorstwem lotniczym oraz czlonkiem Europejskiego Stowarzyszenia Tanich Linii Lotniczych. Model
biznesowy tego przedsigbiorstwa lotniczego jest zwigzany z drugorz¢dnymi, regionalnymi portami lotniczymi. Obecnie to przedsig-
biorstwo lotnicze obstuguje okoto 160 polaczen na trasach europejskich. Ryanair posiada jednolit flote skladajaca sie z 272 statkéw
powietrznych Boeing 737-800, kazdy z 189 miejscami siedzacymi.

(*) Zob. przypis 2.
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(6) W odniesieniu do decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r. pismem z dnia 4 marca 2011 r. Lufthansa
przedstawila dalsze informacje w sprawie nowych domniemanych $rodkéw pomocy panstwa.

(7)  Pismem z dnia 18 marca 2011 r. Komisja przekazala skarge wladzom niemieckim i zwrécila si¢ o udzielenie
dodatkowych informacji na temat wspomnianych nowych zarzutéw dotyczacych $rodkéw pomocy panstwa.
Niemcy odpowiedzialy w pismach z dnia 19 maja 2011 r. i dnia 23 maja 2011 r.

(8)  Udzielone odpowiedzi byly jednak niekompletne. W zwigzku z tym Komisja pismem z dnia 6 czerwca 2011 r.
wyslala przypomnienie zgodnie z art. 10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (°) Niemcy udzielily
odpowiedzi w pismach z dnia 14 czerwca 2011 r. i dnia 16 czerwca 2011 r.

(9)  Pismem z dnia 13 lipca 2011 r. Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu w odniesieniu do linii kredytowej przyznanej FFHG w ramach systemu
faczenia $rodkéw pienigznych kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, kredytu udzielonego FFHG przez
Investitions- und Strukturbank kraju zwiagzkowego Nadrenia-Palatynat (,ISB”) oraz gwarancji udzielonej FFHG
przez kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat do kredytu udzielonego przez ISB (,decyzja o wszczgciu postgpowania
z 2011 r."). Decyzja o wszczeciu postepowania z 2011 r. zostala zarejestrowana pod numerem sprawy SA.32833
(2011/C). W dniu 21 lipca 2012 r. decyzja o wszczeciu postgpowania z 2011 r. zostala opublikowana
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej (°).

(10) Pismem z dnia 20 lutego 2012 r. Komisja zwrécita si¢ o przekazanie dodatkowych informacji dotyczacych
decyzji o wszczgciu postgpowania z 2008 r. Niemcy udzielily odpowiedzi w piSmie z dnia 16 kwietnia 2012 r.
Pismem z dnia 27 lipca 2012 r. Komisja ponownie zwrdcila si¢ o przedstawienie dalszych informacji. Niemcy
odpowiedzialy w pi$mie z dnia 4 wrze$nia 2012 r.

(11) Pismem z dnia 25 lutego 2014 r. Komisja poinformowala Niemcy, ze w dniu 20 lutego 2014 r. przyjeto
wytyczne Komisji dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (')
(,wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.”). Komisja poinformowala Niemcy, ze wytyczne te bedg mialy
zastosowanie od daty ich publikacji w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Niemcy uzyskaly w ten sposob
mozliwo$¢ przedstawienia w ciggu 20 dni roboczych uwag na temat tych wytycznych i ich mozliwego
zastosowania do przedmiotowej sprawy. Pismem z dnia 17 marca 2014 r. Komisja przypomniata Niemcom, ze
jezeli nie otrzyma zadnych uwag w terminie 20 dni roboczych, Komisja uzna, ze Niemcy nie majg Zadnych
uwag.

(12) W pismach z dnia 23 marca 2014 r. i dnia 4 kwietnia 2014 r. Komisja zwrécila si¢ do Niemiec o przekazanie
dalszych informacji. Niemcy odpowiedzialy w pismach z dnia 17 kwietnia 2014 r., dnia 24 kwietnia 2014 r. i
dnia 9 maja 2014 r.

(13) 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. (°).

(14) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w kt6rym
wezwano panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag dotyczacych zastosowania w tym
przypadku wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w terminie jednego miesigca od daty ich
publikacji (*°). Uwagi zglosily Lufthansa oraz Transport & Environment. Pismem z dnia 26 sierpnia 2014 r.
Komisja przekazala te uwagi Niemcom. Pismem z dnia 3 wrze$nia 2014 r. Niemcy poinformowaly Komisje, ze
nie majg zadnych uwag.

(15) Pismem z dnia 17 czerwca 2014 r. Niemcy w drodze wyjatku wyrazily zgode na przyjecie i notyfikowanie
niniejszej decyzji wylacznie w jezyku angielskim.

() 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 83z 27.3.1999, 5. 1).

(®) Dz.U.C2162z21.7.2012,s.1.

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

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

(’) Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312z 9.12.2005, 5. 1).

() Dz.U.C 113 2 15.4.2014, s. 30.
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2. KONTEKST SRODKOW
2.1. PRZEKSZTALCENIE PORTU LOTNICZEGO I JEGO STRUKTURY WEASNOSCI.

(16) Port lotniczy Frankfurt-Hahn jest polozony w kraju zwigzkowym Nadrenia-Palatynat, okoto 120 km na zachéd
od miasta Frankfurt nad Menem. Do 1992 r. port lotniczy Frankfurt-Hahn byl lotnicza baza wojskowa USA.
Nastepnie zostal przeksztalcony w cywilny port lotniczy. Posiada on koncesje na prowadzenie dzialalnosci przez
calg dobe.

(17) W dniu 1 kwietnia 1995 r. Holding Unternehmen Hahn GmbH & Co. KG (,Holding Hahn”), partnerstwo publiczno-
prywatne Wayss & Freytag i kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, nabylo od Niemiec wlasno$¢ infrastruktury
portu lotniczego Frankfurt-Hahn. W latach 1995-1998 wspomniane partnerstwo publiczno-prywatne rozwijato
port lotniczy, dazac do utworzenia w nim obszaru przemystowego i handlowego. Wedlug Niemiec w chwili, gdy
okazalo si¢, ze partnerstwo Wayss & Freytag i kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat nie przynosi oczekiwanych
rezultatéw, w dniu 1 stycznia 1998 1. Flughafen Frankfurt/Main GmbH (,Fraport”) (') zaczal angazowacl si¢ w projekt
i ostatecznie przejal dziatalno$¢ portu lotniczego.

(18) Wedtug Niemiec Fraport, ktéry juz obstugiwal migdzynarodowy port lotniczy we Frankfurcie nad Menem i
zarzadzal tym portem ulokowanym okolo 115 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, zaangazowat si¢ z kilku
strategicznych powodéw. Po pierwsze, Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn byl jedynym portem
lotniczym w poblizu portu lotniczego we Frankfurcie nad Menem, ktéry mial potencjal staé si¢ w pelni
rozwinigtym miedzynarodowym portem lotniczym. Ze wzgledu na fakt, ze port lotniczy we Frankfurcie nad
Menem dzialal wtedy, wykorzystujac pelna przepustowos$¢, istnial potencjal dla funkcjonowania drugiego
rentownego portu lotniczego w tym regionie. Po drugie, port lotniczy Frankfurt-Hahn byt wtedy jedynym
niemieckim portem lotniczym majagcym koncesj¢ na prowadzenie dzialalnosci przez cala dobe, szczegdlnie
w odniesieniu do towarowego i pasazerskiego ruchu lotniczego. Po trzecie, droga startowa byla w pelni
wyposazona i mogla by¢ wykorzystywana we wszystkich warunkach pogodowych. Ponadto Niemcy twierdzily,
ze wiasciciele portu lotniczego w Schiphol réwniez rozwazali nabycie portu lotniczego Frankfurt-Hahn, co
oznacza, ze poprzez przejecie dziatalnosci portu lotniczego Frankfurt-Hahn Fraport mégt wyeliminowa¢ niepoza-
danego konkurenta.

(19) Fraport nabyt 64,90 % udzialéw w spélce Flughafen Hahn GmbH & Co. KG Lautzenhausen (,FFHG & Co KG”)
bedacej operatorem portu lotniczego za ceng [...] (*).Termin platnosci czgéci ceny nabycia ([...] EUR) przypadal
na dzien 31 grudnia 2007 r. i podlegal okreslonym warunkom (*3).W sierpniu 1999 r. Fraport nabyt 73,37 %
udzialéw Holding Hahn i 74,90 % udzialéw swojego komplementariusza Holding Unternehmen Hahn Verwaltungs
GmbH za ceng [...] EUR. Tym samym Fraport stal si¢ efektywnie nowym wspdlnikiem kraju zwigzkowego
Nadrenia-Palatynat.

(20)  Dzialania Fraportu w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn polegata gléwnie na systematycznym rozwoju dzialalnosci
tego portu w zakresie transportu pasazerskiego i towarowego. Pod tym wzgledem Fraport byl jednym
z pierwszych przedsigbiorstw stosujacych model biznesowy, ktérego gléwnym celem bylo przyciagniecie tanich
przewoznikéw lotniczych. Na tej podstawie Fraport zawarl nowa umowe o pokrycie strat z Holding Hahn po
przeksztalceniu Holding Hahn w spétke z ograniczong odpowiedzialno$cig na prawie niemieckim (Gesellschaft mit
beschrinkter Haftung, ,GmbH"). Przeksztalcenie i zawarcie przedmiotowej umowy nastgpito w dniu 24 listopada
2000 r.

(21)  Nastepnie Holding Hahn i FFHG & Co KG polaczyly si¢ i powstala spotka Flughafen Hahn GmbH. Kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat posiadal 26,93 %, a Fraport 73,07 % udzialéw nowej spétki. W pdzniejszym czasie nazwa
spolki zostala ponownie zmieniona na Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (,FFHG”). W 2001 r. obaj udzialowcy,
Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, wniesli nowy kapital do FFHG (zob. szczegdlowy opis w sekgji 3).

(22) Do dnia 11 czerwca 2001 r. 100 % akcji Fraportu znajdowalo si¢ w posiadaniu akcjonariuszy publicznych (*%).
W dniu 11 czerwca Fraport wszedt na gielde papieré6w wartosciowych i 29,71 % jego akcji sprzedano akcjona-
riuszom prywatnym, a pozostale 70,29 % akcji pozostato w posiadaniu akcjonariuszy publicznych.

(23) W listopadzie 2002 r. kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, kraj zwigzkowy Hesja, Fraport i FFHG zawarly umoweg
w sprawie dalszego rozwoju portu lotniczego Frankfurt-Hahn. W umowie przewidywano drugie podwyzszenie
kapitalu zakladowego. Przy tej okazji do FFHG jako trzeci akcjonariusz przystapit takze kraj zwigzkowy Hesja.

(") W dalszej czgSci niniejszej decyzji termin ,Fraport” jest uzywany zaréwno w odniesieniu do ,FAG” przed zmiang nazwy przedsi¢-
biorstwa, jak i do ,Fraport AG” po jej zmianie.
(*) Informacje poufne.
(") Zgodnie z art. 7 pkt 3 umowy sprzedazy cz¢$¢ ceny nabycia moze zostal zmniejszona, np. jezeli koszty poniesione przez FFHG z tytulu
ochrony przed hatasem przekroczytyby okreslony pulap.
(") Kraj zwigzkowy Hesja posiadal 45,24 % akcji Fraportu, Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (nalezacy w calo$ci do gminy
Frankfurt nad Menem) posiadat 28,89 % akcji, a Republika Federalna Niemiec posiadata 25,87 % akj.



24.5.2016

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 134[49

Fraport posiadal zatem 65 % udzialéw, a kraj zwigzkowy Hesja i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat posiadaly po
17,5 % udzialow. Wspomniana struktura wlasnosci pozostala niezmieniona do 2009 r., gdy Fraport sprzedat
wszystkie swoje udzialy krajowi zwigzkowemu Nadrenia-Palatynat, ktéry od tego czasu posiadal pakiet
wigkszoSciowy obejmujacy 82,5 % udzialéw. Pozostale 17,5 % udzialdw jest nadal w posiadaniu kraju

zwiazkowego Hesja.

2.2. ZMIANY W PRZEPLYWIE PASAZEROW I RUCHU TOWAROWYM ORAZ POBLISKIE PORTY LOTNICZE

(24)  Przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym wzr6st z 29 289 oséb w 1998 r. do 4 mln oséb w 2007 r., a nastepnie
zmniejszyt si¢ do okolo 2,7 mln oséb w 2013 r. (zob. tabela 1). Port lotniczy jest obecnie obstugiwany przez
przedsigbiorstwa Ryanair, Wizz Air (*¥) i inne przedsi¢biorstwa lotnicze. Odsetek pasazeréw Ryanaira w 2013 r.
wynosit w przyblizeniu [80-100 %)].

Rozwoj portu lotniczego Frankfurt-Hahn pod wzgledem liczby pasazeréw w latach 1998-

Tabela 1

2013
Rok Liczba pasazeréw Liczba pasazeréw Ryanaira
1998 29 289 0
1999 140 706 89 129
2000 380 284 318 664
2001 447 142 397 593
2002 1457 527 1231 790
2003 2431783 2 341 784
2004 2760 379 2 668 713
2005 3079 528 2 856 109
2006 3705088 3319772
2007 4 015 155 3 808 062
2008 3 940 585 3 821 850
2009 3793958 3682 050
2010 3457 540 [2766 032 -3 457 540]
2011 2 894 363 [2 315 490-2 894 363]
2012 2791 185 [2 232 948-2 791 185]
2013 2667 529 [2 134 023-2 667 529]

(") Wizz Air jest wegierskim przedsigbiorstwem lotniczym oraz cztonkiem Europejskiego Stowarzyszenia Tanich Linii Lotniczych. W sktad
grupy Wizz Air wchodzg trzy spotki operacyjne, mianowicie Wizz Air Hungary, Wizz Air Bulgaria i Wizz Air Ukraine. Model
biznesowy tego przedsigbiorstwa lotniczego jest zwigzany z drugorzednymi, regionalnymi portami lotniczymi. Obecnie to przedsie-
biorstwo lotnicze obstuguje okolo 150 polaczen na trasach europejskich. Wizz Air posiada jednolitg flote statkéw o Srednim wieku
ponizej 3 lat, skladajaca si¢ z 34 statkéw powietrznych Airbus A 320 ze 180 miejscami siedzacymi.
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(25) W porcie lotniczym Frankfurt-Hahn odnotowano réwniez wzrost lotniczego transportu towarowego. Lotniczy
transport towarowy w porcie lotniczym zwigkszyt si¢ z ok. 16 000 ton w 1998 r. do 286 000 ton
w szczytowym mormencie w 2011 r., a nastgpnie spadt do ok. 151 000 ton w 2013 r. (zob. tabela 2). W 2013 .
w porcie lotniczym obsluzono, z uwzglednieniem réwniez spedytoréw, ladunek o calkowitej masie okolo
447 000 ton.

Tabela 2

Rozwoj portu lotniczego Frankfurt-Hahn pod wzgledem przewozéw towarowych w latach

1998-2013
Rok Calkowita masa fadunku lotniczego w tonach | Cafkovita masa fadunku, 2 uwzglednieniem spedy-
1998 16 020 134 920
1999 43 676 168 437
2000 75 547 191 001
2001 25 053 133 743
2002 23736 138 131
2003 37 065 158 873
2004 66 097 191 117
2005 107 305 228 921
2006 123 165 266 174
2007 125 049 289 404
2008 179 375 338 490
2009 174 664 322170
2010 228 547 466 429
2011 286 416 565 344
2012 207 520 503 995
2013 152 503 446 608

(26) W poblizu portu lotniczego Frankfurt-Hahn znajdujg si¢ nastgpujace porty lotnicze:

(i) port lotniczy Frankfurt nad Menem (~115 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ~1 godzina i 15 minut
jazdy samochodem) jest miedzynarodowym wezlem lotniczym obstugujacym szereg réznych tras, od
krétkich po dlugodystansowe. Jest on obstugiwany przede wszystkim przez przewoznikéw sieciowych
oferujacych polaczenia przesiadkowe, chociaz zapewnia réwniez polaczenia bezposrednie oraz loty
czarterowe. Oprocz przeplywu pasazeréw (okoto 58 mln w 2013 r) port lotniczy Frankfurt nad Menem
obstuguje réwniez lotniczy transport towarowy (okolo 2 min ton w 2013 r). Na rys. 1 przedstawiono
zmiany przeplywu pasazeréw w portach lotniczych Frankfurt nad Menem i Frankfurt-Hahn w latach 2000-
2012;
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(ii) port lotniczy Luksemburg (~111 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ~1 godzina i 30 minut jazdy
samochodem) jest miedzynarodowym portem lotniczym obstugujacym szereg réznych tras. Oprocz
przeplywu pasazeréw (okoto 2,2 miln w 2013 r.) port lotniczy obstuzyl réwniez 673 500 ton lotniczego
transportu towarowego;

(i) port lotniczy Zweibriicken (~128 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ~1 godzina i 35 minut jazdy
samochodem);

(iv) port lotniczy Saarbriicken (~128 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ~1 godzina 35 minut jazdy
samochodem);

(v) port lotniczy Kolonia/Bonn (~175 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ~1 godzina i 44 minuty jazdy
samochodem).

Wykres 1

Zmiany przeplywu pasazeréw w portach lotniczych Frankfurt nad Menem i Frankfurt-Hahn
w latach 2000-2012

Liczba pasazer6w w portach lotniczych Frankfurt nad Menem i Frankfurt-Hahn w
latach 2000-2012 w %
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2.3. PRZEGLAD INWESTY(JI PODJETYCH PRZEZ FFHG I JEGO WYNIKI FINANSOWE
(27) Tabela 3 przedstawia przeglad inwestycji podjetych przez FFHG w latach 2001-2012, wynoszacych facznie okolo 216 mln EUR.
Tabela 3

Przeglad inwestycji podjetych w latach 2001-2012

TSlveT 1

[1d ]

W tys. EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 v?glgtl:gl
2001-2012
Inwestycje w infrastrukture i wyposazenie
Przychody $rodkéw trwalych, w tym przeksiggowania
Grunty 3 174,00 6 488 2994 4 284 3086 8613 593 [...]
Terminal 2519 3310 251
Hangar towarowy 3 850 3222
Budynek biurowy 2428 [...]
Inne inwestycje w infrastrukture 10 194 1152 13 275 [...] [...] [...]
Plyta postojowa 1 008,30 5684 3394 10 224 2 848 [...] [...]
Inna infrastruktura 1 502,20 3 848 2071 2 692 3911 1761 1558 2608 384 [...] [...] [...]
Al){tywa niematerialne i prawne (np. 6,1 14,50 28 219 487 45 170 121 20 [...] [...] [...] 7 108
IT
Wyposazenie 8 208,89 1097,09 1230842 181400 229454 20232 7550 3823 359 [...] [...] [...] 75 550
Ogélem 13 899 19 650 31 761 8 871 17592 25123 41390 12673 763 17289 19346 7 930 216 287

forysfodoing nun £mopdzin yuuarzg
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(28) Tabela 4 przedstawia przeglad rocznych wynikéw finansowych FFHG w latach 2001-2012.
Tabela 4

Roczne wyniki finansowe FFHG w latach 2001-2012

W tys. EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Rachunek zyskow i strat
Przychody 10 077,61 14 908,11 22 574,22 29 564,18 36 859,08 43 479,85 41 296,34 45 383,60 42 036,70 43 281,58 43 658,38 40 983,45
Inne przychody (z uwzglednie- 7 771,31 5 514,63 3 686,87 3 039,35 3 618,93 6 097,29 5 436,58 4 858,16 11 540,36 14 554,55 9 313,99 21 390,92
niem rekompensaty za dzialal-
no$¢ wchodzaca w zakres poli-
tyki publicznej i sprzedaz grun-
tow)
Catkowity przychéd 17 848,92 20 422,75 26 261,09 32 603,53 40 478,01 49 577,14 46 732,92 50 241,76 53 577,06 57 836,14 52 972,37 62 374,37
Koszty materiatow -709239 -10211,13 -12 560,46 —14 601,17 -17 895,97 -24062,81 -22 491,85 -125133,61 -24979,59 -27 650,17 -20017,99 -21 871,65
Koszty personelu -918512 -967237 -1073462 -1121721 -12101,84 -13 337,28 -14 433,17 -15758,34 -15 883,08 -17 893,60 —18 228,23 - 18 349,10
Inne koszty (z uwzglednieniem -5692,81 -11434,31 -10521,27 —-11 454,36 —14 058,15 —12 885,28 -9 897,46 -9630,21 -779681 —-802940 -6760,92 -6 643,00
marketingu)
EBITDA -412141 -10 895,06 -7 55527 -466921 -3577,94 - 708,22 - 89,56 - 280,39 -4917,58 -4126296 -796523 -15 510,62
EBIT (z wylaczeniem innych - 11 892,72 - 16 409,69 -11 242,13 -7708,56 -719687 -680551 -552613 -513856 -662278 -10291,59 -134876 -5 880,30
przychodow)
Amortyzacja -532563 -567468 -604539 -769933 -797346 -10527,90 -10191,89 -11 85519 -12 482,28 —-11827,19 —-13 297,31 -12733,48
Wyniki finansowe (otrzymane -2896,64 -301342 -400657 -410553 —4548,42 -4588,16 -523530 -569302 -491539 -277806 -506304 -8177,54
odsetki - zaplacone odsetki)
Nadzwyczajne przychody i - 431,54 - 206,00 —-10,46 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 - 272,55 0,00 0,00
koszty
Podatki -580,13 - 204,74 - 215,18 - 323,82 - 228,44 - 242,33 - 245,00 - 238,66 - 257,45 - 240,85 - 231,03 -277,52
Pokrycie strat przez Fraport 13 355,35 1999390 1783287 16 797,89 1632826 16 066,61 15 761,75 18 067,26 5 621,37 0,00 0,00 0,00
w ramach umowy o pokryciu
strat
Roczny wynik (zysk/strata) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -7 114,17 -10 855,69 -10 626,14 -5 677,92

910T°s'¥vC
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3. OPIS SRODKOW POMOCY
3.1. EWENTUALNA POMOC PANSTWA PRZYZNANA NA RZECZ FFHG
3.1.1. SRODEK 1: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2001 R.

(29) FFHG i Fraport zawarly umowe, na podstawie ktorej Fraport byt uprawniony do wszelkich zyskéw generowanych
przez FFHG. Fraport byl w zamian zobowigzany przeja¢ wszelkie straty FFHG. Kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat i Fraport zawarli umowe dnia 31 sierpnia 1999 r., w ktérej Fraport zobowigzal si¢ zawrze¢ umowg o
pokrycie strat. Dnia 24 listopada 2000 r. podpisano odpowiednig umowe notarialng, a umowa o pokrycie strat
z 2001 r. zaczeta obowigzywacd od dnia 1 stycznia 2001 r. (V).

(30)  Fraport mial prawo rozwigza¢ umowe o pokrycie strat z 2001 r. z szeSciomiesigcznym okresem wypowiedzenia,
jednak dopiero od dnia 31 grudnia 2005 r. W przypadku braku rozwigzania umowy przediluzano jg w sposéb
dorozumiany pod koniec kazdego roku kalendarzowego na nastgpny rok, jednak nie dluzej niz do dnia
31 grudnia 2010 r.

(31) Rada nadzorcza i udzialowcy Fraportu zatwierdzili zawarcie umowy o pokrycie strat z 2001 r. (*%). Okres obowia-
zywania umowy o pokrycie strat z 2001 r. zostal nastgpnie przedluzony do 2014 r. na mocy umowy z dnia
5 kwietnia 2004 r. Do momentu, w ktérym umowa o pokrycie strat z 2001 r. zostala zastapiona umowsg o
pokrycie strat z 2004 r. (zob. motyw 45), Fraport przejal straty w wysokosci [...] mln EUR.

3.1.2. SRODEK 2: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2001 R.

(32) W sprawozdaniu dla komitetu udzialowcéw Fraportu (V') odnotowano dnia 19 stycznia 2001 r., Ze straty
nagromadzone przez FFHG w latach 1998-2005 wyniosg prawdopodobnie [...] mIn EUR, wiec beda dwukrotnie
wyzsze niz przewidywano w 1997 r. Ponadto dwodch gtéwnych klientéow FFHG obstugujacych transport
towarowy przeniosto lub ograniczylo swoja dzialalno$¢ w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w tym samym czasie,
wskutek czego znacznie spadl poziom ruchu towarowego, tj. 0 45 % w pierwszej polowie 2001 r.

(33) W nastepstwie tego sprawozdania Fraport upowaznil konsultanta, Boston Consulting Group (,BCG”), a takze
wlasny dziat strategiczny ds. przeje¢ i udzialéw kapitatowych (Strategic Department Acquisitions and Holdings,
,SD”) na poczatku 2001 r. do opracowania strategii dla FFHG. Zaréwno BCG, jak i SD stwierdzily, Ze dlugoter-
minowy pozytywny rozwéj FFHG jest mozliwy tylko wtedy, gdy nastapi znaczna poprawa infrastruktury, co
bedzie warunkiem wstepnym w odniesieniu do dalszego zwigkszenia wielkosci ruchu. SD zwrdcit tez uwage na
fakt, ze tak znaczne rozszerzenie FFHG byloby ryzykowne pod wzgledem finansowym i ze nawet w najbardziej
optymistycznym scenariuszu dodatni wynik roczny (roczny zysk netto po opodatkowaniu) udaloby si¢ osiaggnaé
prawdopodobnie najwczesniej w 2013 r.

(34) W oparciu o badanie BCG oraz wilasng analizg SD opracowal program rozwoju dla FFHG, w ktérym
przewidziano inwestycje w wysoko$ci 172 mln EUR w okresie do 2007 r. Inwestycje te skladaly sie z programu
,awaryjnego”, wycenianego na 27 mln EUR, obejmujacego przedluzenie drogi startowej do 3 400 metréw i
koszty planowania procedury zatwierdzenia planu (Planfeststellungsverfahren) w odniesieniu do przedtuzenia drogi
startowej do 3 800 m, jak réwniez koszty dodatkowe rozpoczgtej budowy nowego terminala pasazerskiego.

(35) W 2001 r. wspélczynnik kapitatu wilasnego FFHG do dlugu wynosil jednak tylko 4 % (*). Ponadto od dnia
31 grudnia 2005 r. Fraport ma prawo rozwigza¢ umowe o pokrycie strat z 2001 r. W tych warunkach FFHG nie
moglo sfinansowad programu ,awaryjnego” poprzez dalsze zadluzenie sig, lecz potrzebowalo nowego kapitatu.

(36) W drodze uchwaly rady nadzorczej Fraportu z dnia 14 grudnia 2001 r., a nastepnie uchwaly udzialowcéw FFHG
z dnia 9 stycznia 2002 r. zadecydowano o podwyzszeniu kapitalu. Kazde podwyzszenie kapitatu zakladowego
spotki z ograniczong odpowiedzialno$cig, jaka jest FFHG, wymaga zgody wszystkich uczestniczacych
w zgromadzeniu udzialowcow.

(**) Akt notarialny z dnia 24 listopada 2000 r. po§wiadczony przez notariusza Jiirgena Scherzera (Rep. 268/2000).

(") Uchwaly zgromadzenia udzialowcéw z dnia 3 maja 2000 r.

(") Komitet udzialowcéw Fraportu to komitet powolany przez rad¢ nadzorcza, ktdry monitoruje rozwdj gospodarczy udzialow
kapitatowych Fraportu.

(*®) Innymi stowy, wspolczynnik dtugu do kapitalu wlasnego wynosit 96 %.
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(37)  Po otrzymaniu tej zgody Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat podwyzszyly kapital zaktadowy o 27 min
EUR - z 3,5 mln EUR do 30,5 mln EUR. W dniu 9 stycznia 2002 r. Fraport wniost wklad w wysokosci 19,7 mln
EUR, a kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat — 7,3 mln EUR. Podwyzszenie kapitalu miato umozliwi¢ sfinansowanie
przedluzenia drogi startowej i inwestycji w inne elementy infrastruktury w celu zwigkszenia rentownosci portu
lotniczego.

3.1.3. SRODEK 3: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2004 R.

(38) W dniu 27 listopada 2002 r. Fraport, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, kraj zwigzkowy Hesja i FFHG
uzgodnily, ze kraj zwigzkowy Hesja stanie si¢ trzecim udzialowcem FFHG i jako taki wniesie wklad w wysokosci
[...] mln EUR w momencie, gdy do sfinansowania inwestycji niezbedny bedzie dodatkowy kapital. Uzgodniono
réwniez nawiazanie Scistej wspolpracy miedzy portem lotniczym we Frankfurcie nad Menem i portem lotniczym
Frankfurt-Hahn.

(39) Ustalono, ze niezbedne sg dalsze inwestycje w celu zwigkszenia rentownosci portu lotniczego Frankfurt-Hahn.
Inwestycje te dotyczag m.in. przedtuzenia drogi startowej do 3 800 metréw. W dniu 22 marca 2004 r.
przygotowano projekt umowy wspdlnikow miedzy Fraportem, krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat i krajem
zwigzkowym Hesja. Wersja ostateczna umowy wspdlnikéw dotyczacej decyzji o realizacji podwyzszenia kapitatu
z 2004 r. zostala podpisana w dniu 30 marca 2005 r. przez Fraport, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj
zwigzkowy Hesja oraz zarejestrowana w rejestrze handlowym w dniu 19 maja 2005 r.

(40) Wspomniane trzy strony uzgodnily dokonanie podwyzszenia kapitalu zakladowego FFHG o 19,5 min EUR,
kontynuujac w ten sposéb program inwestycyjny zaproponowany w 2001 r. przez SD (zob. motywy 33-34).
Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja zgodzily si¢ na to podwyzszenie kapitalu, pod
warunkiem ze miedzy FFHG i Fraportem zostanie zawarta nowa umowa o pokrycie strat obejmujgca okres do
dnia 31 grudnia 2014 r. Wspdlnicy uzgodnili réwniez, ze kazde dalsze zadluzenie, jakiego dokonaloby FFHG,
zostanie zabezpieczone przez Fraport, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja w stosunku
odpowiadajacym podzialowi kapitalu w FFHG. Na tej podstawie Fraport, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i
kraj zwigzkowy Hesja zobowiazaly si¢ do refinansowania inwestycji infrastrukturalnych FFHG.

(41) W latach 2004-2009 do FFHG wniesiono w kilku ratach nowy kapital w wysokosci 19,5 mln EUR. Udziat
Fraportu w podwyzszeniu kapitalu wyniést 10,21 mln EUR, udzial kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat
- 0,54 mln EUR, a udzial kraju zwigzkowego Hesji — 8,75 mln EUR.

(42) Ponadto zaréwno kraj zwigzkowy Hesja, jak i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat zobowigzaly si¢ do wniesienia i
wniosly zgodnie z harmonogramem platnosci (zob. tabela 5 ponizej) dodatkowe 11,25 mln EUR w ramach
rezerwy kapitalowej; kraj zwigzkowy Hesja mial wnie$¢ swoj wklad w latach 2007-2009, natomiast kraj
zwigzkowy Nadrenia-Palatynat — w latach 2005-2009.

(43) Calkowita kwota podwyzszenia kapitatu ustalonego w 2005 r. wyniosta zatem 42 mln EUR.

(44)  Platnosci byly nalezne zgodnie z nastepujacym harmonogramem zawartym w tabeli 5 (w tys. EUR):

Tabela 5

Harmonogram platnosci zastrzykéw kapitalowych

Fraport

2005 2006 2007 2008 2009 Ogoétem
Whplaty na poczet kapitatu 2 554 1915 1915 1915 1915 10 214
Rezerwa kapitatowa 0 0 0 0 0 0
Kapitat whasny ogdtem 10 214
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Kraj zwigzkowy Hesja

2005 2006 2007 2008 2009 Ogolem
Whplaty na poczet kapitalu 4 000 4 000 750 0 0 8750
Rezerwa kapitalowa 0 0 3250 4 000 4000 11 250
Kapitat whasny ogdtem 20 000
Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat

2005 2006 2007 2008 2009 Ogoétem
Whplaty na poczet kapitatu 537 0 0 0 0 537
Rezerwa kapitatowa 1 821 2 357 2 357 2 357 2 357 11 249
Kapitat wlasny ogdtem 11 786

3.1.4. SRODEK 4: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2004 R.

(45) FFHG 1 Fraport przedluzyly okres obowigzywania umowy o pokrycie strat z 2001 r. do 2014 r. w drodze
umowy z dnia 5 kwietnia 2004 r., gdyz takie przedtuzenie bylo warunkiem otrzymania zgody na podwyzszenie
kapitalu. Nowa umowa o pokrycie strat stala si¢ jednak skuteczna dopiero po jej zatwierdzeniu przez
zgromadzenie akcjonariuszy Fraportu. Jak uzgodnili udzialowcy FFHG w odniesieniu do podwyzszenia kapitalu,
we wspomnianej umowie o pokrycie strat z 2004 r. ustalono, ze wszelkie dalsze zadluzenie dokonane przez
FFHG zostanie zrekompensowane przez Fraport, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja
w stosunku odpowiadajacym ich kapitalowi wlasnemu.

(46) Zgodnie z umowa o pokrycie strat z 2004 r. Fraport przejat do 2009 r. okolo [...] mln EUR strat. Na mocy obu
kolejnych uméw o pokrycie strat Fraport zrekompensowal zatem lacznie [...] mln EUR strat poniesionych
w latach 2001-2009. W ramach tej sumy [...] mln EUR odnosi si¢ do kwoty odpisanej, a [...] mln EUR stanowi
splate odsetek od kredytéw na sfinansowanie infrastruktury.

(47) W 2009 r. Fraport odsprzedal calos¢ swoich udziatéw w FFHG krajowi zwigzkowemu Nadrenia-Palatynat i tym
samym rozwigzal takze umowe o pokrycie strat.

3.1.5. SRODEK 5: REKOMPENSATA DLA FFHG Z TYTULU KONTROLI BEZPIECZENSTWA

(48) Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat pobiera oplate za zapewnienie bezpieczenistwa w portach lotniczych od
wszystkich pasazeréw odlatujgcych z portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Kraj zwigzkowy nie przeprowadza
kontroli bezpieczenistwa samodzielnie, lecz zleca jej podwykonawstwo portowi lotniczemu, ktéry z kolei
w drodze umowy zleca podwykonawstwo tego zadania firmie ochroniarskiej. W ramach wynagrodzenia za
przeprowadzanie kontroli bezpieczenstwa kraj zwigzkowy przekazuje portowi lotniczemu caly przychéd z oplat
za zapewnienie bezpieczenstwa.

3.1.6. SRODEK 6: DOTACJE BEZPOSREDNIE PRZYZNANE PRZEZ KRAJ] ZWIAZKOWY NADRENIA-PALATYNAT

(49) Zgodnie ze sprawozdaniami finansowymi spélek holdingowych kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat (*°) kraj
zwigzkowy subsydiowal FFHG, przyznajac nastepujace kwoty, ktdrych zestawienie zawarto w tabeli 6.

(*) Sprawozdania roczne spélek holdingowych kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat za lata 1999, 2001, 2003 i 2004.
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Tabela 6

Dotacje bezposrednie przyznane przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat

Rok Dotacje bezposrednie (EUR)
1997 [...]
1998 [...]
1999 [...]
2000 [...]
Ogdlem 1997-2000 [...]
2001 [...]
2002 [...]
2003 [...]
2004 [...]
Ogdlem 2001-2004 [...]

(50) Dotacje bezposrednie przyznane FFHG przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat przed dniem 12 grudnia
2000 r. wynosza [...] mln, podczas gdy dotacje bezposrednie przyznane FFHG przez kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat w latach 2001-2004 wynoszg [...] mln EUR.

3.2. EWENTUALNA POMOC PANSTWA PRZYZNANA PRZEZ FFHG NA RZECZ RYANAIRA I WSZYSTKICH
POZOSTALYCH PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH PRZEWOZACYCH PASAZEROW

(51) W 1999 r. FFHG przyciggnelo pierwszego taniego przewoznika, a mianowicie Ryanair. FFHG zawarlo
z Ryanairem trzy umowy w latach 1999, 2002 i 2005. Ponadto FFHG wprowadzilo nowe oplaty lotniskowe
w 2001 i 2006 r.

3.2.1. SRODEK 7: UMOWA Z RYANAIREM Z 1999 R.

(52) Pierwsza umowa z Ryanairem weszla w zycie z mocg wsteczng od dnia 1 kwietnia 1999 r., a jej okres obowia-
zywania mial wynie$¢ 5 lat (,umowa z Ryanairem z 1999 r.”). W dniu 22 kwietnia 1999 r., kiedy ustalono juz
wszystkie niezbedne warunki uméw, Ryanair rozpoczat obstuge polaczenia z portu lotniczego Frankfurt-Hahn do
portu lotniczego Londyn Standsted.

(53) Na posiedzeniu, ktore odbyto si¢ dnia 5 maja 1999 r., zarzad FFHG przekazal radzie nadzorczej Deckungsbeitrags-
rechnung (analize rentownosci) w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 1999 r. Wedlug Niemiec rada nadzorcza
FFHG nie glosowala w sprawie umowy z Ryanairem z 1999 r. ani w sprawie analizy rentownosci, poniewaz
zawarcie umowy uznano za biezgcg codzienng dzialalno$¢ gospodarczg stanowiaca wylgczng kompetencje rady
nadzorczej FFHG.

(54) Tabela 7 zawiera podsumowanie oplat do uiszczenia przez Ryanair zgodnie z zalgcznikiem 1 do umowy
z Ryanairem z 1999 r.
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Tabela 7

Oplaty do uiszczenia przez Ryanair zgodnie z zalacznikiem 1 do umowy z Ryanairem
z 1999 r.

Rodzaj oplaty/ptatnosci/podatku EUR

Oplata za post6j na ziemi i obstuge migdzy rejsami (za lot, [...]
obejmujgca oplate za ladowanie, obstuge ramp i odprawe
pasazeréw) (')

Oplata pasazerska (za kazdego przylatujacego pasazera) [...]

Oplata za zapewnienie bezpieczenistwa (za kazdego odlatu- [...]
jacego pasazera)

Plyn do odladzania, w tym ciepla woda (za litr) [...]

(") Roczna oplata za postdj na ziemi i obstuge migdzy rejsami do uiszczenia przez Ryanair w przypadku maksymalnie sze$ciu
lotéw dziennie byla ustalona na poziomie [...] EUR.

(55) Zgodnie z zalgcznikiem 3 do umowy z Ryanairem z 1999 r. FFHG dodatkowo otrzymywalo prowizje
w wysokosci [...] % od kazdego biletu sprzedanego (przy zaplacie gotéwka lub kartg kredytowa) lub wydanego
przez kasy biletowe FFHG, prowizje w wysokosci [...] % od oplat za nadbagaz pobranych przez FFHG, [...] EUR
za kazdy przedplacony bilet zarejestrowany przez Ryanair oraz prowizje w wysokosci [...] % za kazde wynajecie
samochodu zarezerwowane za po$rednictwem FFHG.

(56) Ryanair byt uprawniony do wsparcia marketingowego w wysoko$ci maksymalnie [...] EUR rocznie, ktére miato
by¢ wyplacone przez FFHG w ratach kwartalnych i tylko przez trzy lata dzialalno$ci. Wsparcie marketingowe
mialo by¢ wykorzystywane wylacznie w odniesieniu do reklam dotyczacych tras wychodzacych z portu
lotniczego Frankfurt-Hahn. Ryanair musial dostarczy¢ faktury i szczegélowe dowody potwierdzajace sposob
wykorzystania $rodkow pienieznych.

3.2.2. SRODEK 8: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2001 R.

(57) Dnia 16 pazdziernika 2001 r. departament transportu kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat zatwierdzil i
opublikowatl tabele opfat lotniskowych portu lotniczego Frankfurt-Hahn z 2001 r. Weszla ona w Zycie z mocg
wsteczna dnia 1 pazdziernika 2001 r. (29).

(58) Z uwagi na to, ze ramach strategii biznesowej portu lotniczego Frankfurt-Hahn skupiono si¢ na tanich przewo-
znikach lotniczych obstugujacych statki powietrzne Boeing 737 lub Airbus A 319/320 o maksymalnej masie
startowej (,MTOW”) okolo 50-80 ton, wprowadzono zerowe oplaty za ladowanie i start dla statkéw
powietrznych o maksymalnej masie startowej wynoszacej 5,7-90 ton.

(59) Tabela 8 zawiera podsumowanie oplat na kazdy statek powietrzny z tytulu ustug w zakresie infrastruktury
centralnej obstugi naziemnej, ktére to oplaty majg by¢ uiszczane przez przedsigbiorstwa lotnicze na podstawie
tabeli opfat lotniskowych z 2001 r.

Tabela 8

Oplaty dotyczace ustlug w zakresie infrastruktury centralnej obslugi naziemnej, ktére maja
by¢ uiszczane przez przewoznikoéw lotniczych na podstawie tabeli oplat lotniskowych

z 2001 r.
Oplata w odniesieniu do kazdego statku powietrznego
w EUR
Maksymalna masa startowa do 90 ton uwzgledniona w oplatach za start i ladowanie
Maksymalna masa startowa powyzej 90 ton 50,00

() NraktV/21-1011/1.
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(60) Oplate pasazerska ustalono na 4,35 EUR za kazdego przylatujgcego pasazera. Oplata za zapewnienie bezpie-
czenstwa pasazerom, ktdrej podstawa jest liczba pasazeréw na pokladzie statku powietrznego podczas odlotu,
wynosi 4,35 EUR za kazdego pasazera i jest platna na rzecz departamentu ds. autostrad i transportu — sekcja
transportu lotniczego kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat.

(61) W przypadku kazdego poszczegdlnego podejscia samolotu do ladowania zgodnie z przepisami wykonywania
lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) oplata za podejscie do ladowania i kontrole ruchu lotniczego musi by¢
uiszczona u operatora portu lotniczego. Wspomniana oplata za loty zarobkowe lub niezarobkowe jest wliczana
do oplaty za start i lagdowanie, w przypadku gdy wspomniany lot jest obstugiwany w innych celach niz szkolenie
i instrukcje. W zwigzku z tym powyzsza oplata jest zerowa w przypadku statkéw powietrznych, do ktérych ma
zastosowanie zerowa oplata za start i lagdowanie.

3.2.3. SRODEK 9: UMOWA Z RYANAIREM Z 2002 R.

(62) Druga umowa z Ryanairem jest opatrzona data 14 lutego 2002 r. (,umowa z Ryanairem z 2002 r.”) i zostala
przedlozona radzie nadzorczej FFHG na posiedzeniu, ktore odbylo si¢ dnia 16 listopada 2001 r. Zgodnie
z protokolem wspomnianego posiedzenia wigkszo$¢ cztonkéw rady nadzorczej zatwierdzita umowse.

(63) Kopia umowy z Ryanairem z 2002 r., ktéra przekazano Komisji, nie zostala podpisana. Wedtug Niemiec, mimo
ze wspomniana umowa nigdy nie zostata podpisana, byta ona stosowana przez strony od dnia 14 lutego 2002 r.

(64) Ponadto Niemcy twierdza, ze umowa z Ryanairem z 2002 r. zastgpowala umowe z Ryanairem z 1999 r. i zostala
zawarta na okres [...] lat (do [...] r.). Oplata pasazerska pozostala jednak taka sama, jak w pierwszej umowie
z 1999 r. Ryanair ma mozliwo$¢ przedtuzenia tej umowy na podobnych warunkach do [...] .

(65) Umowa z Ryanairem z 2002 r. opiera si¢ na standardowej umowie w sprawie obslugi naziemnej Zrzeszenia
Migdzynarodowego Transportu Lotniczego (IATA), ktdra zostala dostosowana do indywidualnych potrzeb stron.
Sklada si¢ ona z nastgpujacych elementéw:

(i) umowy podstawowej;
(i) zalgcznika A — Opis obslugi naziemne;j;
(iii) zalacznika B — 1.0 Lokalizacja, uzgodnione ustugi i oplaty na rzecz portu lotniczego Frankfurt-Hahn;

(iv) drugiego zalacznika B — 1.0 Lokalizacja, uzgodnione ustugi i oplaty na rzecz portu lotniczego Frankfurt-
Hahn;

(v)  zalacznika 3 i dodatkéw 1-3 (*!) do drugiego zalacznika B — 1.0;
(vi) zalacznika C — Oplaty lotniskowe;
(vii) zalacznika D — Opis pakietu ustug obstugi naziemnej ,Hahn-Smart”

(viii) trzeciego zalgcznika B — Lokalizacja, uzgodnione ustugi i oplaty lotniskowe na rzecz portu lotniczego
Frankfurt-Hahn — ,Umowa wezla lotniczego”;

(ix) zalacznika E — Umowa marketingowa.

(66) Umowa podstawowa, zalacznik A i zalgcznik B — 1.0 sa jedynie kopiami standardowego formularza. Strony nie
wypehily zadnych pél, poniewaz uznano, ze wspomniana cze$¢ standardowego formularza nie ma zastosowania.

(67) Strony wypeknily drugi zalagcznik B — 1.0 w odniesieniu do informacji dotyczacych nazw stron, rachunkéw
bankowych i ceny za plyn do odladzania ([...] EUR za litr) oraz ciepla wode ([...] EUR za litr).

(68) Zalacznik 3 i zalgczniki 1-3 dotycza ,dalszych uméw strategicznych” miedzy stronami. Odnosza si¢ one do
ustalen technicznych dotyczacych obstugi naziemnej, sprzedazy biletéw i przestrzeni reklamowej w porcie
lotniczym.

(*) Zalacznik 3: FFHG otrzymywalo prowizj¢ w wysokosci [...] % od kazdego biletu sprzedanego (przy zaplacie gotéwka lub karta
kredytows) lub wydanego przez kasy biletowe FFHG, prowizje¢ w wysokosci [...] % od oplat za nadbagaz pobranych przez FFHG, [...]
EUR za kazdy przedplacony bilet zarejestrowany przez Ryanair oraz prowizje w wysokosci [...] % za kazde wynajecie samochodu
zarezerwowane za posrednictwem FFHG.
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(69) W zalaczniku D przewidziano, ze w przypadku obstugi naziemnej obowiazuja oplaty, ktérych zestawienie
przedstawiono w tabeli 9, pod warunkiem Ze czas postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami nie przekracza
30 minut.

Tabela 9

Oplaty dotyczace obslugi naziemnej w przypadku maksymalnego czasu postoju na ziemi i
obslugi migdzy rejsami wynoszacego 30 minut

Statek powietrzny o maksymalnej masie startowej Jednostka EUR
Do 5,7 ton Obstuga [...]
Do 14 ton Obstuga [...]
Do 20 ton Obstuga [...]
Do 90 ton Obstuga [...]
Powyzej 90 ton Obstuga [...]

(70)  Wydaje sie, ze puste pola odnoszace si¢ do statkéw powietrznych o masie ,do” i ,powyzej” [...] ton $wiadczg o
tym, iz [...] pobieral oplate od statkéw powietrznych o masie wynoszacej [...]-[...] ton (*3).

(71)  Analiza ta znajduje potwierdzenie w zalaczniku E (tj. umowie w zakresie Hahn Smart). Stanowi on w pkt 1:

Lol

(72)  Wysokos¢ oplaty lotniskowej zamrozono do dnia 30 kwietnia 2004 r., po czym miala ona zosta¢ skorygowana
w stosunku do niemieckiego wskaznika cen konsumpcyjnych, jezeli wskaznik ten wzréstby o ponad [...] %
w poréwnaniu z poprzednim rokiem.

(73) W zalgczniku E przewidziano takze wyplate wsparcia marketingowego. Ryanair jest upowazniony do nastgpu-
jacych form wsparcia marketingowego:

(i) wyplat jednorazowych w wysokosci [...] EUR za kazda nowg trase z portu lotniczego Frankfurt-Hahn
uruchomiong po dniu 13 lutego 2002 r.; oraz

ii) rabatéw w odniesieniu do oplat lotniskowych w zaleznosci od liczby statkéw powietrznych, ktorych baza jest
p Wy y p y ry )
port lotniczy Frankfurt-Hahn, i w odniesieniu do liczby pasazeréw ladujacych, jak podsumowano w tabeli 10.

Tabela 10

Rabaty w odniesieniu do oplat lotniskowych

Liczba statkéw powietrznych, ktdrych bazg jest port lotniczy

Frankfurt-Hahn Wsparcie marketingowe na pasazera (w EUR)

Do 2 [--]
0d 3 do 4 [..]

5-8 [---1()

" [...]

(**) Wynika to réwniez z pkt 68 testu prywatnego inwestora, ktory to test zostat przedtozony przez PwC w imieniu kraju zwigzkowego
Nadrenia-Palatynat.
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(74) W zalaczniku E przewidziano takze, ze do kazdej platnosci lub ceny okre$lonej w umowie dodany zostanie VAT
w zakresie, w jakim podatek obrotowy ma zastosowanie.
(75 [...]-
(76)  Podsumowujac, zgodnie z umowa z Ryanairem z 2002 r. przedsi¢biorstwo lotnicze uiszcza oplaty przedstawione
w tabeli 11.
Tabela 11
Przeglad oplat lotniskowych do uiszczenia przez Ryanair
Rodzaj oplaty/ptatnosci/podatku EUR
Oplata pasazerska (za kazdego przylatujacego pasazera) [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczenstwa (za kazdego odlatu- [...]
jacego pasazera)
Plyn do odladzania (za litr) [...]
Ciepla woda (za litr) [...]
Przychody z przedplaconych biletéw zarejestrowanych [...]
przez Ryanair
3.2.4. SRODEK 10: UMOWA Z RYANAIREM Z 2005 R.
(77) W dniu 4 listopada 2005 r. uzgodniono zmiange umowy z 2002 r., Agreement Ryanair/Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH Delivery of aircraft 6 to 18 — year 2005 to year 2012 (,umowa z Ryanairem z 2005 r.”). Dnia 18 listopada
2005 r. rada nadzorcza FFHG zatwierdzila zawarcie umowy z Ryanairem z 2005 r.
(78)  Istotnymi cze$ciami umowy z Ryanairem z 2005 r. sg:
@ [
(i) [..1
(iii) [...]
(iv) [...]
(79) Umowa z Ryanairem z 2005 r. obowigzuje do [...] r. Pozostale czeSci umowy z Ryanairem z 2002 r., a
w szczegblnosci umowa podstawowa i zalgcznik E (tj. umowa ,Hahn Smart”), réwniez zostaly przedtuzone do
[...]r
(80)  Tabela 12 przedstawia liczbe statkéw powietrznych Ryanaira, ktérych baza ma by¢ port lotniczy Frankfurt-Hahn,

oraz przewidywany ruch pasazerski w ramach umowy z Ryanairem z 2005 r.

Tabela 12

Wzrost liczby statkéw powietrznych i pasazeré6w przewidziany w ramach umowy
z Ryanairem z 2005 r.

Rok 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Liczba statkéw powietrznych [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Pasazerowie (w mln) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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(81) Tabela 13 przedstawia przeglad systemu rabatowego w odniesieniu do oplat lotniskowych wprowadzonego
w drodze umowy z Ryanairem z 2005 r.
Tabela 13
Zmienione rabaty portéw lotniczych wprowadzone w drodze umowy z Ryanairem
z 2005 r.
W EUR Catkowity éredni rabat S’rednia' oplata pasa-
na pasazera Zerska

Rabaty w odniesieniu do wszystkich pasaze- [...] [...] [...]

16w przylatujagcych

Dodatkowe rabaty w odniesieniu do wszyst- [...] [...] [...]

kich pasazeréw odlatujgcych powyzej [...]

mln i do [...] mln rocznie

Dodatkowe rabaty w odniesieniu do wszyst- [...] [...] [...]

kich pasazeréw odlatujacych powyzej [...]

mln rocznie

82) [..]

3.2.5. SRODEK 11: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2006 R.

(83) Departament transportu kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat zatwierdzil tabele oplat lotniskowych z 2006 r.
dla portu lotniczego Frankfurt-Hahn dnia 26 kwietnia 2006 r. (¥*), ktéra weszta w Zycie dnia 1 czerwca 2006 r.
Podlega ona tym samym podstawowym zasadom co tabela oplat lotniskowych z 2001 r. (zob. motyw powyzej
57 i nast.).

(84) W pordéwnaniu z poprzednig tabelg zmiany dotycza oplat za start i ladowanie, oplaty pasazerskiej i wsparcia
marketingowego. W tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. zachowano dwie podstawowe zasady tabeli oplat
lotniskowych z 2001 r.:

(i) oplaty za kontrole ruchu lotniczego i za obstuge naziemng s3 uwzglednione w oplatach za start i lagdowanie;

(ii) w przypadku statku powietrznego o maksymalnej masie startowej przekraczajacej 5,7 ton nie ma zadnego
obowigzku wnoszenia oplat za start ani za ladowanie (ani za kontrole ruchu lotniczego czy obstuge
naziemna).

(85) W tabeli z 2006 r. wprowadza si¢ jednak dwa ograniczenia tych zasad. Po pierwsze, o te korzySci mozna
wystepowac tylko w przypadku pasazerskich statkéw powietrznych. Po drugie, korzysci ograniczaja si¢ tylko do
statkéw powietrznych, ktdrych czas postoju na ziemi i obstugi migdzy rejsami wynosi ponizej 30 minut.

(86) Poza tym, oplaty pasazerskie sg ustalone w przeliczeniu na odlatujacego pasazera i w zaleznosci od catkowitej

liczby pasazeréw (odlatujacych i przylatujacych) przewozonych przez przedsigbiorstwo lotnicze, do ktérego
nalezy samolot. Tabela 14 przedstawia przeglad oplat pasazerskich, ktére maja by¢ uiszczane na podstawie tabeli
oplat lotniskowych z 2006 r. w zaleznosci od catkowitej liczby pasazeréw odlatujgcych i przylatujacych.

Tabela 14

Oplaty pasazerskie wedltug tabeli oplat lotniskowych z 2006 r.

Calkowita liczba pasazeréw Oplata pasazerska za kazdego odlatujacego pasazera Ol\ﬁ?ilr: tﬂiri(l)(wfﬁ (Ciiﬂfl(;:;ict;’g:ia
odlatujacych i przylatujacych w EUR p Y
w EUR
Ponizej 100 000 5,35
100 001-250 000 4,40 267 500,00

(*) Numer akt V[20-1011/1.
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N - . . . . Minimalna kwota catkowitych
Catkowita liczba pasazeréw Oplata pasazerska za kazdego odlatujacego pasazera . . .
odlatujacych i praylatujacych w EUR oplat lotniskowych do uiszczenia
w EUR
250 001-500 000 3,85 550 000,00
500 001-750 000 3,45 962 500,00
750 001-1 000 000 3,15 1293 750,00
1 000 001-1 500 000 2,90 1 575 000,00
1 500 001-2 000 000 2,68 2175 000,00
2 000 001-3 000 000 2,48 2 680 000,00
3 000 001-5 400 000 2,48 od 1 do 3 000 000 pasazeréw Nie dotyczy.
2,24 od 3 000 001 do 5 400 000 pasazeréw
5 400 001-10 000 000 2,48 od 1 do 3 000 000 pasazerow Nie dotyczy.
2,24 od 3 000 001 do 5 400 000 pasazeréw
2,21 od 5 400 001 do 10 000 000 pasazeréw
Powyzej 10 000 000 2,48 od 1 do 3 000 000 pasazer6w Nie dotyczy
2,24 od 3 000 001 do 5 400 000 pasazer6w
2,21 od 5 400 001 do 10 000 000 pasazeréw
2,19 za pasazera
(87) Tabela 15 przedstawia kwote wsparcia marketingowego, ktore mozna przyzna¢ przedsigbiorstwom lotniczym

korzystajacym z portu lotniczego.

Tabela 15

Wsparcie marketingowe

Catkowita liczba pasazeréw
odlatujacych

Najnizsza liczba i czgstotliwos¢ polaczen z portu
lotniczego Frankfurt-Hahn

Wsparcie marketingowe w EUR

5 000-100 000

[..]

100 001-250 000

250 001-500 000

500 001-750 000

750 001-1 000 000




L 134/64 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 24.5.2016

(88) Wsparcie marketingowe zostalo ponadto uregulowane w oddzielnym dokumencie dostgpnym na stronie
internetowej portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Jednorazowe wsparcie marketingowe przyznaje si¢ na nastgpu-
jacych warunkach:

(i) kwalifikuja si¢ do niego loty do miejsc przeznaczenia, ktére nie byly obslugiwane z portu lotniczego
Frankfurt-Hahn w ciggu ostatnich 24 miesiecy;

(i) wsparcie wynosi najwyzej 33,3 % udowodnionych kosztéw marketingowych nowych polaczen;

(ili) przedsi¢biorstwo lotnicze musi wykaza¢ $rednioterminowa rentowno$¢ nowego polaczenia przedstawiajac
wla$ciwe dokumenty potwierdzajace;

(iv) FFHG moze zazadaé zwrotu kosztéw wsparcia marketingowego, jezeli przedsigbiorstwo lotnicze nie wywiaze
si¢ ze swoich obowiazkéw w zakresie nowych polaczen.

3.3. SRODKI POMOCY POZA ZAKRESEM DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2008 R.
(SRODEK 12)

(89) Niemcy zobowigzaly si¢ wnie$¢ do FFHG kapital wlasny w wysokosci [...] mln EUR w celu refinansowania
pozyczek FFHG.

(90)  Z tych funduszy refinansuje si¢ $rodki infrastrukturalne, ktére zostaly nieodwolalnie okreslone decyzja organéw
publicznych przed 31 grudnia 2012 r., a ktérych nie obejmujg umowa o pokrycie strat, podwyzszenia kapitatu
albo inne dotagje.

4. PRZYCZYNY WSZCZECIA POSTEPOWANIA I WSTEPNA OCENA
4.1. EWENTUALNA POMOC PANSTWA PRZYZNANA NA RZECZ FFHG
4.1.1. SRODEK 1: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2001 R.

(91) W odniesieniu do umowy o pokrycie strat z 2001 r. Komisja stwierdzita w decyzji o wszczeciu postgpowania
z 2008 r., ze roczne straty zostaly poniesione przez Fraport, spotke stanowiaca w przewazajacej wigkszosci
wlasno$¢ publiczng. W zwigzku z tym Komisja stwierdzila, ze musi zbada¢, czy Niemcy uczestniczyly
w zawarciu umowy o pokrycie strat z 2001 r.

(92) W wyroku w sprawie Stardust Marine (**) Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze zasoby przedsigbiorstwa bedacego
przedsigbiorstwem prawa prywatnego, ktorego udzialy sa w wigkszosci wlasnoscig publiczna, stanowia zasoby
panstwowe. Komisja uznala, ze zawarcie umowy réwniez mozna przypisa pafistwu, poniewaz byloby ono
niemozliwe bez uwzglednienia wymogéw organéw publicznych.

(93) Ponadto w przeciwiefistwie do argumentéw przedstawionych przez Niemcy Komisja wyrazita watpliwosci, czy
prywatny inwestor zawarlby taka umowe, poniewaz wyraznie wida, ze umowa stanowila korzys¢ dla spétki
FFHG, zwalniajac ja z obciazen finansowych, ktére w przeciwnym razie zmuszona bylaby ponies¢.

(94) Komisja uznala réwniez, Ze $rodek ma charakter selektywny, poniewaz stuzy pokryciu strat jedynie FFHG oraz
zaktéca konkurencje na rynku operatoréw portéw lotniczych lub grozi jej zakloceniem oraz wplywa na wymiane
handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

(95) W zwigzku z powyzszym Komisja wstepnie przyjela, Ze $rodek moze stanowi¢ pomoc paristwa w formie
pomocy operacyjne;.

(96)  Poniewaz Niemcy nie przedstawily zadnych dowodéw ani nie twierdzily, Ze taka pomoc operacyjng mozna uznac
za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu oraz w $wietle wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., Komisja wyrazila powazne watpliwosci w kwestii tego, czy taka pomoc
mozna uzna¢ za zgodna.

(*) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5. 1-4397, pkt 51 i nast.
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4.1.2. SRODEK 2: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2001 R.

(97) W decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r. Komisja stwierdzita, ze Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat podwyzszyli kapital zakladowy FFHG o 27 mln EUR, przeznaczajac odpowiednio 19,7 mln EUR i 7,3
mln EUR. Jezeli chodzi o istnienie pomocy panstwa Komisja wskazala, ze zasoby Fraport i kraju zwigzkowego
Nadrenii-Palatynatu stanowig zasoby panstwowe zgodnie z kryteriami ustanowionymi w sprawie dotyczgcej
Stardust Marine (*). Ponadto Komisja wstepnie przyjela, ze decyzje Fraport prawdopodobnie réwniez mozna
przypisac panstwu.

(98) Co wigcej, Komisja wskazala, ze nie jest przekonana, czy spelniono wymogi dotyczace testu prywatnego
inwestora w odniesieniu do podwyzszenia kapitalu. Komisja przyjela zasade, ze ocena przeprowadzona przez
jedng lub wigkszg liczbe niezaleznych firm audytowych moze stanowi¢ dowdd, ze transakcji dokonano wedlug
wartoSci rynkowej (*). Komisja miata jednak watpliwosci, czy sprawozdanie na temat Fraport zlozone przez PwC
wystarczy, aby wykluczy¢ obecnos¢ korzysci.

(99) Watpliwosci wynikaly z zawartoci testu prywatnego inwestora przeprowadzonego przez PwC, poniewaz
dotyczyl on kwestii czysto jakoSciowych, a nie oceny kosztéw zwigzanych z wycofaniem si¢ spétki Fraport.
W sprawozdaniu nie przedstawiono iloSciowo, ani nie wyjasniono szczegétowo ,wysokiego ryzyka” okreslonego
przez SD spélki Fraport i generalnie ograniczono oceng do Fraport, nie analizujgc, czy kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat dzialal jako inwestor prywatny. Z tych wzgledow Komisja nie moze wykluczyé, ze podwyzszenie
kapitatu stanowito korzy$¢ dla FFHG.

(100) Komisja uznala réwniez, ze $rodek ma charakter selektywny, poniewaz FFHG jest jedyna spdlka, ktorej
przyznano podwyzszenie kapitalu w 2001 r. oraz ze $rodek ten zakl6ca konkurencje na rynku operatoréw
portéw lotniczych lub grozi jej zakldceniem oraz wplywa na wymiang handlowg miedzy pafistwami
cztonkowskimi.

(101) W zwigzku z powyzszym Komisja wstepnie przyjela, ze przedmiotowy $rodek moze stanowi¢ pomoc panstwa
w formie pomocy inwestycyjnej i wyrazita watpliwosci co do jego zgodnosci z rynkiem wewnetrznym,
w szczegblnosci w zwigzku z art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu i wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

4.1.3. SRODEK 3: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2004 R.

(102) W odniesieniu do drugiego podwyzszenia kapitalu Komisja zauwazyta, ze w 2004 r. dotychczasowi akcjonariusze
FFHG podwyzszyli kapital zakladowy spétki o 10,75 mln EUR, przy czym Fraport wni6st wklad w wysokosci
10,21 mln EUR, a kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat wklad w wysokosci 0,54 min EUR. Ponadto kraj
zwigzkowy Hesja, ktéry dolgczyl jako nowy udzialowiec, wnidst wklad w wysokosci 8,75 mIn EUR. Co wiecej
oba kraje zwiazkowe, Nadrenia-Palatynat i Hesja, zobowigzaly si¢ wnie$¢ wklad w wysokosci 11,25 mln EUR
kazdy, jako rezerwe kapitalows.

(103) Komisja przyjeta odpowiednio te samg argumentacje co w przypadku podwyzszenia kapitalu w 2001 r. (zob.
sekcja 4.1.2) w odniesieniu do istnienia pomocy oraz wyrazila te same obawy co do zgodnosci pomocy
z rynkiem wewnetrznym.

4.1.4. SRODEK 4: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2004 R.

(104) Zgodnie z decyzja o wszczgciu postegpowania z 2008 r. Fraport przejal straty FFHG wynoszace co najmniej [...]
mln EUR na podstawie umowy o pokrycie strat z 2004 r. Komisja zastosowala odpowiednio t¢ sama
argumentacje co w przypadku umowy o pokrycie strat z 2001 r., zob. motyw 91 i nast. W odniesieniu do testu
prywatnego inwestora przedlozonego przez PwC Komisja wyrazita watpliwosci dotyczacego jego wiarygodnosci,
z uwagi na fakt, Ze ocena miala w znacznym stopniu charakter jakosciowy. W zwiazku z tym Komisja uznala, ze
umowa o pokrycie strat z 2004 r. stanowi pomoc operacyjng i wyrazita watpliwosci co do jej zgodnosci
z rynkiem wewnetrznym, w szczegdlnoéci w $wietle wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 .

(*) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 51 i nast.
(*) Zob. komunikat Komisji w sprawie elementéw pomocy panistwa w sprzedazy gruntéw i budynkow przez wladze publiczne, pkt I1.2.
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4.1.5. SRODEK 5: REKOMPENSATA DLA FFHG Z TYTULU KONTROLI BEZPIECZENSTWA

(105) Komisja wskazata w decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r., ze ustugi w zakresie ochrony portu lotniczego
nie maja charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania zasad pomocy panstwa ().

(106) Nastepnie Komisja zauwazyla, Ze analiza ekonomiczna PwC wydaje si¢ wskazywac, iz kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat przekazal FFHG nadmierng rekompensat¢ z tytulu prowadzenia kontroli bezpieczenstwa. W tym
wzgledzie Komisja wskazala, Ze dana korzy$¢ zostala sfinansowana z zasobéw panstwowych oraz ze mogla
zakl6ci¢ konkurencje i wplynagé na wymiang handlowa miedzy pafstwami cztonkowskimi. W zwigzku z tym
Komisja uwaza, Ze nadmierna rekompensata stanowita pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(107) W odniesieniu do oceny zgodnosci tej pomocy operacyjnej Komisja zastosowala te samg argumentacje co
w przypadku umowy o pokrycie strat z 2001 r., zob. motyw 95 i nast. Inng mozliwg podstawe prawnag do
przeprowadzania oceny zgodnosci z rynkiem wewngtrznym stanowil art. 106 ust. 2 Traktatu. Niemcy nie
przedstawily jednak zadnych wskazéwek, czy na FFHG nalozono obowigzek $wiadczenia ustug publicznych.
W zwigzku z powyzszym Komisja nie znalazla podstawy prawnej do uznania nadmiernej rekompensaty
wynikajacej z oplaty za ochrong za zgodng z rynkiem wewngtrznym.

4.1.6. SRODEK 6: DOTACJE BEZPOSREDNIE PRZYZNANE PRZEZ KRAJ ZWIAZKOWY NADRENIA-PALATYNAT

(108) Komisja zauwazyla w swojej decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r., ze wydaje si¢, iz dotacje bezposrednie
udzielone w latach 2001-2004 zostaly przyznane bez namystu, z zasobdéw panstwowych (w szczeg6lnosci
ogblnego budzetu kraju zwigzkowego Nadrenii-Palatynatu) oraz w sposdb selektywny (jedynie na rzecz FFHG).
Komisja uznaje, ze przedmiotowe dotacje mogg zaktdcaé konkurencje i wpltywaé na wymiang handlowa migdzy
pafistwami cztonkowskimi. W zwigzku z tym Komisja wstepnie przyjela, ze dotacje stanowily pomoc panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu w formie pomocy inwestycyjne;.

(109) Komisja wyrazila réwniez watpliwosci co do zgodno$ci pomocy z rynkiem wewnetrznym, w szczeg6lnosci
w zwigzku z art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu i wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

4.2. EWENTUALNA POMOC PANSTWA PRZYZNANA PRZEZ FFHG NA RZECZ RYANAIRA I WSZYSTKICH
POZOSTALYCH PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH PRZEWOZACYCH PASAZEROW

4.2.1. SRODEK 7: UMOWA Z RYANAIREM Z 1999 R.

(110) W odniesieniu do umowy z Ryanairem z 1999 r. Komisja wskazala ogdlnie w decyzji o wszczeciu postepowania
z 2008 r., Ze obnizka lub system obnizek przyznajacy preferencyjne traktowanie okre§lonemu przedsigbiorstwu
prawdopodobnie wchodzit w zakres stosowania art. 107 Traktatu.

(111) Komisja uznala, ze ze wzgledu na fakt, iz FFHG jest gléwnie przedsi¢biorstwem publicznym, jego zasoby
stanowia zasoby panstwowe. Komisja wskazala w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 1999 r., ze cho¢ rada
nadzorcza nie glosowala za ta umowa, nie zlozyla tez Zadnego wniosku ani nie podjela dziatan sugerujacych, ze
sprzeciwia si¢ tej umowie. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdzila, ze nie ma zadnych przestanek pozwala-
jacych stwierdzi¢, ze umowa z Ryanairem z 1999 r. nie moze zosta¢ przypisana pafistwu.

(112) Ponadto Komisja wyrazila watpliwoici co do tego, czy prywatny inwestor zawarlby z Ryanairem umowe
z 1999 r. Komisja zauwazyla w tym wzgledzie, ze oplaty nalozone przez FFHG na Ryanaira nie pokrywajg
calosci kosztéw FFHG, w zwigzku z czym wydaja si¢ przynosi¢ korzy$¢ Ryanairowi.

(*) Pkt 33 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.
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(113) Komisja wskazala réwniez, ze w teScie prywatnego inwestora przedlozonym przez Niemcy nie zostaly
uwzglednione koszty nowego terminalu, wynoszace w przyblizeniu [...] mln EUR. Na wstepie nalezy zauwazyc,
iz Komisja odrzucila argumentacje Niemiec, ze w 1999 r. HHN i tak potrzebowalo nowego terminalu pasazer-
skiego i ze zdolno$¢ przewozowa wynoszaca 1,25 min pasazeréw byla znacznie wyzsza niz oczekiwany ruch
pasazerski generowany przez Ryanaira, poniewaz Ryanair byl jedynym duzym przewoznikiem lotniczym
oferujacym loty pasazerskie w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w 1999 r. Z tych powodéw Komisja wyrazita
watpliwosci co do testu prywatnego inwestora przekazanego przez Niemcy.

(114) Komisja uznala réwniez, ze umowa z Ryanairem z 1999 r. stanowi selektywny i konkretny $rodek, poniewaz
tylko Ryanair uzyskal takie warunki podczas negocjacji z FFHG oraz ze dany $rodek zaktdca konkurencje na
rynku przedsi¢biorstw lotniczych lub grozi jej zakldceniem oraz wplywa na wymiang handlowg miedzy
panstwami cztonkowskimi.

(115) W zwigzku z tym Komisja wstepnie przyjela, Ze umowa z Ryanairem z 1999 r. stanowi pomoc panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz wydaje si¢, Ze nie spelnia ona testu prywatnego inwestora i
mozna ja przypisa¢ pafistwu. Ponadto Komisja nie widziala podstaw prawnych do uznania takiej stalej pomocy
operacyjnej dla przedsi¢biorstwa lotniczego za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4.2.2. SRODEK 8: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2001 R.

(116) W decyzji o wszczgciu postgpowania z 2008 r. Komisja przeanalizowala rowniez, czy tabela optat lotniskowych
z 2001 r. moglaby ewentualnie stanowi¢ pomoc panstwa na rzecz Ryanaira. W tym wzgledzie uznala, ze zasoby
FFHG i Fraport, jako spélek, w ktérych organy publiczne majg przewazajaca cze$¢ udzialéw, stanowia zasoby
panstwowe, a ich utrzymywanie réwniez mozna przypisaé panstwu.

(117) Komisja wyrazita watpliwoici co do tego, czy struktura oplat w tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. zostala
ustalona w taki sposob, aby umozliwi¢ portowi lotniczemu oplacalna dzialalno$¢, poniewaz Niemcy nie
przedstawily testu prywatnego inwestora w odniesieniu do tej tabeli. Poniewaz wydawalo si¢, Ze Ryanair jest
jedynym przedsigbiorstwem lotniczym oferujagcym loty pasazerskie, ktére korzystato z portu lotniczego w latach
2001-2003 i mialo przewozy pasazerskie na poziomie wyzszym niz 95 % do 2006 r., wyniki testu prywatnego
inwestora w kontekscie umowy z Ryanairem z 2002 r., ktéra opiera si¢ na tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. i
ktéra wprowadzono dodatkowe wsparcie marketingowe, moga stuzy¢ jako punkt odniesienia. Na podstawie
dostarczonych informacji Komisja wyrazita watpliwosci, czy spelniony zostal test prywatnego inwestora
w odniesieniu do tabeli oplat lotniskowych z 2001 r.

(118) Komisja uznala, ze Srodek ma charakter selektywny, poniewaz jedyne przedsigbiorstwo lotnicze, ktére korzystalo
z portu lotniczego Frankfurt-Hahn, czerpato korzysci z tabeli oplat lotniskowych z 2001 r., oraz ze $rodek ten
zakléca konkurencje lub grozi jej zakléceniem oraz wplywa na wymiang handlowa migdzy panstwami
cztonkowskimi.

(119) W zwiazku z tym, jezeli chodzi o tabele oplat lotniskowych z 2001 r., Komisja wstepnie przyjela, ze moze ona
stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Ponadto Komisja nie znalazla podstaw
prawnych do uznania takiej stalej pomocy operacyjnej dla przedsigbiorstwa lotniczego za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

4.2.3. SRODEK 9: UMOWA Z RYANAIREM Z 2002 R.

(120) Jezeli chodzi o kwesti¢ zasobéw panstwowych Komisja zastosowala odpowiednio te¢ samg argumentacje, co
w przypadku umowy z Ryanairem z 1999 r., oméwionej w sekcji 4.2.1 (motyw 110 i nast.). Jezeli chodzi o
mozliwo$¢ przypisania Srodka, umowa z Ryanairem z 2002 r. zostala formalnie zatwierdzona przez rade
nadzorcza FFHG, w sklad ktérej wchodzg gléwnie czlonkowie wyznaczeni przez organy publiczne. W zwigzku
z tym Komisja wstepnie przyjela, ze umowe z Ryanairem z 2002 r. mozna przypisaé Niemcom.

(121) Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy prywatny inwestor zawarlby umowe z Ryanairem
z 2002 r. W zwigzku z tym Komisja miala watpliwosci dotyczace obliczen przedstawionych przez Niemcy.
Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci w sprawie obliczen kosztéw, poniewaz obliczenia kosztéw ogdlnej infras-
truktury portu lotniczego i ogélnej administracji portu lotniczego podane przez Niemcy opieraly si¢ na
krafcowych, a nie na Srednich kosztach. Do dnia 30 kwietnia 2004 r. zamrozono rowniez wysoko$¢ oplat
lotniskowych, po czym miala ona zostal skorygowana w stosunku do niemieckiego wskaznika cen konsump-
cyjnych tylko w przypadku gdyby wzrdstby on o ponad [...] % w poréwnaniu z poprzednim rokiem.
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(122) W odniesieniu do selektywnosci, zaktocenia konkurencji i wplywu na wymiane handlowa Komisja zastosowala t¢
samg argumentacje¢ co w przypadku umowy z Ryanairem z 1999 r., zob. sekcja 4.2.1 (motyw 110 i nast.).

(123) W zwigzku z powyzszym Komisja wstepnie przyjela, Ze umowa z Ryanairem z 2002 r. moze stanowi¢ pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Ponadto Komisja nie widziala podstaw prawnych do uznania
takiej statej pomocy operacyjnej dla przedsigbiorstwa lotniczego za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4.2.4. SRODEK 10: UMOWA Z RYANAIREM Z 2005 R.

(124) Jezeli chodzi o kwesti¢ zasobéw panstwowych, Komisja zastosowala odpowiednio te samg argumentacje co
w przypadku umowy z Ryanairem z 1999 r., oméwionej w sekcji 4.2.1 (motyw 110 i nast.). Na pytanie, czy
istnieje korzy$¢ gospodarcza, Komisja wyrazila watpliwosci w odniesieniu do testu prywatnego inwestora
przedstawionego przez Niemcy, poniewaz informacje potrzebne do zweryfikowania obliczen byly niewystar-
czajace, a inwestycje spowodowane zwigkszeniem liczby pasazeréw nie zostaly w zaden sposéb uwzglednione
ani przypisane Ryanairowi.

(125) Ponadto Komisja wskazala, ze chociaz umowa z Ryanairem z 2005 r. réznita si¢ od uméw z tym przewoznikiem
z 1999 r. i 2002 r. tym, ze wprowadzono w niej rodzaj umownego systemu kar na wypadek, gdyby Ryanair nie
generowal umownie okreSlonego ruchu pasazerskiego, Komisja wyrazila watpliwosci co do skutecznosci
wspomnianych sankcji.

(126) W odniesieniu do selektywnosci zaklocenia konkurencji i wplywu na wymiang handlowa Komisja zastosowala
odpowiednio t¢ sama argumentacje co w przypadku umowy z Ryanairem z 1999 r., zob. sekcja 4.2.1 (motyw
110 i nast.).

(127) Komisja stwierdzila, Ze umowa z Ryanairem z 2005 r. réwniez stanowi pomoc panistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu. Komisja nie znalazta podstaw prawnych do uznania takiej stalej pomocy operacyjnej dla przedsie-
biorstwa lotniczego za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4.2.5. SRODEK 11: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2006 R.

(128) W odniesieniu do tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. Niemcy przedstawily Komisji jedynie czgSciowe
uzasadnienie ekonomiczne w formie testu prywatnego inwestora. Komisja wskazala w swojej decyzji o wszczeciu
postepowania z 2008 r., ze z uwagi na niekompletne informacje nie jest w stanie sprawdzié, czy, jak twierdzg
Niemcy, efekt korzysci skali uzasadnia zréznicowanie oplat pasazerskich. Ponadto uzasadnienia ekonomiczne
przedstawione w tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. pozostawily klika pytaii bez odpowiedzi, a mianowicie,
ktore koszty zostaly uwzglednione w pokryciu kosztéw oraz dlaczego wsparcie marketingowe nie zostalo
uwzglednione w uzasadnieniu ekonomicznym tabeli.

(129) Komisja uznala, Ze $rodek ma charakter selektywny, poniewaz tylko przedsigbiorstwa lotnicze korzystajace
z portu lotniczego Frankfurt-Hahn czerpaly korzysci z tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. oraz ze Srodek ten
zakl6ca konkurencje lub grozi jej zakléceniem oraz wplywa na wymiang handlowg migdzy panstwami
cztonkowskimi.

(130) W zwiagzku z tym, jezeli chodzi o tabele oplat lotniskowych z 2006 r., Komisja wstepnie przyjela, ze moze ona
stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Ponadto Komisja nie widziala podstaw
prawnych do uznania takiej stalej pomocy operacyjnej dla przedsigbiorstwa lotniczego za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

5. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ NIEMCY

(131) Niemcy przedlozyly obszerne uwagi i analize¢ ekonomiczng w trakcie przedmiotowego postepowania.

5.1. UWAGI OGOLNE

(132) Przede wszystkim w swoich uwagach Niemcy przedstawili pewne ogélne uwarunkowania dotyczace portu
lotniczego Frankfurt Hahn. Niemcy podkreslali, ze zgodnie z projektem port lotniczy Frankfurt-Hahn mial si¢
staé rentownym przedsicbiorstwem prywatnym od momentu jego przeksztalcenia. W zwiazku z powyzszym
Fraport strategicznie zaangazowat si¢ z zamiarem zapewnienia dlugotrwalej rentownosci portu lotniczego. Dzigki
modelowi biznesowemu tanich linii, znacznie uproszczonej infrastrukturze i niskim kosztom inwestycji wedlug



24.5.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 134/69

Niemiec port lotniczy Frankfurt-Hahn stal si¢ pionierem w Europie. Niemcy twierdzily jednak, ze ramy czasowe
niezbedne dla osiggniecia pozytywnych wynikéw operacyjnych w tego rodzaju projekcie infrastrukturalnym
wynioslyby okoto 20 lat. Niemcy wskazaly, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn po raz pierwszy osiagnal pozytywny
wynik finansowy przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacja i amortyzacja w 2006 r., a wigc po uplywie
o$miu lat od wejScia na rynek, co potwierdza jego rentowno$¢. Wedtug Niemiec port lotniczy Frankfurt-Hahn byt
najszybciej rozwijajacym si¢ portem lotniczym w Niemczech.

(133) Ponadto Niemcy s3 zdania, ze $rodki dotyczace portu lotniczego Frankfurt-Hahn podjeto wylacznie zgodnie
z testem prywatnego inwestora. Wedlug Niemiec, gdyby przedsi¢biorstwo prywatne tej samej wielkoSci i
znajdujace si¢ w poréwnywalnej sytuacji réwniez podjelo si¢ finansowania opartego na logice handlowej,
wykluczytoby to wszelkg korzy$¢. Niemcy twierdzily, ze Komisja powinna jedynie oceni¢, czy dany Srodek jest
mozliwy do obronienia w kontekscie handlowym, a nie czy bedzie ponad wszelka watpliwos¢ skuteczny. Niemcy
odwolaly si¢ réwniez do zasady réwnosci przedsigbiorstw publicznych i prywatnych, zgodnie z ktdrg Srodki
oferowane przedsigbiorstwu przez panstwo zgodnie z warunkami rynkowymi nie beda uznawane za pomoc
panstwa. Podsumowujgc, wedlug Niemiec wszystkie $rodki na rzecz portu lotniczego Frankfurt-Hahn zostaly
przyznane zgodnie z warunkami rynkowymi; co potwierdza test prywatnego inwestora przedstawiony przez
Niemcy. Nastepnie Niemcy szczegétowo oméwily te uwagi ogdlne w odniesieniu do odpowiednich Srodkéw
ocenionych w decyzji o wszczeciu postepowania z 2008 r.

5.2. DOMNIEMANA POMOC PANSTWA PRZYZNANA NA RZECZ FFHG
5.2.1. SRODEK 1: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2001 R.

(134) Niemcy twierdzily, ze zasady pomocy pafstwa nie maja zastosowania do umowy o pokrycie strat z 2001 r.,
poniewaz zostala zawarta w sierpniu 1999 r., tj. przed wydaniem przez Trybunal Sprawiedliwosci wyroku
w sprawie Aéroports de Paris (*) w dniu 24 pazdziernika 2002 r. Wedlug Niemiec wyrok wydany przez Sad
pierwszej instancji stal si¢ ostateczny dopiero po wydaniu wyroku przez Trybunal Sprawiedliwosci i dopiero
wtedy, gdy wyjasniono, Ze porty lotnicze uznano za przedsigbiorstwa, a zatem s3 one objete zakresem
stosowania zasad pomocy panstwa. Takie podejscie zostalo potwierdzone pdzniej w wyroku w sprawie Leipzig-
Halle (¥).

(135) Niemcy wyjasnily ponadto, ze nie wykorzystano zadnych zasobéw pafistwowych. W tym wzgledzie Niemcy
wyjasnily, Ze straty poniesione przez Fraport nie obcigzyly budzetu panstwa. Ponadto Niemcy twierdzily, Ze
decyzji podjetych przez Fraport nie mozna przypisa¢ Niemcom, poniewaz akcjonariusze publiczni nie byli
w stanie wywrze¢ zdecydowanego wplywu. W zwigzku z powyzszym Niemcy podkreslily, ze nalezy sprawdzan
w kazdym indywidualnym przypadku, czy zasoby przedsigbiorstwa sg faktycznie kontrolowane przez panstwo.
Wedlug Niemiec fakt, ze wigkszo§¢ akcjonariuszy byla podmiotami publicznymi nie wystarcza, aby przyjaé, ze
umowa o pokrycie strat z 2001 obejmuje zasoby panstwowe.

(136) Wedlug Niemiec akcjonariusze nie moga okresli¢ zachowania zarzagdu w przypadku niemieckiej spotki akcyjne;j,
Aktiengesellschaft, takiej jak Fraport. Zdaniem Niemiec Fraport jest niezalezng spotka akcyjng notowang na gieldzie
papieréw warto$ciowych, a regionalne organy publiczne nie sprawuja stalej kontroli nad jej funduszami. Niemcy
wyjasnily, ze zgodnie z sekcja 76 Aktiengesetz (niemieckiej ustawy o spotkach akeyjnych, ,AktG”) zarzad posiada
szerokie uprawnienia do podejmowania decyzji niezaleznie od akcjonariuszy. Niemcy twierdzily, ze w sprawach
Stadtwerke Brixen AG (*) i Carbotermo (*') Trybunal Sprawiedliwosci uznal juz charakter niemieckiej spotki
gieldowej oraz znaczng niezalezno$é, jakg cieszy si¢ jej zarzad wraz z akcjonariuszami. W tym wzgledzie organy
publiczne nie mogg kontrolowa¢ codziennej dzialalno$ci gospodarczej Fraport.

(137) W tym sensie Niemcy wyjasnily, ze Fraport nie byt w zaden sposéb wlaczony w struktury administracji
publicznej, nie odpowiadal za swoje dzialania przed Niemcami, ani w zaden sposéb nie byt podporzadkowany
administracji publicznej. Cho¢ Niemcy zdawaly sobie sprawe, ze akcjonariusze publiczni uczestniczyli w procesie

(**) Sprawa T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. I1-3929, potwierdzona sprawa C-82/01P Aéroports de Paris przeciwko
Komisji, Rec. 2002,5.1-9297.

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

(*") Sprawa C-458/03 Stadtwerke Brixen AG, Zb.Orz. 2005, s.1-08585, pkt 67.

(*') Sprawa C-340/04 Carbotermo, Zb.Orz. 2006, s.1-04137, pkt 36 i nast.
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decyzyjnym na walnym zgromadzeniu akcjonariuszy, w trakcie ktérego podjeto decyzje w sprawie umowy o
pokrycie strat z 2001 r., Niemcy twierdzily, Ze nie oznacza to, iz akcjonariusze publiczni zrobili wigcej niz
wykonywanie praw i zobowigzan spoczywajacych na nich jako na akcjonariuszach.

(138) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze umowa o pokrycie strat z 2001 r. nie przyznaje Zadnej korzysci FFHG. Odniosly
si¢ do testu prywatnego inwestora przeprowadzonego przez PwC w tym zakresie, w ktérym uznano, ze kazdy
prywatny inwestor réwniez zawarlby taka umowe. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze ryzyko i korzysci zwigzane
z umowg o pokrycie strat z 2001 r. byly réwnomiernie rozlozone, co réwniez ma sens z punktu widzenia prawa
podatkowego. Ogodlnie rzecz biorac Niemcy przedstawily umowe o pokrycie strat z 2001 r. jako zupehie
normalny $rodek w grupie przedsigbiorstw do stosowania globalnej lub sektorowej polityki strukturalnej.

5.2.2. SRODEK 2: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2001 R.

(139) Niemcy wyjaénily, ze podwyzszenie kapitalu z 2001 r. bylo konieczne, poniewaz zewngtrzne finansowanie
inwestycji infrastrukturalnych nadmiernie obcigzytoby roczne wyniki FFHG w krétkim okresie.

(140) Niemcy stwierdzily, ze podwyzszenie kapitalu z 2001 r. zostalo zatwierdzone przez rade nadzorcza FFHG
w dniu 14 grudnia 2001 r. i doprowadzitlo do zmiany umowy spétki FFHG w dniu 9 stycznia 2002 r.
W zwigzku z tym Niemcy zaprzeczyly, ze zasady pomocy pafistwa majg zastosowanie do danego $rodka i w tym
przypadku odniosly si¢ réwniez do argumentacji dotyczacej umowy o pokrycie strat z 2001 r. (zob. motyw 134).

(141) Niemcy stwierdzily réwniez, ze Srodki zainwestowane przez Fraport (kwota 19,7 mln EUR z 27 mln EUR) nie
stanowia zasobow pafistwowych, poniewaz panstwo nie ma kontroli nad spétka Fraport. W tym wzgledzie
Niemcy odniosly si¢ do swojej argumentacji w kwestii zasobéw panistwowych dotyczacej umowy o pokrycie strat
z 2001 r. (zob. motyw 136). Ponadto Niemcy stwierdzily, ze podwyzszenia kapitalu réwniez nie mozna
przypisaé panstwu i odniosly si¢ do swoich wyjasnien w sprawie przypisania dotyczacych umowy o pokrycie
strat z 2001 r. (zob. motyw 134). Niemcy dodaly, ze nie mozna uznaé zatwierdzenia przez akcjonariuszy FFHG
podwyzszenia kapitalu z 2001 r. za czynnik decydujacy o mozliwosci przypisania tego pafstwu. Zdaniem
Niemiec musi istnie¢ mozliwo$¢ przypisania dzialan przedsigbiorstwa, ktére przyznalo ewentualna pomoc, a nie
dzialaii przedsigbiorstwa, ktére skorzystalo z pomocy. Poniewaz przedsigbiorstwem korzystajagcym z pomocy
bylo FFHG, zatwierdzenie przez nie podwyzszenia kapitalu nie powoduje, ze przyznanie pomocy mozna
przypisa¢ Niemcom. Wedlug Niemiec zatwierdzenie przez radg¢ nadzorcza Fraport tez nie moze stanowié
poszlaki w przypisaniu pomocy pafstwu, poniewaz w tym czasie rad¢ nadzorcza tworzyli na réwni przedsta-
wiciele pracownikéw i akcjonariusze posiadajacy prawo do wspétdecydowania, co oznacza, ze bylo 10 przedsta-
wicieli pracownikéw i 10 przedstawicieli akcjonariuszy.

(142) Niemcy utrzymywaly rowniez, ze w wyniku podwyzszenie kapitalu z 2001 r. FFHG nie przyznano Zadnej
korzysci. Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat dzialali tak jak kazdy inny prywatny inwestor dzialalby
w tej sprawie.

(143) Niemcy nie zgodzily si¢ z watpliwo$ciami wyrazonymi przez Komisj¢ w sprawie testu prywatnego inwestora
dotyczacego decyzji Fraport o podwyzszeniu kapitatlu z 2001 r. Niemcy przedlozyly Komisji wszystkie
dodatkowo wymagane dokumenty wewnetrzne. Wedtug Niemiec decyzja podjeta przez Fraport w 2001 r. o
podwyzszeniu kapitalu opierala si¢ ponadto na ocenie $rodka przeprowadzonej przez BCG oraz na dwoéch
ogdlnych badaniach na temat rozwoju ruchu lotniczego zleconych przez Fraport. Niemcy podkreslity, ze Fraport
podwyzszyt kapital, poniewaz z oceny BCG wynikalo, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn nie bedzie mogl osiagnaé
rentownosci bez dalszych $rodkéw konstrukcyjnych i infrastrukturalnych. W' teScie prywatnego inwestora
uwzgledniono wszystkie te dokumenty.

(144) W wyniku watpliwosci wyrazonych przez Komisje w odniesieniu do testu prywatnego inwestora przeprowa-
dzonego przez PwC Niemcy przedlozyly druga dodatkowa oceng zlozong przez PwC w celu uzupelnienia i
uszczegblowienia pierwszego testu prywatnego inwestora. W przypadku tej bardziej szczegdlowej oceny
wyciagnieto ten sam wniosek co w przypadku pierwszej, a mianowicie, ze test prywatnego inwestora zostal
spelniony. Niemcy odrzucily watpliwosci Komisji co do braku oceny wycofania Fraport przez PwC i w zwigzku
z tym, nie znajac kosztéw wycofania, nie bylo mozna sprawdzié, czy Fraport dziatal jako prywatny inwestor.
Niemcy utrzymywaly, Ze koszt zwigzany z wycofaniem spétki nie mial wplywu na oceng. Ponadto Niemcy
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wskazaly, ze Fraport rozwazal wycofanie si¢, ale bylo to niemozliwe przez pig¢ kolejnych lat ze wzgledu na
umowe o pokrycie strat z 2001 r. Ponadto ocena PwC wskazywala, ze w dluzszej perspektywie inwestycje
przynioslyby pozytywne rezultaty dla Fraport.

(145) W nastepstwie decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r. Niemcy przedstawily rowniez test prywatnego
inwestora w odniesieniu do zachowania kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat i jego decyzji o przeznaczeniu
kwoty 7,3 mln EUR na podwyzszenie kapitalu FFHG. Zgodnie z oceng, ktéra byla réwniez przeprowadzona
przez PwC, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat postgpowal jako podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki
rynkowej, poniewaz $rodki inwestycyjne, w sprawie ktorych decyzja zapadta w 2001 r., byly konieczne, a zatem
podwyzszenie kapitalu bylo uzasadnione wzgledami handlowymi.

5.2.3. SRODEK 3: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2004 R.

(146) Niemcy twierdzily réwniez, Ze po wydaniu wyroku w sprawie Aéroports de Paris zasady pomocy pafistwa nie
beda mialy zastosowania do podwyzszenia kapitatu z 2004 r. Wedtug Niemiec w tamtym czasie obowigzywaly
wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. i zgodnie z tymi wytycznymi $rodki infrastrukturalne w portach
lotniczych nie odnosily si¢ do stosowania zasad pomocy pafistwa.

(147) Niemcy utrzymywaly, ze w przeciwienstwie do opisu przedstawionego przez Komisj¢ w decyzji o wszczeciu
postepowania z 2008 r. podwyzszenie kapitalu z 2004 r. zostalo zatwierdzone w dniu 30 marca 2005 r. i
zarejestrowane w rejestrze handlowym w dniu 19 maja 2005 r. Ponadto podstawowa umowa w sprawie
przedmiotowego podwyzszenia kapitatlu nawigzuje do umowy z 2002 r. Niemcy wyjaénily, ze w umowie tej
przewidziano ustanowienie systemu portéw lotniczych migdzy portem lotniczym Frankfurt nad Menem a portem
lotniczym Frankfurt-Hahn na mocy rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2408/92 (*). Wedlug Niemiec oceng
dotyczaca podwyzszenia kapitatu z 2004 r. nalezalo przeprowadzi¢ w tym kontekscie.

(148) Niemcy wskazaly, ze wedlug testu prywatnego inwestora zlozonego przez PwC, popartego dodatkowymi
ocenami po podjeciu decyzji o wszczeciu postepowania z 2008 r. Fraport, kraje zwigzkowe Nadrenia-Palatynat i
Hesja dzialaly jako prywatni inwestorzy w odniesieniu do podwyzszenia kapitatu z 2004 r. W odniesieniu do
argumentacji dotyczacej Fraport Niemcy odniosly si¢ do swoich argumentéw przedstawionych w odniesieniu do
podwyzszenia kapitalu z 2001 r. (zob. motyw 140 i nast.). Wedlug Niemiec zaréwno w pierwszym jak i
w uzupelniajgcym teScie prywatnego inwestora PwC uznalo, ze w tamtym czasie podwyzszenie kapitatu
z 2004 r. oraz zawarcie nowej umowy o pokrycie strat mialy by¢ korzystne dla Fraport pod wzgledem
jakosciowym 1 iloSciowym. Zdaniem Niemiec takie podejscie zostalo uzasadnione ustaleniem PwC, ze zwrot
z zainwestowanego przez Fraport kapitalu (zwany dalej: zwrotem z zainwestowanego kapitatu) w przypadku
zainwestowania w FFHG byl wyzszy niz alternatywny zwrot z zainwestowania rownowaznego kapitatu.

(149) W odniesieniu do kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat Niemcy powolaly si¢ na wniosek PwC, a mianowicie, ze
kraj zwigzkowy réwniez dzialal jako prywatny inwestor, poniewaz dla kraju zwigzkowego zwrot z zainwesto-
wanego kapitatu byl, podobnie jak w przypadku Fraport, powyzej poréwnywalnej alternatywnej inwestycji.

(150) W odniesieniu do zachowania kraju zwigzkowego Hesja Niemcy twierdzily, ze ograniczone mozliwosci rozwoju
portu lotniczego Frankfurt nad Menem wynikajace miedzy innymi z zakazu lotéw nocnych wplynely na dalszy
rozwo6j portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ktéry byl niezbedny z punktu widzenia kraju zwigzkowego Hesja.
W przeciwnym razie port lotniczy Frankfurt nad Menem musialby zmagaé si¢ z powaznymi konsekwencjami
gospodarczymi. Niemcy wskazaly, ze przedmiotowy rozwdj byl konieczny, aby umozliwi¢ kompleksowe
wykorzystanie istniejgcych mozliwosci wzrostu w ramach zezwolenia na prowadzenie lotéw 24 godziny na dobe
dla portu lotniczego Frankfurt-Hahn i przewidywanego wprowadzenia systemu portéw lotniczych miedzy
portem lotniczym Frankfurt nad Menem i Frankfurt-Hahn. W zwigzku z powyzszym wedlug Niemiec udziat
kraju zwigzkowego Hesja w podwyzszeniu kapitatu byt nieunikniony.

5.2.4. SRODEK 4: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2004 R.

(151) Niemcy stwierdzily, ze umowg o pokrycie strat z 2004 r. mozna jedynie postrzega¢ w $wietle podwyzszenia
kapitalu i zmian w strukturze akcjonariatu w 2004 r., zwlaszcza od czasu, gdy kraje zwigzkowe Nadrenia-
Palatynat i Hesja dokonaly redystrybucji udzialéw FFHG pod warunkiem zawarcia umowy o pokrycie strat
z 2004 r. miedzy Fraportem a FFHG do 2014 r.

(*») Rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspélnoty do wewnatrz-
wspolnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8).
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(152) Niemcy odniosly si¢ do swoich argumentéw przedstawionych w stosunku do podwyzszenia kapitalu z 2004 r. i
twierdzily, ze zasady pomocy panstwa nie mialy rowniez zastosowania do umowy o pokrycie strat z 2004 r.
(zob. motyw 146 i nast.).

(153) W odniesieniu do zaangazowania zasobéw panstwowych Niemcy odniosly si¢ do swoich wyjasnieri dotyczacych
umowy o pokrycie strat z 2001 r. (zob. motyw 134 i nast.). Stad zdaniem Niemiec zasoby Fraport nie stanowily
zasobow pafistwowych, poniewaz Fraport nie podlegal kontroli panstwa.

(154) Niemcy twierdzily réwniez, ze aby zatwierdzi¢ decyzje w sprawie umowy o pokrycie strat z 2004 r. potrzebna
byla wigkszo$¢ wynoszgca 75 %, natomiast akcjonariusze publiczni posiadali jedynie okoto 70 % akgji, a zatem
nie mogli w rzeczywistoéci kontrolowaé decyzji Fraport. Ponadto pozostale 30 % akcji Fraport stanowito akcje
rozproszone. W wyniku glosowania otrzymano 99,992 % pozytywnych glosow, wigc réwniez prywatni
inwestorzy glosowali za umowa o pokrycie strat z 2004 r.

(155) Jezeli chodzi o istnienie korzysci gospodarczej Niemcy ponownie odniosly si¢ do wyjasnien dotyczacych umowy
o pokrycie strat z 2001 r. (zob. motyw 137), zgodnie z ktérymi podzial zyskéw i strat jest catkowicie
normalnym $rodkiem stosowanym w obrebie grupy przedsigbiorstw. Ponadto wedlug PwC kazdy prywatny
inwestor podjalby taka sama decyzje o zawarciu umowy o pokrycie strat z 2004 r, poniewaz z t3 chwilg mozna
byto oczekiwaé zysku poczawszy od 2008/2009 r. Co wigcej Niemcy utrzymywaly, ze na podstawie watpliwosci
wyrazonych przez Komisje PwC ponownie zbadalo przedmiotowe $rodki zgodnie z obliczeniami jako$ciowymi
w ramach dodatkowej oceny i doszto do tych samych wnioskéw.

(156) Niemcy utrzymywaly, Ze warunkiem podwyzszenia kapitalu z 2004 r. bylo zawarcie umowy o pokrycie strat
z 2004 r. oraz ze z uwagi na oczekiwany pozytywny rozwdj poczawszy od roku 2008/2009 zawarcie umowy o
pokrycie strat z 2004 r. na okres co najmniej pieciu lat lezalo w interesie Fraport. Ponadto Niemcy wyjasnily, Ze
Fraport moglby przejmowal wszystkie zyski FFHG co najmniej do dnia 31 grudnia 2024 r., przy zachowaniu
mozliwosci anulowania umowy do dnia 31 grudnia 2010 r. w przypadku odwrotnego scenariusza. W zwigzku
z powyzszym Niemcy twierdzily, ze Fraport bylby w stanie czerpaé¢ w 100 % korzysci z umowy i kierowaé
codzienng dzialalnoscia gospodarcza FFHG, bedac w posiadaniu jedynie 65 % jego udzialéw. Niemcy wyrazily
réwniez poglad, ze test prywatnego inwestora jest poparty faktem, iz prywatni inwestorzy, stanowigcy w tym
czasie 30 % akcjonariuszy Fraport, takze zatwierdzili decyzje.

5.2.5. SRODEK 5: REKOMPENSATA DLA FFHG Z TYTULU KONTROLI BEZPIECZENSTWA

(157) W tym wzgledzie Niemcy oswiadczyly, ze dany $rodek nie obejmowal Zadnych zasobéw panstwowych. Niemcy
odniosly si¢ do wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie (**) Preussen-Elektra, twierdzac, ze pomoc panstwa
ma miejsce, gdy platnosci sa dokonywane przed podmiot publiczny lub prywatny wyznaczony lub ustanowiony
przez panstwo. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze w przypadku oplat z tytulu kontroli bezpieczenistwa przedsie-
biorstwa lotnicze uiszczaly te oplaty na rzecz kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat, a kraj zwigzkowy
przekazywal je FFHG jako rekompensate za przeprowadzenie kontroli bezpieczenstwa w imieniu kraju
zwigzkowego. W zwigzku z powyzszym wedlug Niemiec oplaty nigdy nie staly si¢ czgScia funduszy kraju
zwigzkowego.

(158) Niemcy wyjasnily, ze zgodnie z §5 Luftsicherheitsgesetz (ustawa o bezpieczenstwie lotniczym) to pafistwo jest
odpowiedzialne za kontrole pasazeréw i ich bagazy w celu ochrony bezpieczenistwa ruchu lotniczego przed
atakami terrorystycznymi. Niemcy utrzymywaly, ze wladze pobierajg oplaty za kontrole kazdego pasazera od
przedsigbiorstw lotniczych. Niemcy stwierdzily, ze poziom oplat za ochrong zalezy od indywidualnych
okolicznosci panujacych w danym porcie lotniczym i waha si¢ od 2 EUR do 10 EUR za pasazera. W porcie
lotniczym Frankfurt-Hahn oplata wynosi 4,35 EUR, a zatem jest odpowiednia w poréwnaniu z innymi portami
lotniczymi.

(159) Wladze moga rowniez zleci¢ to zadanie operatorowi portu lotniczego, co miato miejsce w tym przypadku,
w ktorym kontrole bezpieczenistwa sa wykonywane przez FFHG, ktory z kolei powierzyl je zewnetrznej spélce
ochroniarskiej.

(*)) Sprawa C-379/98 Preussen-Elektra, Rec. 2001, s.1-02099, pkt 58.
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(160) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze kontrole bezpieczefistwa wchodza w zakres polityki publicznej i nie stanowia
dzialalnosci gospodarczej.

(161) Niemcy podzielaja opini¢ Komisji w tym wzgledzie, Ze nie powinna mie¢ miejsca zadna nadmierna rekompensata
w odniesieniu do ustug $wiadczonych przez FFHG. Niemcy podkreslily jednak, Ze FFHG nie otrzymal nadmiernej
rekompensaty, poniewaz musial ponies¢ wszystkie koszty zwigzane z kontrolami bezpieczenstwa.

5.2.6. SRODEK 6: DOTACJE BEZPOSREDNIE PRZYZNANE PRZEZ KRAJ] ZWIAZKOWY NADRENIA-PALATYNAT

(162) Niemcy wyjasnily, Ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat dokonal nastgpujacych platnosci na rzecz FFHG
w latach 2001-2004. Po pierwsze, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat zapewnil wsparcie FFHG w niektorych
inwestycjach infrastrukturalnych i w 2001 r. przyznat FFHG na ten cel kwotg [...] EUR. Wedlug Niemiec dotacje
te opieraly si¢ na decyzjach podjetych juz w latach 1999-2000. Niemcy utrzymywaly, Ze w momencie
podejmowania tych decyzji zasady pomocy pafistwa nie mialy zastosowania do portéw lotniczych jako przedsie-
biorstw w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(163) Po drugie, Niemcy twierdzily, ze finansowanie kosztéw personelu odpowiedzialnego na kontrole bezpieczenstwa
zostalo czgSciowo przejete przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat w roku 2001 (60 % wszystkich kosztéw),
2002 (50 %), 2003 (40 %) i 2004 (30 %).

(164) Po trzecie, Niemcy przyznaly, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat wspélfinansowal dwa badania naukowe
zlecone przez FFHG, ktérych przeprowadzenie lezato jednak gléwnie w ogdlnym interesie publicznym wedtug
Niemiec. Niemcy o$wiadczyly, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat pokryt 90 % wszystkich kosztéw
pierwszego badania dotyczacego regionalnych skutkéw gospodarczych w odniesieniu do portu lotniczego
Frankfurt-Hahn oraz 70 % wszystkich kosztéw drugiego badania dotyczacego potencjalu rozwojowego
dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozu ladunkéw. Niemcy utrzymywaly, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat udzielil przedmiotowych dotacji tylko ze wzgledu na wlasny interes w badaniach i réwnie dobrze sam
moglby zleci¢ przeprowadzenie tych badan. Niemcy nie dostrzegaja zadnej korzysci przyznanej FFHG w ramach
tego czeSciowego finansowania, poniewaz badania mialy na wzgledzie interes ogétu spoleczefistwa, ani tez nie
widzg, w jaki sposéb takie finansowanie mogloby zakléci¢ konkurencje. Na ile badania te lezaly w interesie
FFHG, spélka ta rowniez wnosita wklad finansowy w ich realizacje.

5.3. EWENTUALNA POMOC PANSTWA PRZYZNANA PRZEZ FFHG NA RZECZ RYANAIRA I WSZYSTKICH
POZOSTALYCH PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH PRZEWOZACYCH PASAZEROW

5.3.1. SRODEK 7: UMOWA Z RYANAIREM Z 1999 R.

(165) W odniesieniu do umowy z Ryanairem z 1999 r. Niemcy ogdlnie zauwazyly, ze od poczatku port lotniczy
Frankfurt-Hahn zbudowal jedynie bardzo podstawowsg infrastrukture, tak wiec ten port lotniczy mogt byé
oplacalnym i innowacyjnym partnerem dla tanich przewoznikéw lotniczych. Wedlug Niemiec réwniez w innych
europejskich portach lotniczych tzw. ,stali klienci” sa naturalnymi czynnikami stymulujacymi poczgtkowy rozwoj
portu lotniczego W przypadku portu lotniczego Frankfurt-Hahn stalym klientem, tj. klientem, dzigki ktéremu
mozna zdoby¢ okreslong pozycje na rynku, byt Ryanair.

(166) Niemcy utrzymywaly, ze gdy zawarto pierwsza umowe z Ryanairem, koncepcja portu lotniczego dla tanich
przewoznikéw byla jeszcze na poczatkowym etapie rozwoju. W zwiazku z powyzszym w ramach tej umowy
Ryanair otrzymal zachety na uruchomienie lotéw do rzadko uczeszczanego portu lotniczego Frankfurt-Hahn.
Niemcy stwierdzily, ze zobowigzanie tak duzego przewoznika lotniczego do ladowania w porcie lotniczym
Frankfurt-Hahn doprowadzito do zawarcia wigkszej liczby uméw z przewoznikami (,zasada kontynuacji”).
Poprzez tzw. ,efekt domina” ostatecznie doprowadzito to réwniez do zwigkszenia zyskéw w sektorze pozalot-
niczym.

(167) Niemcy twierdzily, ze z uwagi na t¢ dynamike takie przedsigbiorstwa lotnicze jak Ryanair maja ogromng sile
przetargowa, poniewaz w tym czasie wiele innych mniejszych portéw lotniczych prébowalo zawrze¢ umowy
z Ryanairem.

(168) Ponadto Niemcy stwierdzily, Ze nie przyznano zadnych zasobéw pafstwowych za posrednictwem umowy
z Ryanairem z 1999 r. Ponadto Niemcy utrzymywaly, Ze stosunki umowne migdzy operatorem portu lotniczego
a przedsigbiorstwem lotniczym nie przyniosly Zadnej korzysci przedsigbiorstwu lotniczemu. Zdaniem Niemiec
odpowiedzialno$¢ za zawarcie tej umowy nalezy przypisaé wylacznie zarzadowi, poniewaz zawarcie umowy
z Ryanairem z 1999 r. wigze si¢ z codzienng dzialalnoscig gospodarcza, i rada nadzorcza nie podjela zadnej
decyzji w tej sprawie. Wedlug Niemiec Komisja nie moze przypisa¢ zawarcia umowy z Ryanairem z 1999 r.
Niemcom, poniewaz rada nadzorcza nie zrobila nic, aby temu zapobiec. Zdaniem Niemiec takie dzialania nie
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wchodzg w zakres obowigzkéw i zadan rady nadzorczej. Ponadto kryteria wspomniane przez Trybunal Sprawied-
liwosci w wyroku w sprawie Stardust Marine bylyby stosowane ad absurdum, gdyby fakt, ze organ nadzorczy
spotki publicznej nie zareagowal, byl wystarczajacy, aby stwierdzié, ze istnieje mozliwo$¢ przypisania Srodka
panstwu. W zwigzku z powyzszym wedlug Niemiec w zaden sposéb nie mozna przypisal danej umowy
pafistwu.

(169) Ponadto Niemcy utrzymywaly, ze umowa z Ryanairem z 1999 r. nie przyniosta zadnych korzysci Ryanairowi,
poniewaz kazdy prywatny inwestor rowniez zawarlby taka umowe. Niemcy podkredlity zwlaszcza ze
przedmiotowa umowa nie spowodowata zadnych strat, wbrew temu, co twierdzita Komisja w swojej decyzji o
wszczeciu postepowania z 2008 r., ale przyniosta bardzo wysokie przychody, ktére zdecydowanie przewyzszyly
poniesione koszty.

(170) W tym wzgledzie Niemcy podkreslity, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn stosowal ,podejscie oparte na
finansowaniu z jednego Zrédia”, zgodnie z ktérym przychody z lotnictwa i sektora pozalotniczego sg taczone
(wedno zrodlo”). W zwigzku z powyzszym wedlug Niemiec nalezy uwzgledni¢ przychody z sektora lotniczego i
pozalotniczego generowane przez przedsigbiorstwa lotnicze i ich pasazeréw w porcie lotniczym. Zgodnie
z wezesniejszym twierdzeniem Niemiec PwC uznalo, ze prywatny inwestor posiadajacy dlugoterminowy strategie
podpisatby umowe z Ryanairem z 1999 r., w szczeg6lnosci gdy wezmie si¢ pod uwage sytuacje portu lotniczego
Frankfurt-Hahn w 1999 r. Wedlug Niemiec w tym czasie port lotniczy Frankfurt-Hahn zmagal si¢ z wysokimi
kosztami stalymi zwiazanymi z konserwacja infrastruktury powietrznej i naziemnej, natomiast wykorzystanie
zdolnosci przepustowej portu lotniczego bylo niskie. Stad Niemcy utrzymywaly, ze mozliwo$¢ wygenerowania
dodatkowego ruchu pasazerskiego byla okazja do ograniczenia strat i pozyskania klientéw majacych potencjat
WZIostu.

(171) Niemcy sa zdania, Ze w analizie rentownosci dotyczacej umowy z Ryanairem z 1999 r. nie nalezy uwzgledniac
kosztow, ktére zatwierdzono przed zawarciem umowy, takich jak koszty ogélnej infrastruktury portu lotniczego i
ogolne koszty administracji (innymi stowy koszty, ktére powstaly niezaleznie od umowy z Ryanairem z 1999 r.),
i PwC zgadza si¢ z taka opinig Niemiec. Niemcy w szczegblnosci utrzymywaly, ze jedynie port lotniczy
z istniejacy siecia klientéw moglby przerzucaé czg¢sciowo na swoich klientéw koszty Srodkéw infrastrukturalnych
i Ze sytuacja, w jakiej znajdowal si¢ port lotniczy Frankfurt-Hahn, na to nie pozwalala.

(172) Niemcy utrzymywaly ponadto, ze gdyby miano uwzgledni¢ faktyczne koszty budowy nowego terminalu, mozna
byloby uwzgledni¢ co najwyzej przewidywany ruch pasazerski, jaki mialby wygenerowaé Ryanair. W opinii
Niemiec w takim przypadku bylby odpowiedni okres amortyzacji wynoszacy 25 lat, co oznaczaloby amortyzacje
w wysokosci [...] EUR rocznie. Nawet w przypadku okresu amortyzacji wynoszacego 15 lat, jak sugerowala
Komisja, Niemcy utrzymywaly, ze oznaczaloby to amortyzacje w wysokosci [...] EUR rocznie, wigc ogdlna
analiza progu rentownos$ci wciaz dawalaby dodatni wynik. W zwiazku z tym, uwzgledniajac czas potrzebny na
uruchomienie portu lotniczego Frankfurt-Hahn, w opinii Niemiec dla prywatnego inwestora wystarczytoby to do
zawarcia umowy.

5.3.2. SRODEK 8: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2001 R.

(173) Wedtug Niemiec nie mozna uzna¢ tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. za pomoc panstwa. Niemcy utrzymywaly,
ze nie doszlo do przyznania zasobéw panstwowych, i odnosza si¢ w tym wzgledzie do swoich wyjasnien
dotyczacych umowy z Ryanairem z 1999 r. (zob. sekcja 5.3.1, a w szczegélnosci motyw 167). Niemcy
stwierdzily, ze tabela oplat lotniskowych z 2001 r. umozliwila wygenerowanie przychodéw na rzecz FFHG i ze
nie bylo konieczne ani mozliwe, aby tabela oplat lotniskowych doprowadzita do pokrycia wszystkich kosztéw
poniesionych przez FFHG. Aby uzyska¢ taki wynik, zdaniem Niemiec konieczne bylo réwniez uwzglednienie
przychodéw spoza sektora lotnictwa w ramach podejscia opartego na finansowaniu z jednego Zrédla (zob.
motyw 169).

(174) Niemcy ponadto zakwestionowaly twierdzenie, ze $rodek mozna bylo przypisaé panistwu ze wzgledu na zatwier-
dzenie opfat lotniskowych przez departament transportu Nadrenii-Palatynatu. Przedmiotowe zatwierdzenie nie
oznaczalo zadnej gospodarczej ani politycznej zaleznosci, ale stanowilo po prostu formalno$¢ regulacyjna
wymagang ustawg niemiecka, ktdrej przestrzegal musi zgodnie z prawem kazdy port lotniczy niezaleznie do
tego, czy stanowi wilasno$¢ panstwa, czy tez nie. Celem przedmiotowej ustawy jest ochrona przedsiebiorstw
lotniczych przed ewentualnym naduzyciem wladzy monopolistycznej portu lotniczego przy ustalaniu cen za
korzystanie z tego portu.
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(175) Niemcy utrzymywaly ponadto, Ze wprowadzenie tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. nie doprowadzilo do
przyznania jakiejkolwiek korzysci na rzecz portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Niemcy zgodzily si¢ z Komisja, Ze
wyniki testu prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 2002 r., kt6ra opiera si¢ na tabeli
oplat lotniskowych z 2001 r. i wprowadza dodatkowe wsparcie marketingowe, moga stuzy¢ jako punkt
odniesienia. Poniewaz test prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 2002 r. dal wynik
pozytywny, Niemcy utrzymywaly w zwigzku z tym, ze zaden inny wynik nie moze mie¢ zastosowania do tabeli
oplat lotniskowych z 2001 r. W odniesieniu do watpliwosci wyrazonych przez Komisje wobec testu prywatnego
inwestora Niemcy odniosly si¢ do swojej argumentacji dotyczacej testu prywatnego inwestora dla umowy
z Ryanairem z 2002 r. (zob. motyw 178 i nast.).

(176) Ponadto Niemcy wyraznie nie zgadzaly si¢ z Komisjag w kwestii oceny dotyczacej selektywnosci tabeli oplat
lotniskowych z 2001 r. Niemcy utrzymywaly, ze tabela oplat lotniskowych z 2001 r. miala charakter ogdlny i
obowigzywala wszystkich przedsigbiorstwa lotnicze korzystajace z portu lotniczego, a zatem nie mogla byé
selektywna ani specjalna. Wedlug Niemiec w tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. nie przewidziano Zadnego
zréznicowania, ktdre przyznawaloby jednemu przedsig¢biorstwu lotniczemu korzy$¢ w stosunku do pozostalych,
ani tez zadnego rodzaju systemu rabatowego. W zwiazku z tym Niemcy uznaly, Ze zadnemu przedsigbiorstwu
lotniczemu nie przyznano korzysci o charakterze selektywnym.

(177) Ponadto w odniesieniu do tabeli optat lotniskowych z 2001 r. Niemcy utrzymywaly, Ze tabela ta byla zgodna
z postegpowaniem odpowiadajagcym warunkom rynkowym i w zwigzku z tym nie moglaby zakldci¢ konkurencji
miedzy portami lotniczymi ani konkurencji na rynku wewnetrznym.

5.3.3. SRODEK 9: UMOWA Z RYANAIREM Z 2002 R.

(178) W przeciwienstwie do decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r. Niemcy uwazaly, Ze umowa z Ryanairem
z 2002 r. nie tylko nie generowala zadnych strat, a wrecz byla Zrédtem dochodéw dla FFHG. W kwestii pytania o
mozliwos¢ przypisania pafistwu umowy z Ryanairem z 2002 r. i wykorzystania zasobéw panstwowych Niemcy
odniosly si¢ do swoich wyja$nien dotyczacych umowy z Ryanairem z 1999 r. (zob. motyw 167 i nast.). Niemcy
dodaly ponadto, ze w 2002 r. w czasie podpisywania umowy wlacicielem udzialéw w FFHG byt juz gtéwnie
Fraport, ktérego zasoby nie stanowia zasobéw panstwowych i ktérego dzialai nie mozna przypisaé panstwu, jak
juz Niemcy zwrdcily na to uwage w zwigzku z umowg o pokrycie strat z 2001 r. (zob. motyw 134 i nast.).

(179) Wedlug Niemiec rada nadzorcza FFHG, ktéra zatwierdzila zawarcie umowy z Ryanairem z 2002 r., nie byla
zdominowana przez panstwo. W tym wzgledzie Niemcy twierdzily, ze w motywie 18 decyzji o wszczeciu
postepowania z 2008 r. w bledny sposéb przedstawiono sklad rady nadzorczej FFHG. Niemcy stwierdzily, ze
zgodnie z umowa spotki FFHG Fraport mial szeSciu przedstawicieli, a kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat miat
o$miu, sposréd ktérych trzech bylo przedstawicielami wiladz lokalnych. Zdaniem Niemiec czlonkowie
dysponowali jednak rézng liczbg gloséw i wigkszo$¢ gloséw zawsze nalezala do spélki prywatnej Fraport.
Wynikalo to stad, ze kazdy przedstawiciel spotki Fraport dysponowal liczbg 12 gloséw, natomiast kazdy
przedstawiciel kraju zwiazkowego dysponowal jedynie 5 glosami, a kazdy przedstawiciel wladz lokalnych mial
tylko jeden glos. W zwigzku z tym wedlug Niemiec Fraport mial 72 glosy, natomiast przedstawiciele kraju
zwigzkowego i wladz lokalnych mieli jedynie 28 gloséw. Poniewaz rada nadzorcza decyduje zwykla wigkszo$cia
gloséw, zdaniem Niemiec zawarcie umowy z Ryanairem z 2002 r. nie byloby mozliwe bez gloséw Fraportu, a
zatem zawarcia umowy nie mozna przypisa panstwu.

(180) Ponadto Niemcy odrzucily watpliwoci Komisji dotyczace przyznania korzysci i przekazanego przez PwC w tej
sprawie testu prywatnego inwestora. Niemcy utrzymywaly, ze szacunkowa liczba pasazeréw w wysokosci [...] na
kazdy lot nie zostala zawyzona, poniewaz juz w 2002 r. [...] % lotéw Ryanaira bylo obstugiwanych przez statki
powietrzne typu Boeing 737-800 i $redni wspdlczynnik obciazenia tych lotéw wynosit [...] %, co oznaczalo, ze
liczba pasazeréw na statek powietrzny faktycznie wynosita $rednio [...] na kazdy lot obstugiwany przez Ryanaira.
W zwigzku z tym Niemcy uznaly, ze oszacowanie liczby pasazeréw w wysokosci [...] bylo rozsadne i nie zbyt
wysokie, w szczegélnosci dlatego ze spotka FFHG uwzglednila, iz zamiana statkéw powietrznych typu Boeing
737-200 na statki powietrzne typu Boeing 737-800 przez Ryanaira nadejdzie bardzo szybko.

(181) Jezeli chodzi o watpliwosci Komisji zwigzane z kosztem ogélnej infrastruktury portu lotniczego i ogblnym
administrowaniem portem lotniczym, Niemcy odniosly si¢ do swojej argumentacji dotyczacej umowy
z Ryanairem z 1999 r. (zob. motyw 171 i nast). Niemcy odniosly si¢ réwniez do swoich o$wiadczen
dotyczacych tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. (zob. motyw 176) w odniesieniu do selektywnosci $rodka.
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5.3.4. SRODEK 10: UMOWA Z RYANAIREM Z 2005 R.

(182) W kwestii zasoboéw pafistwowych i mozliwosci przypisania pomocy panistwu Niemcy odniosly si¢ do swoich
o$wiadczen dotyczacych uméw z Ryanairem z 1999 r. i 2002 r. (zob. motywy 167 i nast. oraz motywy 178 i
nast.). Niemcy stwierdzily ponadto, ze w czasie zawierania umowy z Ryanairem z 2005 r. rada nadzorcza FFHG
byla utworzona w sposéb, ktéry uniemozliwial organom publicznym wywarcie decydujacego wplywu na decyzje.
W tamtym czasie Fraport mial 156 gloséw, natomiast kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja
mialy po 42 glosy. W zwigzku z tym Niemcy utrzymywaly, ze pafstwo nie moglto mie¢ decydujacego wplywu,
poniewaz posiadalo jedynie 84 z 240 glosow.

(183) Niemcy uznaly ponadto, ze w wyniku zawarcia przedmiotowej umowy nie przyznano zadnej korzysci na rzecz
Ryanaira. Niemcy stwierdzily, ze wbrew sugestii Komisji z decyzji o wszczgciu postepowania z 2008 r. PwC
dostarczono wszystkie istotne dane liczbowe, poniewaz inaczej PwC nie przeprowadziloby tego kompleksowego,
neutralnego i niezaleznego testu prywatnego inwestora. Niemcy ponadto odrzucily watpliwosci Komisji, ze
inwestycje zwigzane z dzialalnoScig Ryanaira nie zostaly prawidlowo przypisane. Niemcy stwierdzily, ze PwC
przeprowadzito druga ewaluacje w swojej ocenie uzupelniajgcej, w ktorej to wyjasnilo, ze wigkszo$¢ kosztow
wigzala si¢ z inwestycjami o charakterze ogélnym, ktérych port lotniczy dokonal niezaleznie od ustug
$wiadczonych przez Ryanaira. Na ile koszty sg ponoszone w zwiazku z obstuga pasazer6w Ryanaira, koszty te
zostaly przypisane zdaniem Niemiec Ryanairowi.

(184) Niemcy odrzucily réwniez watpliwosci Komisji dotyczace skutecznosci systemu kar, ktory wprowadzono
w umowie z Ryanairem z 2005 r. Niemcy stwierdzily, ze ten system kar odzwierciedla postgpowanie odpowia-
dajace warunkom rynkowym. Niemcy utrzymywaly, ze kary dodatkowe w stosunku do kar uzgodnionych bylyby
niepotrzebne i niewlasciwe, poniewaz Ryanair nie mial Zadnych wylacznych praw do korzystania z portu
lotniczego i réwniez ponosit ryzyko.

(185) Niemcy stwierdzily ponadto, ze umowa nie byla Srodkiem o charakterze selektywnym, poniewaz uzgodnione
oplaty lotniskowe opieraly si¢ na ogdlnej tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. Niemcy utrzymywaly réwniez, ze
straty poniesione przez FFHG powstaly w zwigzku z inwestycjami niezbednymi dla portu lotniczego Frankfurt-
Hahn, a nie w wyniku zawarcia umowy z Ryanairem z 2005 r., natomiast inwestycje zwigzane z dzialalnoscia
Ryanaira pokryto z przychodéw wygenerowanych przez umowg z Ryanairem z 2005 .

5.3.5. SRODEK 11: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2006 R.

(186) Jezeli chodzi o tabele oplat lotniskowych z 2006 r., Niemcy w zasadzie utrzymywaly, ze te oplaty lotniskowe
ustalono wylacznie w oparciu o wzgledy gospodarcze, majgc na uwadze model biznesowy portu lotniczego
Frankfurt-Hahn jako portu lotniczego obstugujgcego tanich przewoznikéw, tj. oczekujac, Ze koszty operacji
zostalyby pokryte w perspektywie krotkoterminowej, a w perspektywie dlugoterminowej generowany bylby
trwaly zysk.

(187) W odniesieniu do pytan o zasoby pafistwowe i mozliwo$¢ przypisania pomocy pafistwu Niemcy odniosly si¢ do
swojej argumentacji przedstawionej w zwigzku z umowami z Ryanairem z 1999 r, 2002 r. i 2005 r. (zob.
motywy 167 i nast., 178 i nast. oraz 182 i nast.), a takze w zwiazku z tabela oplat lotniskowych z 2001 r. (zob.
motyw 173 i nast.).

(188) Niemcy utrzymywaly, ze Ryanairowi nie przyznano zadnej korzysci w wyniku wprowadzenie tabeli oplat
lotniskowych z 2006 r. Po pierwsze, Niemcy uzasadnily rézne oplaty za pasazera, ktére ustanowiono w celu
zapewnienia Srodka zachety dla tanich przewoznikéw a zarazem w celu pokrycia kosztéw operacyjnych portu
lotniczego. Obnizenie oplat w zaleznosci od wielkosci ruchu pasazerskiego — jak utrzymywaly Niemcy — stanowi
powszechne podejscie w krajowych i miedzynarodowych portach lotniczych, co zatwierdzil juz Trybunal
Sprawiedliwosci. Kiedy przyznaje si¢ takie obnizki w oparciu o wielko$¢ ruchu pasazerskiego, musza by¢ one
uzasadnione na podstawie obiektywnych i niedyskryminujacych kryteriéw i to wlasnie zdaniem Niemiec miato
miejsce w przypadku portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Poniewaz prég uprawniajgcy do otrzymania rabatu byt
bardzo niski, a mianowicie 100 000 pasazeréw na rok, te rabaty stanowily réwniez wsparcie dla mniejszych
przedsigbiorstw lotniczych.

(189) Po drugie, Niemcy utrzymywaly, ze uzasadnienie gospodarcze oplat lotniskowych zalezato od podejicia opartego
na finansowaniu z jednego Zrédla, odnoszac si¢ do swoich o$wiadczen dotyczacych umowy z Ryanairem
z 1999 r. (zob. motyw 169). Niemcy uzasadnily réwniez zréznicowanie ze wzgledu na czas postoju na ziemi i
obstugi miedzy rejsami (zwany dalej: czasem postoju) ponizej lub powyzej 30 minut, wyjasniajac, ze czas postoju
wynoszacy powyzej 30 minut generuje w rzeczywistosci wiecej kosztéw. Niemcy stwierdzily réwniez, ze chociaz
oplaty lotniskowe nie pokrywaly 100 % kosztéw, prywatny inwestor mimo to wybralby te tabele oplat, poniewaz
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nie mozna by osiggna¢ pokrycia kosztéw infrastruktury takiej jak port lotniczy w tak krétkim czasie. Spétka
FFHG oczekiwala jednak, ze dzigki tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. liczba pasazeréw wzrosnie i ze przed
2008 r. osiggnigte zostanie pelne pokrycie kosztéw. Zgodnie z oceng przeprowadzong przez PwC dla
przedmiotowej tabeli oplat lotniskowych bylo to realistyczne z gospodarczego punktu widzenia w czasie
wprowadzania oplat lotniskowych, co PwC potwierdzito réwniez w ocenie uzupelniajacej.

(190) W zwigzku ze wsparciem marketingowym przyznanym zgodnie z tabelg opfat lotniskowych z 2006 r. Niemcy
utrzymywaly, ze w rzeczywistoSci nie stanowi to nieodlgcznego elementu tabeli. Niemcy utrzymywaly réwniez,
ze kazdy prywatny inwestor udzielitby takiego samego wsparcia marketingowego na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych, poniewaz z otwarciem nowej trasy wiaze si¢ wigksze ryzyko gospodarcze. Tego wsparcia udziela si¢
wylacznie na nowo oferowane trasy, czyli trasy, ktorych nie obstugiwano wcale lub ktérych nie obstugiwano
w ciggu ostatnich 24 miesiecy. Kwota wsparcia opiera si¢ na liczbie odlatujacych pasazeréw obstugiwanych
w ciggu jednego roku. Spelnienie kryteriéw, takich jak trasy tymczasowe oferowane w porcie lotniczym
Frankfurt-Hahn, polaczenia tygodniowe i czas cigglej operacji lotniczej, zapewnia, ze wsparcie faktycznie
prowadzi do rozbudowy sieci lotéw oferowanych przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(191) Niemcy utrzymywaly, ze wsparcia marketingowego nie mozna postrzega¢ jako jednostronnego postepowania
portu lotniczego. Wedtug Niemiec promocja nowych tras doprowadzita do wigkszych zyskéw portu lotniczego,
poniewaz wyzsza liczba pasazeréw spowoduje zwigkszenie przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej. Co wigcej,
Niemcy wyjasnily, Ze kwoty wsparcia zostaly ustalone w oparciu o rozsadne zalozenia.

(192) Niemcy odrzucily réwniez watpliwosci Komisji, Ze ryzyko marketingowe bylo wyzsze w przypadku przedsie-
biorstw lotniczych, ktére nie sa jeszcze aktywne w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn. Niemcy utrzymywaly, ze
w przypadku przedsi¢biorstw lotniczych obstugujacych wigksze liczby pasazeréw i atrakcyjna sie koszty
marketingowe muszg by¢ wyzsze, co z kolei uzasadnia wigksze wsparcie marketingowe ze strony portu
lotniczego, tym bardziej, ze wyzsze liczby pasazeréw zwigkszaja zyski portu lotniczego. W kazdym razie kwota
wsparcia nie przekroczylaby jednej trzeciej rzeczywistych kosztéw marketingowych, wykluczajac tym samym
jakakolwiek dyskryminacje miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi juz $wiadczacymi ustugi w porcie lotniczym
Frankfurt-Hahn a innymi przedsigbiorstwami lotniczymi. Co wigcej, Niemcy przekonywaly, ze wigksze przedsie-
biorstwa lotnicze bedg mialy ogdlnie wigkszy budzet przeznaczony na marketing, wigc udzielone wsparcie bedzie
w rzeczywisto$ci nizsze w stosunku do calkowitego budzetu niz w przypadku mniejszych przedsigbiorstw
lotniczych.

(193) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze test prywatnego inwestora przeprowadzony przez PwC wykazal, iz tego wsparcia
marketingowego udzielono w sposéb zgodny z rynkiem.

(194) Jezeli chodzi o selektywnos¢ srodka i zaklécenie konkurencji na rynku wewnetrznym Niemcy odniosly si¢ do
swoich oéwiadczen dotyczacych tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. (zob. motywy 176 i nast.).

(195) Niemcy utrzymywaly wiec, ze tabela oplat lotniskowych z 2006 r. nie wigzala si¢ z pomocg pafstwa. Gdyby
Komisja ustalifa, Ze oplaty lotniskowe stanowily pomoc panstwa, to w przypadku tego scenariusza alterna-
tywnego — jak utrzymywaly Niemcy — pomoc bylaby zgodna z rynkiem wewnetrznym.

5.4. ZGODNOSC SRODKOW Z RYNKIEM WEWNETRZNYM
5.4.1. ZGODNOSC POMOCY INWESTYCYJNEJ] NA FINANSOWANIE INFRASTRUKTURY PORTU LOTNICZEGO

(196) Wedlug Niemiec przy zalozeniu, ze $rodki 1-6 stanowily pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
w zakresie, w jakim ich celem bylo finansowanie infrastruktury portu lotniczego w porcie lotniczym Frankfurt-
Hahn, pomoc t¢ mozna by uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu i
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

5.4.1.1. Przyczynienie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainte-
resowania

(197) Jezeli chodzi o wyraznie okreslony cel stanowiacy przedmiot wspdlnego zainteresowania, Niemcy stwierdzily, ze
celem finansowania infrastruktury portu lotniczego w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn byla zawsze poprawa
struktury gospodarczej stabo rozwinigtego pod wzgledem gospodarczym i mato zaludnionego regionu Hunsriick.
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(198) W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily, ze po pierwsze, celem wsparcia FFHG byla pomoc w przezwycigzeniu
stabosci gospodarki regionu Hunsriick pod wzgledem strukturalnym. Niemcy utrzymywaly, ze port lotniczy
Frankfurt-Hahn jest otoczony wieloma obszarami uznanymi za regiony wymagajace wsparcia w ramach Gemein-
schaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (**) bedacego zadaniem realizowanym wspdlnie
przez rzad federalny i rzady lokalne. W tym wzgledzie Niemcy stwierdzily, ze cztery regiony wokél portu
lotniczego, mianowicie powiat Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell i powiat Rhein-Hunsriick, s3 $rednio
jedynie w polowie tak gesto zaludnione jak pozostala cze$¢ kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat. Niemcy
zwrdcily uwage, ze w przypadku tych powiatéw, ktorych gospodarke ksztaltuja male i Srednie przedsigbiorstwa,
zatrudnienie jest gléwnym czynnikiem zapobiegajacym dalszemu spowolnieniu w gospodarce regionalnej, a port
lotniczy Frankfurt-Hahn odgrywa istotng role jako pracodawca i klient.

(199) Po drugie, Niemcy utrzymywaly, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn odgrywa istotng role w rozwoju strategicznym
turystyki przyjazdowej (~33 % pasazeréw odpowiadajacych okolo 1 miln pasazeréw w 2005 r.) i wyjazdowej
(~67 % pasazeréw) kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat. Niemcy stwierdzily, ze 88 % przylatujacych
pasazeréw zostaje w regionie na kilka nocy. Niemcy stwierdzily, ze tury$ci przylatujacy do portu lotniczego
Frankfurt-Hahn wygenerowali liczbe okoto 5,7 mln noclegéw w 2005 r. (*).Wedtug Niemiec liczba noclegéw
w dalszym ciagu rosla; kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat odwiedzito w 2011 r. 8,2 mln oséb, co przelozylo si¢
na 21,5 min noclegéw. Niemcy zwrdcily uwage na wzrost liczby odwiedzajacych przede wszystkim z panstw
Europy Wschodniej i Potudniowej oraz na fakt, ze obstugiwana jest duza liczba lotéw na trasach z tych panstw
do Frankfurt-Hahn. Zdaniem Niemiec spowodowalo to powstanie w Nadrenii-Palatynacie okoto 198 000 miejsc
pracy w sektorze turystyki. Uzyskane efekty w postaci wzrostu dochodéw i zatrudnienia wynikaja przede
wszystkim z turystyki przyjazdowej, w ktérej port lotniczy Frankfurt-Hahn odgrywa gléwna role jako miejsce,
przez ktére turySci docierajg do regionu Hunsriick, ale réwniez, ogélniej, do Nadrenii-Palatynatu, jak wyjasnily
Niemcy. Niemcy stwierdzily, ze w latach 1990-2001 liczba turystéw wzrosta o 70 % w przypadku regionu
Hunsriick i 0 35 % w przypadku Nadrenii-Palatynatu. Wedlug Niemiec w tym samym okresie liczba turystéw
naplywajacych z zagranicy wzrosta o 163 % w regionie Hunsriick. Poniewaz 88 % przybywajacych turystéw
z Frankfurt-Hahn zatrzymuje si¢ na co najmniej jedna noc, a ponad 80 % z nich zostaje nawet na dwa do
dziesieciu dni, generujg oni lgczny obrét o wartosci okolo 133,7 mln EUR rocznie. Ponadto Niemcy
utrzymywaly, ze turystyka wyjazdowa (67 %) réwniez przynosi dochdd portowi lotniczemu Frankfurt-Hahn
dzigki przychodom z dzialalnosci pozalotnicze;.

(200) Po trzecie, Niemcy uznaly, ze biorgc pod uwage wszystkie elementy dzialalnosci portu lotniczego, w 2012 r. port
lotniczy Frankfurt-Hahn stworzyt w regionie Hunsriick 3 063 miejsc pracy, z czego 74 % stanowily stanowiska
w pelnym wymiarze czasu pracy. Wedtug Niemiec 90 % tych pracownikéw réwniez mieszka w tym regionie.
Niemcy utrzymywaly ponadto, ze obecno$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn zapobiega przemieszczaniu sig
miodych, wykwalifikowanych pracownikéw do innych regiondéw, a takze pogarszaniu si¢ sytuacji gospodarczej i
spolecznej regionalnych spolecznosci oraz ich infrastruktury. Ponadto Niemcy zwrdcily uwage, ze obecno$é
portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie tylko przynosi wyzej wymienione bezposrednie skutki dla rynku pracy, ale
wywiera réwniez znaczacy poSredni wplyw w wyniku rosngcej liczby réznych rodzajow dziatalnosci
gospodarczej i turystycznej. W tym wzgledzie Niemcy odniosly sie do pozytywnych skutkéw ubocznych dla
regionu, a mianowicie spadku bezrobocia i wigkszej liczby podatnikéw, ktére zapewniaja gminom w regionie
wigksze $rodki finansowe na wsparcie gospodarki lokalnej. Dzigki turystyce przyjazdowej wygenerowalo to
facznie okoto 11 000 miejsc pracy dla calej Nadrenii-Palatynatu.

(201) Niemcy utrzymywaly, ze finansowanie infrastruktury w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn pomoglo réwniez
w osiagnigciu wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania, ktéry polegal na
przeciwdzialaniu zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gtéwnych wezlach lotniczych Unii Europejskiej.
W tym wzgledzie Niemcy zwrdcily uwage na fakt, ze w przeszloci limity przepustowosci portu lotniczego
Frankfurt nad Menem byly stale przekraczane. Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn -
w szczegblnosci w $wietle koncesji na prowadzenie dzialalno$ci przez calg dobg — stuzyt zatem zapewnieniu
dodatkowej przepustowosci w celu ograniczenia zageszczenia ruchu w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem.

(202) Ponadto Niemcy stwierdzily, ze wspieranie portu lotniczego Frankfurt-Hahn stuzy réwniez osiagnieciu celu
stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jakim jest zwigkszenie mobilnosci obywateli Unii. W tym
wzgledzie Niemcy zauwazyly, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn jest jedynym niemieckim portem lotniczym
oferujacym bezposrednie loty do Kowna (Lotwa), Kerry (Irlandia), na Kos (Grecja), do Montpellier (Francja),
Nadoru (Maroko), Plowdiwu (Bulgaria), Puli (Chorwacja), na Rodos (Grecja), do Santiago de Compostela
(Hiszpania) i do Wolos (Grecja). Ponadto wedtug Niemiec port lotniczy Frankfurt-Hahn przyczynia si¢ do

(**) Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW) Gesetz” z dnia 6 pazdziernika 1969 r. (BGBL. 1S.1861),
ostatnio zmieniony art. 8 ustawy z dnia 7 wrzesnia 2007 r. (BGBL I, s. 2 246).
(*) Flughafen Frankfurt-Hahn — Regionaloekonomische Effekte, ZFL Studie, 03/2007.
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mobilnosci zawodowej 0s6b mlodych, ktére moga dotrzeé do regionu Hunsriick i do regionu Nadrenia-Palatynat
po niskich cenach. Podobnie Niemcy zauwazyly, ze wysokiej jakoSci uniwersytety i instytucje szkolnictwa
wyzszego znajdujace si¢ w Koblencji, Mogungji, Kaiserslautern, Trewirze, Wiesbaden, Mannheim, Bonn itp., gdzie
w wickszosci przypadkéw oplaty za ksztalcenie nie s3 wymagane, sa obecnie fatwo dostepne dla studentéw
z calej Europy.

(203) Co wigcej, Niemcy utrzymywaly, ze we wsp6lnym interesie lezy réwniez polaczenie regionu Hunsriick i regionéw
otaczajgcych Nadrenig-Palatynat z innymi peryferyjnymi regionami, np. z miastem Limerick, czemu wyraz daja
juz partnerstwa miast. Niemcy, jako czwarta co do wielkosci krajowa gospodarka na $wiecie, stwierdzily, ze
skoncentrujg si¢ nie tylko na polaczeniu z gtéwnymi wezlami lotniczymi w Europie, ale réwniez na wzajemnym
polaczeniu poszczeglnych regionéw. Zdaniem Niemiec uniezaleznienie si¢ od gtéwnych wezléw lotniczych,
takich jak Heathrow, Charles de Gaulle, Schiphol lub Frankfurt nad Menem, jest dla Europy wazne, poniewaz
bedzie oznaczalo nie tylko wigcej bezposrednich polgczen, ale réwniez wigksze bezpieczenstwo, zwlaszcza
w odniesieniu do dzialalno$ci gospodarczej w zakresie przewozéw towarowych, poniewaz w przypadku
regionalnych portéw lotniczych ryzyko anulowania lotéw z powodu warunkéw pogodowych, strajkow, aktow
terroryzmu lub z innych przyczyn jest mniejsze.

(204) Ponadto Niemcy zasadniczo podkreslily, ze blisko§¢ portu lotniczego Zweibriicken nie prowadzi do nakladania
si¢ obszaru cigzenia portéw lotniczych ze wzgledu na odleglo$¢ miedzy portem lotniczym Frankfurt-Hahn a
portem lotniczym Zweibriicken wynoszaca 127 km. Wedtug Niemiec odleglo$¢ ta przeklada si¢ na czas podrézy
wynoszacy 1 godzing i 27 minut jazdy samochodem lub okolo 4 godzin jazdy pociggiem. W zwiazku z tym
Niemcy utrzymywaly, ze zaden rozsgdny pracownik, przewoznik ladunku ani turysta, ktérego miejsce
rozpoczecia podrézy znajduje sie w regionie Hunsriick, nie wybralby portu lotniczego Zweibriicken zamiast
portu lotniczego Frankfurt-Hahn, aby dotrze¢ do miejsca docelowego. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze analizujac
pasazerski i towarowy ruch lotniczy w latach 2005-2012, nie mozna wywie$¢ Zadnego zwigzku o charakterze
substytucyjnym miedzy portami lotniczymi. Zdaniem Niemiec wérdd pasazeréw portu lotniczego Frankfurt-Hahn
najwigkszy udzial maja pasazerowie z regionu Hunsriick-Mozela-Nahe (zob. rys. 5).

Rysunek 2

Udzial portu lotniczego Frankfurt-Hahn w rynku pasazerskich przewozéw lotniczych
w 2013 r. (*).
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(**) Uwagi Niemiec, wrzesien 2014 r.
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5.4.1.2. Infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna do osiggnigcia wyznaczonego celu

(205) Niemcy podkreslity, ze sfinansowane inwestycje byly niezbedne i wspétmierne do osiagnigcia celu stanowigcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania (zob. motyw 197 i nast.). Wedlug Niemiec inwestycje byly dokonywane
stosownie do potrzeb, a wybudowana infrastruktura byla niezbedna dla zapewnienia przez port lotniczy
facznosci i rozwoju regionu oraz odcigzenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem. Niemcy zauwazyly, ze infra-
struktura nie byla niewspdélmierna ani nadmierna w stosunku do potrzeb uzytkownikéw portu lotniczego.
W zwigzku z tym Niemcy uznaly, ze ten warunek zgodnosci zostat spetniony.

5.4.1.3. Infrastruktura stwarza zadowalajgce perspektywy uzytkowania w srednim okresie

(206) Niemcy stwierdzily, ze przed podjeciem decyzji o rozbudowie infrastruktury portu lotniczego Fraport zlecit
przeprowadzenie badan przewidywanego ruchu lotniczego, aby okresli¢ potencjat ruchu dla portu lotniczego
Frankfurt-Hahn. Niemcy przedstawily przedmiotowe badania, ktére zostaly przeprowadzone przez ekspertéw ds.
lotnictwa w imieniu Fraportu. Na rys. Figure 3, rys. Figure 4 i rys. Figure 5 podsumowano wyniki jednego z tych
badant w odniesieniu do oczekiwanych zmian w ruchu pasazerskim i towarowym w porcie lotniczym Frankfurt-
Hahn w latach 2000-2011.

Rysunek 3

Calkowita liczba potencjalnych pasazer6w w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w latach
2000-2010
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Rysunek 4

Potencjalny przeplyw pasazerow korzystajacych z tanich przewoznikéw (przy zalozeniu,
Ze Ryanair stworzy swoja baz¢) w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w latach 2001-2011
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Rysunek 5

Calkowity potencjalny ruch towarowy w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w latach 2001-
2010
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5.4.1.4. Rowny i niedyskryminacyjny dostgp do infrastruktury

(207) Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Niemcy dostep do portu lotniczego otwarty jest dla wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw infrastruktury na réwnych i niedyskryminujacych warunkach. Niemcy stwierdzily,
ze oplaty lotniskowe uiszczane za uzytkowanie infrastruktury byly oparte na uzasadnionym z handlowego
punktu widzenia zréZnicowaniu oraz ze tabela oplat lotniskowych jest dostepna dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w sposdb przejrzysty i niedyskryminujacy.

5.4.1.5. Wplyw na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspdlnym interesem

(208) Po pierwsze, Niemcy uznaly, ze nie wystepuja zadne efekty substytucyjne miedzy portem lotniczym Frankfurt-
Hahn a innymi portami lotniczymi w obszarze cigzenia, takimi jak port lotniczy Zweibriicken i port lotniczy
Frankfurt nad Menem. Wedlug Niemiec nie mozna wskaza¢ zadnych nadmiernych negatywnych skutkéw dla
konkurencji z tymi portami lotniczymi, bedacych skutkiem pomocy udzielonej FFHG, ani w ruchu pasazerskim,
ani w ruchu towarowym. Niemcy utrzymywaly, ze w istocie w ostatnich latach tani przewoZnicy musieli w coraz
czesciej oferowad loty do gtéwnych weztéw lotniczych, poniewaz tradycyjne przedsigbiorstwa lotnicze obnizyly
swoje ceny i zaczely wchodzi¢ na rynek tanich lotéw. W tym wzgledzie Niemcy zauwazyly, ze regionalne porty
lotnicze, takie jak Frankfurt-Hahn, s3 obecnie pod wigksza presja koniecznoici konkurowania z weztami
lotniczymi o pasazeréw podrézujacych w celach wypoczynkowych. W zwigzku z tym Niemcy stwierdzily, ze
zapewnione wsparcie finansowe nie doprowadzitlo do zadnych nadmiernych negatywnych skutkéw dla
konkurencji, a wrecz przeciwnie okazalo si¢ wlasciwe pod tym wzgledem, ze ulatwilo proces dostosowania
w kierunku stabilnego modelu biznesowego w przysztosci.

(209) Po drugie, Niemcy utrzymywaly, ze fakt, iz Fraport byt juz operatorem portu lotniczego Frankfurt nam Menem,
zanim zaczgl obstugiwaé port lotniczy Frankfurt-Hahn, $wiadczy o tym, ze nie oczekiwano zadnych ruchéw
w zakresie substytucji ze strony portu lotniczego Frankfurt nad Menem w stosunku do portu lotniczego
Frankfurt-Hahn. Fraport inwestowal natomiast w mozliwos$¢ odcigzenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem i
wykorzystania dodatkowej, uzupelniajacej funkcji portu lotniczego Frankfurt-Hahn, poniewaz wedlug prognoz
przepustowo$¢ wezla lotniczego Frankfurt nad Menem miata w przyszioéci ulec przecigzeniu. Zdaniem Niemiec
zakaz nocnych lotéw w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem byt jednym z gléwnych czynnikéw tego toku
rozumowania, poniewaz port lotniczy Frankfurt-Hahn posiadat koncesje na prowadzenie dzialalno$ci przez caly
dobe.

(210) W rezultacie Niemcy utrzymywaly, ze skutki wszelkiej pomocy na rzecz FFHG ograniczaly si¢ do pozytywnych
skutkéw regionalnych dla regionu Hunsriick, natomiast pomoc ta nie doprowadzila do wystapienia zadnych
nadmiernych negatywnych skutkéw w odniesieniu do innych portéw lotniczych, poniewaz port lotniczy
Frankfurt-Hahn jest po prostu wykorzystywany do odcigzenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem. Ponadto
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Niemcy stwierdzily, ze oprécz portu lotniczego Luksemburg oddalonego o 1 godzing i 30 minut jazdy (111 km)
od portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie ma Zadnych innych zagranicznych portéw lotniczych konkurujacych
w tym samym obszarze cigzenia. Wedlug Niemiec nawet w odniesieniu do portu lotniczego Luksemburg nie
mozna zaobserwowal zadnego negatywnego i zaklocajacego wplywu na konkurencje w zwigzku z udzielong
pomoca.

5.4.1.6. Efekt zachgty, konieczno$¢ i proporcjonalnosé

(211) Niemcy stwierdzily, ze w sytuacji braku pomocy inwestycyjnej poziom dzialalnosci gospodarczej portu
lotniczego uleglby znacznemu zmniejszeniu. Niemcy stwierdzily, ze pomoc byla konieczna, poniewaz stanowita
rekompensate jedynie kosztéw finansowania i mniejsza kwota doprowadzilaby do nizszych pozioméw inwestycji.

5.4.2. ZGODNOSC POMOCY OPERACYJNE] NA POTRZEBY FINANSOWANIA OPERAC]I PORTU LOTNICZEGO

(212) W wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. przedstawiono warunki, na ktérych pomoc inwestycyjna na
rzecz portéw lotniczych moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3
lit. ¢) Traktatu. W dniu 17 kwietnia 2014 r. Niemcy przedstawily swoje opinie dotyczace zgodnosci Srodkéw
z rynkiem wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Niemcy utrzymywaly,
ze nawet gdyby Srodki bedace przedmiotem postgpowania stanowily pomoc operacyjng na rzecz FFHG, bylyby
one zgodne z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu i sekcji 5.1.2 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

5.4.2.1. Przyczynienie si¢ do osiggnigcia wyrainie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainte-
resowania

(213) Uwzgledniajac wyraznie okreslony cel stanowigcy przedmiot wspdlnego zainteresowania, Niemcy stwierdzily, ze
celem pokrycia kosztéw operacyjnych FFHG byla zawsze poprawa regionalnej struktury gospodarczej stabo
rozwinietego pod wzgledem gospodarczym i malo zaludnionego regionu Hunsriick. W tym wzgledzie Niemcy
przedstawily te samg argumentacje co w przypadku oceny zgodnosci pomocy inwestycyjnej na sfinansowanie
infrastruktury portu lotniczego (zob. sekcja 5.4.1.1).

5.4.2.2. Potrzeba interwencji paristwa

(214) W odniesieniu do potrzeby interwencji pafstwa Niemcy wyjasnily, dlaczego Frankfurt-Hahn przynosi straty
operacyjne, ktére wymagaja pokrycia. Zdaniem Niemiec osiggnigcie rentownosci i mozliwosci pokrycia kosztéw
operacyjnych jest do$¢ ambitnym celem dla takiego portu lotniczego jak Frankfurt-Hahn, ktéry obstuguje
1-3 mln pasazeréw. Wedlug Niemiec osiggnigcie tego ambitnego celu w ciggu kilku pierwszych lat od
rozpoczecia dzialalnosci nie byto mozliwe, poniewaz port lotniczy byt obcigzony bardzo duzymi inwestycjami
w infrastrukture, ktére finansowal we wlasnym zakresie na rynku finansowym oraz z tytulu ktérych musial
placi¢ wysokie odsetki. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze od poczatku $wiatowego kryzysu gospodarczego i
finansowego mozna bylo zauwazy¢ zastéj w ruchu pasazerskim, a w szczegdlnosci w ruchu towarowym.

(215) Niemcy utrzymywaly, ze w $wietle tych okoliczno$ci zaszla potrzeba interwencji ze strony pafistwa w celu
pokrycia strat z dzialalnoéci operacyjnej, poniewaz w przeciwnym wypadku spétka FFHG stalaby sie
niewyplacalna. Zdaniem Niemiec spowodowaloby to réwniez cofnigcie koncesji na prowadzenie dzialalnosci
przez calg dobe, co oznaczaloby, ze w okresie niewyplacalnoéci spétka FFHG musialaby zaprzesta¢ obstugi
wszystkich lotéw, co z kolei doprowadzitoby do utraty klientéw, takich jak przedsigbiorstwa lotnicze i
przewoznicy towarowi. Niemcy zwrocily uwage, ze wowczas byloby réwniez bardzo trudno znalezé nowego
operatora portu lotniczego.

5.4.2.3. Adekwatnos¢ srodkéw pomocy jako instrumentéw polityki

(216) Niemcy utrzymywaly, ze pokrycie kosztéw operacyjnych stanowilo odpowiedni $rodek do osiggniecia
zamierzonego celu. W tym wzgledzie Niemcy utrzymywaly, ze gdyby port lotniczy Frankfurt-Hahn musial
zaprzesta¢ prowadzenia swojej dzialalnoSci i znikngl z rynkéw wlasciwych, to wowcezas realizacja celéw
stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania polegajacych na przebudowie dawnej amerykaniskiej bazy
lotniczej na w pelni funkcjonalny port lotniczy lotnictwa cywilnego oraz cele w zakresie rozwoju regionu
Hunsriick stalaby si¢ niemozliwa. W tym wzgledzie Niemcy podkreslily, Ze w przeciwiefistwie do inwestora
prywatnego inwestor publiczny bedzie musial uwzgledni¢ te cele, rozwazajac mozliwo$¢ zamknigcia portu
lotniczego.



24.5.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 134/83

5.4.2.4. Istnienie efektu zachety

(217) Niemcy argumentowaly, ze aby utrzymaé dziatalno$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn, warunkiem koniecznym
bylo pokrycie jego kosztéw operacyjnych, poniewaz w przeciwnym wypadku spétka FFHG stalaby sig
niewyplacalna. Pomy$lne funkcjonowanie portu lotniczego stanowilo z kolei podstawe do realizacji celéw
stanowiacych przedmiot wspélnego zainteresowania okreslonych w motywach 213 i nast. Ponadto Niemcy
utrzymywaly, ze bez pomocy operacyjnej konsolidacja finansowa portu lotniczego bylaby zupelnie niemozliwa,
biorgc pod uwage, ze port lotniczy zamiast zmniejsza¢ swoje zadluzenie — co przewidziano w obecnym
programie oszczedno$ciowym — zaciggalby coraz wigksze dlugi.

5.4.2.5. Proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(218) Niemcy utrzymywaly, ze kazdy element pomocy zawarty w kredytach ograniczal si¢ do pokrycia strat
z dzialalnoci operacyjnej portu lotniczego Frankfurt-Hahn i stanowil absolutne minimum niezbedne do
utrzymania dzialalnoéci tego portu lotniczego oraz uniknigcia jego niewyplacalnosci.

5.4.2.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej migdzy
paristwami cztonkowskimi

(219) Po pierwsze, Niemcy uznaly, ze nie wystepuja zadne efekty substytucyjne miedzy portem lotniczym Frankfurt-
Hahn a innymi portami lotniczymi w obszarze cigzenia, takimi jak port lotniczy Zweibriicken i port lotniczy
Frankfurt nad Menem. Wedtug Niemiec nie mozna wskaza¢ nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurenciji
z tymi portami lotniczymi, bedacych skutkiem pomocy operacyjnej udzielonej FFHG ani w ruchu pasazerskim,
ani w ruchu towarowym. Niemcy utrzymywaly, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn do$§wiadczy} natomiast istotnych
efektéw substytucyjnych, polegajacych na tym, ze pasazerowie, korzystajac z uslug tanich przewoznikéw,
wybieraja raczej takie wezly lotnicze jak Kolonia/Bonn lub Frankfurt nad Menem zamiast portu lotniczego
Frankfurt-Hahn. Niemcy utrzymywaly, Ze w istocie w ostatnich latach tani przewoznicy musieli coraz czesciej
oferowa¢ loty do gtéwnych weztéw lotniczych, poniewaz tradycyjne przedsigbiorstwa lotnicze obnizyly swoje
ceny i zaczely wchodzi¢ na rynek tanich lotéw. W tym wzgledzie Niemcy zauwazyly, ze regionalne porty
lotnicze, takie jak Frankfurt-Hahn, s3 obecnie pod wigksza presja konieczno$ci konkurowania z wezlami
lotniczymi o pasazeréw podrézujacych w celach wypoczynkowych. W zwigzku z tym Niemcy stwierdzily, ze
pokrycie kosztéw operacyjnych nie doprowadzitlo do zadnych nadmiernych negatywnych skutkéw dla
konkurencji, a wrecz przeciwnie okazalo si¢ wlasciwe pod tym wzgledem, ze ulatwilo proces dostosowania
w kierunku stabilnego modelu biznesowego w przyszlosci.

(220) Po drugie, Niemcy utrzymywaly, ze fakt, iz Fraport byt juz operatorem portu lotniczego Frankfurt nam Menem,
zanim zaczal obstugiwa¢ port lotniczy Frankfurt-Hahn, $§wiadczy o tym, ze nie oczekiwano Zadnych ruchéw
w zakresie substytucji ze strony portu lotniczego Frankfurt nad Menem w stosunku do portu lotniczego
Frankfurt-Hahn. Fraport inwestowal natomiast w mozliwo$¢ odciazenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem i
wykorzystania dodatkowej, uzupelniajacej funkcji portu lotniczego Frankfurt-Hahn, poniewaz wedlug prognoz
przepustowo$¢ wezla lotniczego Frankfurt nad Menem miala w przyszlosci ulec przecigzeniu. Zdaniem Niemiec
zakaz nocnych lotéw w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem byt jednym z gléwnych czynnikéw tego toku
rozumowania, poniewaz port lotniczy Frankfurt-Hahn posiadal koncesje na prowadzenie dzialalnosci przez cala

dobe.

(221) W rezultacie Niemcy utrzymywaly, Ze skutki jakiejkolwiek pomocy na rzecz FFHG ograniczaly si¢ do
pozytywnych skutkéw regionalnych dla regionu Hunsriick, natomiast pomoc ta nie doprowadzita do wystapienia
zadnych nadmiernych negatywnych skutkéw w odniesieniu do innych portéw lotniczych, poniewaz port lotniczy
Frankfurt-Hahn jest po prostu wykorzystywany do odcigzenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem. Ponadto
Niemcy stwierdzily, ze oprécz portu lotniczego Luksemburg oddalonego o 1 godzing i 30 minut jazdy (111 km)
od portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie ma zadnych innych zagranicznych portéw lotniczych konkurujacych
w tym samym obszarze ciazenia. Wedlug Niemiec nawet w odniesieniu do portu lotniczego Luksemburg nie
mozna zaobserwowa¢ zadnego negatywnego i zakldcajacego wplywu na konkurencje w zwigzku z udzielona
pomoca.

6. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
6.1. RYANAIR

(222) Ryanair kwestionuje decyzje Komisji o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego w odniesieniu do
uméw Ryanaira z 1999 r., 2002 r. i 2005 r. z portem lotniczym Frankfurt-Hahn. Ryanair stwierdzil, ze te
umowy byly zgodne z testem prywatnego inwestora, w zwiazku z czym nie stanowily pomocy panstwa.
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(223) Ryanair zasadniczo utrzymuje, Ze nie przyznano mu zadnej korzysci, poniewaz umowy odzwierciedlaja normalne
warunki rynkowe. W tym wzgledzie Ryanair twierdzil, ze warunkéw umownych nie mozna poréwnywaé
z warunkami w innych niemieckich portach lotniczych, ale nalezy je poréwnaé z warunkami uzgodnionymi
z Ryanair z innym portami lotniczymi, w ktérych dzialalno$¢ prowadza tani przewoznicy, takimi jak port
lotniczy Blackpool i port lotniczy Charleroi.

(224) W odniesieniu do kwestii wsparcia marketingowego Ryanair utrzymywal, ze oplata za loty do nowych miejsc
docelowych rekompensuje czgstotliwos¢ lotéw i ze znizki przyznane przez port lotniczy Frankfurt-Hahn byly
zgodne z praktykami branzowymi, poniewaz wiele prywatnych lub paistwowych portéw lotniczych stosowalo
taki sam lub nawet wyzszy poziom znizek dla nowych polaczen.

(225) Jezeli chodzi o stosowanie oplat lotniskowych, Ryanair utrzymywal, ze normalne oplaty rynkowe, tj. oplaty, ktére
nie s3 razaco niskie, sg zgodne z testem prywatnego inwestora. Wedlug Ryanaira perspektywa natychmiastowej
rentowno$ci nie byla niezbedna do osiagnigcia zgodnosci z tym testem. Zdaniem Ryanaira wystarczylaby
perspektywa osiggnigcia rentownosci w okresie $rednim lub dlugim. Co wigcej, Ryanair kwestionuje argument
Komisji, jakoby port lotniczy Frankfurt-Hahn uwzglednit jedynie konkretne koszty zwigzane z umowa
z Ryanairem, jezeli chodzi o pokrycie jego kosztéw z oplat uiszczanych na rzecz Ryanaira, a nie koszty zwyklej
infrastruktury portu lotniczego i ogélnej administracji. W odniesieniu do pokrycia kosztéw Ryanair stwierdzil, ze
nigdy nie powstal plan, aby port lotniczy Frankfurt-Hahn byt zarezerwowany do wylacznego uzytku Ryanaira.
W tym wzgledzie Ryanair zwrdcit uwage na fakt, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn byl réwniez w znacznym
stopniu wykorzystywany jako towarowy port lotniczy. Co wigcej, Ryanair zwracal uwage, Ze powinien uiszczaé
oplaty na nizszym poziomie niz inne przedsigbiorstwa lotnicze, poniewaz jego wymogi obstugi i operacje
ograniczaja koszty portu lotniczego do minimum.

(226) Ryanair ponadto utrzymywal, Ze postgpowaniem portu lotniczego Frankfurt-Hahn kierowaly przewidywalne
perspektywy rentownos$ci. Wedlug Ryanaira port lotniczy Frankfurt-Hahn przeprowadzil analize finansowg i
strategiczng przed zawarciem umdw, co jest zgodne z oczekiwanym postgpowaniem prywatnego inwestora.
Ryanair stwierdzil, ze jego zobowigzanie do generowania duzego ruchu pasazerskiego byto od 2005 r. réwniez
zabezpieczone karg umowng i ze w ramach przedmiotowej umowy przeniesiono na Ryanaira znaczna cze$é
ryzyka, zapewniajac portowi lotniczemu Frankfurt-Hahn tym samym niezwykle korzystny uklad. Co wigcej,
umowy umozliwily portowi lotniczemu Frankfurt-Hahn poprawe jego sytuacji finansowej. W momencie
zawierania umowy port lotniczy Frankfurt-Hahn mial $§wiadomo$¢, ze podobne umowy Ryanaira z portami
lotniczymi w calej Europie okazaly si¢ oplacalne.

(227) Ponadto Ryanair zwraca uwage, Ze jego umowy z portem lotniczym Frankfurt-Hahn nie zawieraly zadnej
klauzuli wylacznosci, wigc inne przedsigbiorstwa lotnicze mogly skorzysta¢ i korzystaja z tych samych warunkéw
co Ryanair, pod warunkiem Ze byly gotowe przyja¢ takie samo zobowigzanie wobec portu lotniczego co Ryanair.

(228) Co wigcej, Ryanair przedlozyl zestaw uwag przygotowanych przez spétke Oxera oraz analizg¢ przygotowana
przez profesora Damiena P. McLoughlina.

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

(229) Oxera uwaza, ze podejscie Komisji polegajace na uwzglednianiu tylko poréwnywalnych portéw lotniczych na
tym samym obszarze ciazenia co port lotniczy objety postgpowaniem wyjasniajacym, jest bledne.

(230) Oxera utrzymuje réwniez, Ze pomoc pafistwa udzielona otaczajagcym portom lotniczym nie ma wplywu na
rynkowe ceny odniesienia uzyskane od poréwnywalnych portéw lotniczych. W zwiazku z tym mozliwe jest
solidne oszacowanie rynkowego poziomu odniesienia w przypadku testéw prywatnego inwestora.

(231) Wynika to z nastepujacych wzgledéw:

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

b) decyzje cenowe przedsigbiorstw wplywaja na siebie nawzajem jedynie w zakresie, w jakim ich produkty
stanowig substytuty lub uzupelnienia;
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c) porty lotnicze na tym samym obszarze cigzenia niekoniecznie konkurujg ze sobg, za$§ poréwnywalne porty
lotnicze wystepujace w ztozonych sprawozdaniach maja do czynienia jedynie z ograniczong konkurencja ze
strony panstwowych portéw lotniczych na ich odpowiednich obszarach cigzenia (mniej niz 1/3 komercyjnych
portéw lotniczych na obszarach cigzenia poréwnywalnych portéw lotniczych stanowi w calodci wlasnosé
panstwa i zaden z nich nie zostal objety postgpowaniem w sprawie pomocy parfistwa (stan na kwiecien
2013 r.));

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

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

Uwaga 2 spolki Oxera — Zasady lezace u podstaw analizy rentownoS$ci w odniesieniu do testéw
prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy pafistwa na rzecz Ryanaira, przygotowane dla
Ryanaira przez spotke Oxera, z dnia 9 kwietnia 2013 r.

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

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

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

¢) w przypadku niezattoczonych portéw lotniczych podejicie oparte na systemie finansowania z jednego Zrédla
jest whaSciwg metodg ustalania ceny;

d) nalezy uwzgledni¢ jedynie te przychody, ktére sa zwigzane z dziatalno$cig gospodarczg funkcjonujgcego portu
lotniczego;

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

g) nalezy dokonywal oceny rentowno$ci przyrostowej wynikajacej z uméw miedzy Ryanairem a portami
lotniczymi na podstawie szacowanej wewnetrznej stopy zwrotu lub na podstawie $rodkéw opartych na
warto$ci biezacej netto.

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

(234) Celem analizy jest okreSlenie logiki handlowej lezacej u podstaw decyzji regionalnych portéw lotniczych
dotyczacych wykupienia przez AMS reklamy na stronie internetowej Ryanair.com

(235) W analizie stwierdzono, Ze istnieje duza liczba dobrze znanych portéw lotniczych o bardzo silnej pozycji,
z ktérych ustug pasazerowie zwykle korzystaja. Slabsi konkurenci musza pokonaé statyczne zachowania
nabywcze konsumentéw, aby rozwijal swoja dzialalno$¢ gospodarcza. Mniejsze regionalne porty lotnicze musza
znalezé sposob, aby konsekwentnie przekazywal przestanie swojej marki mozliwie jak najszerszej grupie
odbiorcéw. Tradycyjne formy przekazéw marketingowych wymagaja wydatkéw przekraczajacych ich zasoby.

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

(236) Ryanair przedstawil kolejne sprawozdania opracowane przez spétke Oxera, ktora jest jego konsultantem.
W przedmiotowych sprawozdaniach Oxera omawia zasady, ktére wedlug przedsigbiorstwa lotniczego nalezy
uwzgledni¢, z jednej strony, jako czg$¢ testu prywatnego inwestora w analizie rentownosci uméw w sprawie
ustug portu lotniczego zawartych miedzy Ryanairem a portami lotniczymi, a z drugiej strony, w analizie
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(237)

(238)

(239)

(240)

(241)

(242)

rentownosci umoéw w sprawie uslug marketingowych zawartych miedzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi.
Ryanair podkreslil, Ze sprawozdania te w zadnej mierze nie wplywaja na zmiang jego stanowiska przedsta-
wionego wczesniej, zgodnie z ktérym umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug
marketingowych nalezy oceni¢ w ramach oddzielnych testéw prywatnego inwestora.

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

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

Ponadto Ryanair jest zdania, ze warto$¢ konicowa (odzwierciedlajgca warto$¢ wygenerowang po wygasnieciu
umowy) nalezalo by uja¢ w prognozowanych zyskach przyrostowych pod koniec okresu obowigzywania umowy
w sprawie ushug portu lotniczego. Warto$¢ konicowa mozna dostosowal na podstawie prawdopodobienstwa
,wznowienia”, mierzgc oczekiwania co do utrzymania si¢ zyskow po wyga$nieciu umowy z Ryanairem lub gdy
podobne warunki zostang uzgodnione z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi. Ryanair uwaza, ze wowczas
mozliwe byloby obliczenie dolnej granicy korzysci generowanych fgcznie w ramach umowy z AMS i umowy
w sprawie ustug portu lotniczego, co odzwierciedli niepewnosci zwiazane z zyskami przyrostowymi po
wygasnieciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego.

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

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

Oxera — ocena gospodarcza zgodnoSci z zasady testu prywatnego inwestora Port lotniczy Frankfurt-
Hahn, z dnia 11 sierpnia 2014 r.

Ryanair przedstawil kolejne sprawozdanie przygotowane przez spotke Oxera w odniesieniu do uméw miedzy
portem lotniczym Frankfurt-Hahn a Ryanairem z 1999 r., 2002 r. i 2005 r. W ocenie umowy Ryanaira z 2005 r.
uwzgledniono réwniez umowe w sprawie ustug marketingowych zawarta bezposrednio z krajem zwiazkowym
Nadrenia-Palatynat. Ocena uméw Ryanaira przeprowadzona przez spotke Oxera opiera si¢ na informacjach
dostepnych dla portu lotniczego mniej wiecej w czasie podpisywania umowy.

(*) Oxera, ,How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?— Practical
application” (,Jak nalezy rozpatrywaé umowy AMS w ramach analizy rentownosci bedacej czgscia testu prywatnego inwestora?”) z dnia
31 stycznia 2014 r., dokument przygotowany dla Ryanaira.
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Umowa z Ryanairem z 1999 r.

(243) Zgodnie ze sprawozdaniem analiza umowy z Ryanairem z 1999 r. opierala si¢ na dokumencie stanowigcym
biznesplan przedstawionym przez FFHG w dniu 25 maja 1999 r. — dokument ten sporzadzono przed
podpisaniem umowy. W sprawozdaniu stwierdzono, ze przychody z dziatalnosci lotniczej obliczono w oparciu o
oplaty wskazane w umowie z Ryanairem z 1999 r. Przyrostowe koszty operacyjne oszacowano na podstawie
whasnych szacunkéw FFHG. W sprawozdaniu zwrdcono uwage, ze nie uwzgledniono kosztéw gaszenia pozaru,
ktére zazwyczaj uznaje si¢ za wchodzace w zakres polityki publicznej. Ma to réwniez zastosowanie do inwestycji
w infrastrukture.

Tabela 16

Ocena rentowno$ci przyrostowej umowy z Ryanairem z 1999 r. przeprowadzona przez
spotke Oxera (*)

Umowa z Ryanairem z 2002 r.

(244) W sprawozdaniu wyjasniono, Ze prognozy dotyczgce facznych liczb pasazeréw zaczerpnigto z biznesplanu FFHG
sporzagdzonego w listopadzie 2002 r., poniewaz jest to jedyny dostepny dokument zawierajacy prognozy
dotyczace ruchu lotniczego w odpowiednim okresie. Zgodnie ze sprawozdaniem przychody z dzialalnosci
lotniczej obliczono w oparciu o oplaty wskazane w umowie z Ryanairem z 2002 r. Przychody z dziatalnosci
pozalotniczej zaczerpnigto z biznesplanu FFHG sporzadzonego w listopadzie 2002 r., poniewaz jest to jedyny
dostepny dokument, ktéry zawiera prognozy dotyczace przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej i ktory
sporzadzono mniej wigcej w czasie zawarcia umowy z Ryanairem z 2002 r.

(245) Przyrostowe koszty operacyjne na kazdego pasazera oszacowano na podstawie analizy wlasnej FFHG dotyczacej
przyrostowych kosztow operacyjnych na kazdego odlatujacego pasazera Ryanaira. Tabele inwestycji sporzadzono
w listopadzie 2000 r.

Tabela 17

Ocena rentowno$ci przyrostowej umowy z Ryanairem z 2002 r. przeprowadzona przez
spotke Oxera (*°)

6.2. LUFTHANSA I BDF

(246) Lufthansa i Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V. (Federalne Stowarzyszenie Niemieckich Linii
Lotniczych, zwane dalej: BDF) przedlozyly wyczerpujace informacje i uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu
postepowania z 2008 r., ktére podsumowano ponize;j.

(247) Lufthansa i BDF stwierdzily, ze straty poniesione przez FFHG i poprzednikéw spétki od 1998 r. i do 2009 r.
wynosza 161 min EUR i ze FFHG — wbrew temu, co twierdzi — nie osiagn¢lo réwniez pozytywnego wyniku
finansowego przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacja i amortyzacja w 2006 r. W tym wzgledzie
Lufthansa i BDF twierdza, Ze osiagnigcie nieznacznie pozytywnego wyniku finansowego przed odsetkami, opodat-
kowaniem, deprecjacja i amortyzacja bylo mozliwe jedynie po uwolnieniu historycznych zobowigzan, co
zmniejszalo straty operacyjne. W zwiazku z tym Lufthansa i BDF sugerujg, ze Komisja powinna stara si¢ o

(**) Zgodnie z oceng spélki Oxera odpiséw amortyzacyjnych nie uwzgledniono, poniewaz umowe z Ryanairem z 1999 r. podpisano przed
wydaniem wyroku z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie Aéroports de Paris. Spétka Oxera stwierdzita rowniez, Ze dane wyrazono
w warto$ciach nominalnych. Spétka Oxera wyjasnila, Ze szacunki przedstawione na 1999 r. i 2004 r. dostosowano tak, aby odzwier-
ciedlaly daty rozpoczecia i zakonczenia obowigzywania umowy z 1999 r., odpowiednio w kwietniu 1999 r.i w marcu 2004 r.

(*) Spotka Oxera wyjasnila, ze amortyzacja jest wzorowana na neutralnej wartosci biezacej netto. Wedlug sp6tki Oxera dzigki temu
podejsciu suma zdyskontowanej wartosci biezacej amortyzacji przez cykl zycia skladnika aktywow jest rowna pierwotnej kwocie
wydatkéw kapitalowych. Spétka Oxera stwierdzita, ze dane wyrazono w warto$ciach nominalnych. Spétka Oxera wyjasnila, ze
szacunki przedstawione na 2002 r.i 2017 r. dostosowano w taki sposéb, aby odzwierciedlaly daty rozpoczecia i zakoficzenia obowia-
zywania umowy z Ryanairem z 2002 r. odpowiednio w lutym 2002 r. i w lutym 2017 r.
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uzyskanie dostepu do wszystkich bilanséw rocznych FFHG. W tym wzgledzie Lufthansa utrzymywala, ze wbrew
temu, co twierdza Niemcy, amortyzacja inwestycji nie zwigkszyla si¢ w znacznym stopniu przez lata i nie mozna
jej uzna¢ za bardzo wysoka w poréwnaniu z kosztami zwigzanymi ze wsparciem marketingowym dla Ryanaira,
ktére uwzgledniono w ,innych kosztach operacyjnych”, jak wykazano w tabeli 18. Lufthansa i BDF sugeruja
réwniez, ze Komisja powinna zazada¢ pelnych nieopublikowanych bilanséw rocznych FFHG.

Tabela 18

Stosunek amortyzacji i innych koszto6w operacyjnych

W EUR 2000 2001 2002 2003 2004
Amortyzacja 4 477 257 | 5325627 | 5423627 | 6045387 | 7699 330
Straty 8217 199 | 13355347 | 19993 895 | 17 832868 | 16 797 889
Inne koszty operacyjne [..] 5692 808 | 11 434 306 | 10 521 273 | 11 454 363

(248) Lufthansa i BDF twierdzily réwniez, ze nie nalezy uwzgledniaé przedtozonego przez Niemcy badania zawiera-
jacego statystyki dotyczace wplywu FFHG na turystyke w regionie Hunsriick i w kraju zwiazkowym Nadrenia-
Palatynat, poniewaz dane dotyczace wzrostu liczby pasazeréw i wzrostu liczby miejsc pracy wokot portu
lotniczego zostaly dostarczone przez FFHG i autorzy badania ich nie sprawdzili. Lufthansa i BDF twierdzily
ponadto, ze zdawano sobie sprawe — nawet w trakcie przeprowadzania badania — iz przedstawione liczby nie
byly realistyczne.

(249) Co wigcej, Lufthansa i BDF stwierdzily, ze FFHG nie mialo jasnego modelu biznesowego, na co wskazywaé mogly
zmieniajace si¢ plany dodatkowych miejsc w porcie lotniczym, takich jak sklepy lub biura wycieczkowe, ktére nie
mialy nic wspélnego z dzialalnoscig gospodarczg portu lotniczego. Co wigcej, wedtug Lufthansy i BDF sprzeczne
deklaracje FFHG, zgodnie z ktérymi port lotniczy Frankfurt-Hahn miat staé si¢ rentowny najpierw przed 2005 .,
potem przed 2008 r., a nastepnie przed 2013, wskazuja w tym samym kierunku, tj. ze nie przestrzegano
zadnego sp6jnego biznesplanu. Ostatnia sporzadzona prognoza — zgodnie z ktérg port lotniczy Frankfurt-Hahn
powinien staé si¢ rentowny od 2016 r. — wydaje si¢ zatem réwniez watpliwa; prognoza ta opierala si¢
najwidoczniej na zaloZeniu, Ze poczynione zostang dalsze znaczne inwestycje. Wedlug Lufthansy i BDF Zrédio
takich inwestycji bylo jednak catkowicie niejasne.

(250) Ponadto Lufthansa i BDF stwierdzily, ze wbrew temu, co twierdza Niemcy, PwC nie przeprowadzilo
odpowiedniego testu prywatnego inwestora, poniewaz w jego ocenie nie uwzgledniono orzecznictwa Trybunalu
Sprawiedliwosci w co najmniej dwoch punktach.

(251) Po pierwsze, Lufthansa i BDF odniosly si¢ do argumentacji Niemiec, ze skumulowane straty FFHG mogt zrekom-
pensowaé Fraport, czyli udzialowiec spétki. W tym wzgledzie Lufthansa i BDF utrzymywaly, ze nieistotne jest,
czy straty mozna zrekompensowa¢ w ramach grupy przedsigbiorstw, ale czy podjete indywidualne $rodki sa same
w sobie Srodkami, ktére prywatny inwestor réwniez by zastosowal (czy tez nie), i Ze w zwigzku z tym
argumentacja ta byla nie do przyjecia.

(252) Po drugie, Lufthansa i BDF stwierdzily, ze argumentacja przedstawiona w ocenie PwC byla niewystarczajaca, aby
udowodni¢, ze prywatny inwestor podjalby taka sama decyzje, poniewaz PwC argumentowalo — przykladowo
w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 1999 r. — Ze mozna by doprowadzi¢ do ograniczenia strat poprzez
zwigkszenie ruchu pasazerskiego. Lufthansa i BDF odniosly si¢ do sprawy WestLB, w ktérej stwierdzono, ze
prywatny inwestor zazwyczaj bedzie si¢ ,staral w rozsadny sposéb maksymalnie zwigkszy¢ stope zwrotu ze
swojej inwestycji, w zaleznos$ci od aktualnych okolicznosci oraz zaspokojenia swoich intereséw krétko-, $rednio- i
dlugoterminowych, takze w przypadku inwestycji w przedsigbiorstwo, w ktdrego kapitale zakladowym ma juz
udzialy” (*). W zwigzku z tym ograniczenie strat nie wystarczyloby jako $rodek do osiagniecia pozytywnego
wyniku w tescie prywatnego inwestora, a zatem — jak podnosily Lufthansa i BDF — PwC juz w tym kontekscie nie

(*) Sprawa T-228i233/99 DEP Westdeutsche Landesbank Girozentrale przeciwko Komisji, Rec. 2003, s. [I-00435, pkt 314.
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uwzglednilo orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci. Ponadto Lufthansa i BDF zwrdcily uwage, Ze ocena
przedstawiona w imieniu FFHG nie zawierala Zadnego wlasnego testu prywatnego inwestora, poniewaz odnosita
si¢ jedynie do testu przeprowadzonego przez PwC.

(253) Co wigcej, Lufthansa i BDF zakwestionowaly argument przytoczony przez PwC w odniesieniu do podwyzszenia
kapitatu, jakoby dlugie horyzonty planowania wynoszace ponad 30 lat oraz amortyzacja inwestycji wynoszaca
ponad 20 lat byly zwyklymi praktykami handlowymi w przypadku inwestycji w infrastrukture (zob. motyw 103
decyzji o wszczgciu postgpowania z 2008 r.). W tym kontekscie Lufthansa i BDF twierdzily, ze przedstawione
przez PwC poréwnania do uméw koncesji w porcie lotniczym w Budapeszcie, portach lotniczych Da Vinci i
Ciampino, porcie lotniczym Ateny w Spacie i porcie lotniczym Belfast-City byly kompletnie nieuzasadnione,
poniewaz sytuacja w zadnym z tych portéw lotniczych nie jest nawet w najmniejszym stopniu poréwnywalna
z sytuacjg FFHG i portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Lufthansa i BDF podnosily, ze w przeciwienistwie do
wszystkich wskazanych przez PwC portéw lotniczych Frankfurt-Hahn byl wojskowym portem lotniczym, ktory
zaczgto wykorzystywal w przewazajacej czesci jako cywilny port lotniczy dopiero w 1999 r. i nastepnie
wprowadzono w nim zmiany infrastrukturalne doktadnie odpowiadajace potrzebom Ryanaira. Z tego powodu —
wedtug Lufthansy i BDF - analiza progu rentownosci nie jest doktadna, poniewaz nie uwzgledniono kosztéw
terminala.

(254) Lufthansa i BDF utrzymywaly réwniez na podstawie decyzji o wszczeciu postgpowania z 2008 r., Ze nadmierna
rekompensata oplat za kontrole bezpieczenstwa w oczywisty sposéb stanowila pomoc paristwa. W tym
kontekscie Lufthansa i BDF wysunely argument, Ze, po pierwsze, kontrole bezpieczefistwa nie byly objete
procedurg zamdwienia publicznego. Zdaniem Lufthansy i BDF nie przestrzegano przepiséw dotyczacych
zaméwien publicznych i w zwigzku z tym automatycznie zamdwienia na te ustuge nie udzielono po najkorzyst-
niejszej cenie. Po drugie, Lufthansa i BDF utrzymywaly, Ze zgodnie z prawem niemieckim przedmiotowe oplaty
za kontrole bezpieczenstwa musza by¢ ukierunkowane na faktycznie i konieczne koszty. Lufthansa i BDF
zwrdcily jednak uwage, Ze oplaty w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn pozostaly na tym samym poziomie
w latach 2003-2008, za$ w innych portach lotniczych mozna bylo zaobserwowaé zmiany.

(255) W przeciwienistwie do uwag Niemiec dotyczacych oceny prawnej zdaniem Lufthansy i BDF pomoc przyznana
przez Fraport na rzecz FFHG pochodzila z zasobéw panistwowych. Wedlug Lufthansy i BDF Fraport otwarcie
przyznawal we wszystkich swoich bilansach rocznych w latach 2001-2006, ze w zwigzku z umowg konsorcjalng
miedzy akcjonariuszami publicznymi jest on ,zaleznym przedsigbiorstwem publicznym”. W tym kontekscie
Lufthansa i BDF zwracaja uwaga na wicle czynnikéw wskazujacych, ze fundusze Fraportu stanowily zasoby
panstwowe zgodnie z wyrokiem w sprawie Stardust Marine (*!) oraz art. 2 ust. 1 lit. b) dyrektywy Komisji
2006/111/WE 42 ().

(256) Co wigcej, Lufthansa i BDF stwierdzily, ze dzialania Fraportu mozna réwniez przypisal panstwu. W tym
kontekscie Lufthansa i BDF odniosly si¢ do czynnikéw wskazujgcych na mozliwo$¢ przypisania dzialafi pafistwu,
takich jak fakt, ze posiedzenie udzialowcéw FFHG, tj. kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat i Fraportu, udzielito
zgody na zawarcie umow z Ryanairem. Ponadto Lufthansa i BDF stwierdzily, Ze migdzy drugim podwyzszeniem
kapitatu a wnioskiem o uznanie powszechnego systemu portéw lotniczych w 2005 r. zachodzi istotna zaleznos¢
czasowa. Wedlug Lufthansy i BDF udzialowcy FFHG w ciggu dwdch tygodni postanowili o podwyzszeniu
kapitatu, co rozwigzalo problemy finansowe FFHG, a nastgpnie Niemcy zlozyly wniosek o uznanie
powszechnego systemu portéw lotniczych. Lufthansa i BDF stwierdzily zatem, ze udzialowcy publiczni
umozliwili ztozenie tego wniosku dzieki nowemu podwyzszeniu kapitatu.

(257) Lufthansa i BDF ponadto twierdzily, Ze zaden prywatny inwestor nie zobowigzalby si¢ do finansowania FFHG ani
inwestowania w FFHG, poniewaz zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci prywatny inwestor jest
zawsze nastawiony na zysk. Samo ograniczenie strat nie byloby wystarczajace, aby przekonal prywatnego
inwestora, i nie bratby on pod uwage wzgledéw spolecznych ani wzgledéw lokalnej polityki.

(258) Ponadto Lufthansa i BDF twierdzily, ze pomoc przyznana na rzecz FFHG na nowa infrastrukture oraz pomoc
przyznana Ryanairowi sg niezgodne z rynkiem wewnetrznym na mocy wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. oraz wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. W tym kontekscie Lufthansa i BDF twierdzily,
ze w tej sprawie nie doszlo do przeksztalcenia wojskowego portu lotniczego, poniewaz port lotniczy zostal
zbudowany po uplywie 6 lat od zakonczenia wykorzystywania go do celéw wojskowych. Co wigcej,
utrzymywaly, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn nie odcigzyl portu lotniczego Frankfurt nad Menem i ze

(*) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 33-34.

(*}) Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw finansowych migdzy pafstwami
czonkowskimi a przedsigbiorstwami publicznymi, a takze w sprawie przejrzystosci finansowej wewnatrz okreslonych przedsigbiorstw
(Dz.U.L318217.11.2006,s. 17).
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w szczeg6lnosci watpliwe bylo, czy port lotniczy przyczynit si¢ do rozwoju w regionie i do utworzenia tam
miejsc pracy. Wedlug Lufthansy i BDF ten argument nie mégl w zadnym razie uzasadnia pomocy, jako zZe
tworzenie miejsc pracy rozpoczeto sie dopiero w 1999 r., czyli sze$¢ lat po tym, jak zaprzestano wykorzys-
tywania portu lotniczego do celéw wojskowych. Nawet jezeli uznano by to za uzasadnienie, dane liczbowe
przedstawione przez FFHG w badaniach spétki stanowily zdecydowanie zbyt wysokie oszacowanie skutkéw
gospodarczych i skutkéw w zakresie tworzenia miejsc pracy.

(259) Co wigcej, Lufthansa i BDF twierdzily, Ze rabaty udzielone w drodze oplat lotniskowych na liczbe pasazeréw
w wysoko$ci 1-3 min lub w wiekszej kwocie byly dyskryminujace. Lufthansa i BDF utrzymywaly, ze jedynie
Ryanair kwalifikowal si¢ do uzyskania tych rabatéw, poniewaz byt jedynym przedsi¢biorstwem lotniczym
generujagcym tak duzy ruch pasazerski, a przepustowo$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie pozwalala nawet na
przyjecie innego przedsigbiorstwa lotniczego, ktore mogloby zapewnié taka liczbe pasazeréw. Zdaniem Lufthansy
i BDF dyskryminujace bylo réwniez udzielenie wsparcia marketingowego, poniewaz udzial wsparcia marketin-
gowego zalezy od liczby pasazerdw, ktéra przedsigbiorstwo lotnicze juz zapewnilo portowi lotniczemu, oraz
liczby miejsc docelowych juz oferowanych przez przedsigbiorstwo lotnicze w porcie lotniczym. Jako ze te
czynniki nie majg zadnego zwigzku z kwotg wsparcia marketingowego na nowe miejsca docelowe, system ten
zapewni Ryanairowi znacznie wyzsza kwote wsparcia marketingowego, ktéra wedlug Lufthansy i BDF nie jest
uzasadniona.

(260) Jezeli chodzi o pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego, Lufthansa i BDF podkreslaly, ze oczywiste jest, iz
podejscie oparte na finansowaniu z jednego zrédla stosowane w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn nie
funkcjonuje prawidlowo, poniewaz taczne przychody nie moga pokry¢ strat. W zwigzku z tym rekompensowanie
tych strat w drodze finansowania FFHG stanowi pomoc operacyjng.

(261) Jezeli chodzi o pomoc na rzecz Ryanaira, Lufthansa i BDF stwierdzily, ze Ryanair uzyskal korzy$¢ w postaci
nizszych oplat lotniskowych i uméw z portem lotniczym Frankfurt-Hahn. Lufthansa i BDF stwierdzily, ze zaden
prywatny inwestor nie podjalby tych $rodkéw, poniewaz oczywiste jest, iz port lotniczy Frankfurt-Hahn nie
moze przynosi¢ zyskow, dzialajgc na tej podstawie. Lufthansa i BDF twierdzily, ze dzigki tabelom oplat
lotniskowych z 2001 r. i z 2006 r. Ryanairowi przyznano dodatkowa korzy$¢ w postaci dodatkowych obnizek
udzielonych w zwigzku z laczng liczbg pasazeréw odlatujacych, korzystajac z ustug tego przedsi¢biorstwa
lotniczego.

(262) Lufthansa i BDF utrzymywaly, ze poniewaz Fraport jest uznawany za przedsigbiorstwo publiczne, FFHG réwniez
jest przedsigbiorstwem publicznym i dlatego jego zasoby nalezy uznawal za zasoby panstwowe. Wedlug
Lufthansy i BDF, korzysci zapewnione Ryanairowi przez FFHG mozna réwniez przypisal paistwu, poniewaz
umowa o pokrycie strat obejmuje takze umowe o kontroli (Beherrschungsvertrag), a publiczni wspdlnicy mogg
kierowa¢ dzialalnoScia FFHG. W tym wzgledzie Lufthansa i BDF utrzymywaly, ze nalezy wzigl pod uwage
rowniez fakt, iz dyrektorem FFHG jest zawsze pracownik Fraportu.

(263) Lufthansa i BDF utrzymywaly, ze pomoc na rzecz Ryanaira nie jest w zadnym zakresie zgodna z rynkiem
wewnetrznym. Umowy z Ryanairem i tabelg oplat lotniskowych z 2001 r. nalezy oceniaé bezposrednio na mocy
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W tym wzgledzie nalezy wziaé pod uwage rowniez decyzje Komisji w sprawie
Charleroi (**). Na tej podstawie Lufthansa i BDF stwierdzily, Ze pomoc na rzecz Ryanaira jest nieuzasadniona,
poniewaz stanowila czgSciowo pomoc operacyjng, ktéra jest zupelnie nieuzasadniona, a czgSciowo pomoc
pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci, ktéra nie stuzyla realizacji zadnego uzasadnionego celu i ktéra nie zostala
przyznana w sposob przejrzysty i niedyskryminacyjny. Nastepnie Lufthansa i BDF stwierdzily, Ze tabela oplat
lotniskowych z 2006 r. nie jest zgodna z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz warunki
zgodnosci okreslone w pkt 79 wytycznych nie sa spelnione w odniesieniu do wsparcia marketingowego i
pomocy operacyjnej udzielonej za posrednictwem oplat pasazerskich. W $wietle wyjasnien Lufthansy i BDF wigze
si¢ to z faktem, Ze wsparcie marketingowe jest dyskryminujace, a oplaty pasazerskie nie majg ograniczonego
czasu trwania i nie zapewniaja Zadnego efektu zachety. Ponadto zdaniem Lufthansa i BDF wszelka pomoc
udzielona Ryanairowi ma charakter kumulacyjny i dlatego nie spelnia warunkéw zgodnosci. Dlatego ich zdaniem
nalezy uznaé t¢ pomoc za niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

6.3. STOWARZYSZENIE EUROPEJSKICH LINII LOTNICZYCH (AEA)

(264) AEA stwierdzilo, iz fakt, ze FFHG odnotowuje straty od chwili jego utworzenia i ze zapowiadana data osiagnigcia
progu rentownosci byla stale przekladana, pokazuje, ze model biznesowy spélki jest co najmniej dyskusyjny, a
test prywatnego inwestora potraktowano w sposob razgco lekcewazacy.

(*) Sprawa T-196/04 Ryanair przeciw Komisji (zwana dalej ,wyrokiem w sprawie Charleroi”) Zb.Orz. 2008, s. 1I-3643.
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(265) W zwigzku z domniemang pomocg na rzecz Ryanaira AEA stwierdzilo, Ze pomoc ta wplyneta negatywnie na
inne przedsigbiorstwa lotnicze i ze umowy z Ryanairem stanowily $rodki dyskryminacyjne. Zdaniem AEA
umowy te sg dyskryminujgce, poniewaz ich zawarcie zbieglo si¢ w czasie z rozpoczeciem komercyjnego
uzytkowania portu lotniczego, co oznacza, ze port lotniczy zostal dopasowany specjalnie do potrzeb Ryanaira.

6.4. AIR FRANCE

(266) Air France zaznaczylo ogélnie, ze zdecydowanie popiera dzialania Komisji w zakresie pomocy panstwa
w sektorze lotnictwa. Mowigc konkretnie, w nawigzaniu do sytuacji w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn Air
France zgodzil si¢ ze wstgpna ocena Komisji, wedlug ktdrej Srodki przekazane na rzecz FFHG i Ryanaira
stanowily pomoc pafstwa. Air France uwaza w szczegdlnosci, ze trzy umowy handlowe zawarte z Ryanairem
wyraznie stanowia Srodek dyskryminacyjny, poniewaz nie zaoferowano takich samych warunkéw zadnemu
innemu przedsigbiorstwu lotniczemu prowadzacemu dzialalno$§¢ w tym samym porcie lotniczym. Air France
uznalo zatem, Ze $rodki te nieuchronnie przyczynily si¢ do powstania znacznego zakldcenia konkurencji wiréd
przewoznikéw wewnatrz UE dzialajacych na rynku wewngtrznym.

6.5. ZGLOSZONE UWAGI DOTYCZACE ZASTOSOWANIA WYTYCZNYCH W SPRAWIE SEKTORA
LOTNICTWA Z 2014 R. DO NINIEJSZE] SPRAWY

6.5.1.1. Lufthansa

(267) Lufthansa stwierdzila, ze umowy z Ryanairem z lat 1999, 2002 i 2005 stanowig pomoc panstwa niezgodna
z rynkiem wewnetrznym oraz zglasza dalsze uwagi odno$nie do poszczegdlnych uméw.

(268) W zwigzku z umowa z Ryanairem z 1999 r. Lufthansa stwierdzila, ze podczas przeprowadzania testu
prywatnego inwestora nalezy wzig¢ pod uwage koszty budowy Terminala 1 w porcie lotniczym. Na poparcie
tego Lufthansa odwoluje si¢ do stwierdzenia Ryanaira z przestuchania przez Parlament Europejski. Zdaniem
Lufthansy Ryanair stwierdzil, Ze port lotniczy zostal wybudowany dla niego. Lufthansa utrzymywala, ze czgs¢
kosztéw budowy terminala mogly ponies¢ takze inne przedsigbiorstwa lotnicze.

(269) Jak twierdzi Lufthansa, w tescie prywatnego inwestora przeprowadzonym przez PwC w odniesieniu do umowy
z Ryanairem z 2002 r. zanizono koszty marketingu dotyczgce uruchomienia nowych polaczen w 2002 r. Wedtug
Lufthansy powszechnie bylo wiadomo, ze w 2002 r. zostanie uruchomionych co najmniej 7 nowych polaczen.
Lufthansa stwierdzila zatem, ze koszt wsparcia marketingowego zostal zanizony co najmniej o [...] EUR
w 2002 r.

(270) Jezeli chodzi o umowe z Ryanairem z 2005 r., Lufthansa stwierdzila, ze prognozy wielkosci ruchu pasazerskiego,
na ktérych podstawie przeprowadzono test prywatnego inwestora dla umowy z Ryanairem z 2005 r., wydaja si¢
by¢ zawyzone. Lufthansa stwierdzita, ze port lotniczy spodziewal si¢, ze w najgorszym przypadku Ryanair
przyciagnie 3 mln pasazeréw w latach 2006-2012. Zdaniem Lufthansy te oczekiwania nie byly jednak oparte na
zadnym rzeczywistym zobowigzaniu ze strony Ryanaira.

(271) Ponadto Lufthansa stwierdzila, Ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i Ryanair zawarly w 2005 r. umowe
marketingowa, ktora nie jest przedmiotem decyzji o wszczgciu postgpowania z 2008 r. (*). Wedlug Lufthansy, na
mocy umowy Ryanairowi przyznano wsparcie marketingowe w wysokosci co najmniej [...] mln EUR rocznie.

(272) W odniesieniu do pomocy na rzecz portu lotniczego w celu sfinansowana infrastruktury Lufthansa uwaza, Ze
infrastruktura zostala zaprojektowana specjalnie pod katem Ryanaira, a wigc kryteria zgodnosci okreslone
w wytycznych nie maja zastosowania.

(*) Umowa marketingowa z 2005 r. réwniez nie byla przedmiotem decyzji o wszczeciu postgpowania z 2011 r.
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6.5.1.2. Transport & Environment

(273) Ta organizacja pozarzagdowa krytycznie wyrazila si¢ na temat wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
oraz podjetych dotychczas przez Komisje decyzji dotyczacych branzy lotniczej ze wzgledu na ich domniemany
negatywny wplyw na Srodowisko.

7. UWAGI NIEMIEC NA TEMAT ZGLOSZEN 0SOB TRZECICH

7.1. NA TEMAT UWAG PRZEKAZANYCH PRZEZ RYANAIR

(274) W zwiazku z uwagami przekazanymi przez Ryanair Niemcy stwierdzily, Ze s3 one w pelni zgodne z spostrze-
zeniami Niemiec i Ze uzupelniajg dotychczasowe uwagi ze strony przedsigbiorstwa lotniczego. Zdaniem Niemiec,
w swoich uwagach Ryanair podkre$la w szczegdlnosci, ze umowy takie, jak zawierane z Ryanairem, mdglby
zawrze¢ kazdy prywatny inwestor, i Ze wiele innych europejskich portéw lotniczych rzeczywiscie zawarlo
z Ryanairem podobne umowy.

(275) Ponadto Niemcy zwrdcily uwage na fakt, ze oplaty lotniskowe ustalone przez FFHG s3, zdaniem Ryanaira,
zupelie normalne w sektorze tanich przewoznikow i nie s3 dla Ryanaira szczeg6lnie korzystne.

7.2. NA TEMAT UWAG PRZEKAZANYCH PRZEZ LUFTHANSE I BDF

(276) W zwigzku z uwagami przekazanymi przez Lufthans¢ Niemcy odrzucily argument, wedlug ktérego wyniki
badania dotyczacego oddzialywan portu lotniczego Frankfurt-Hahn na gospodarke regionalng i liczba
stworzonych miejsc pracy sa dyskusyjne, natomiast podkreslily, ze badanie opiera si¢ na w pelni uzasadnionych
badaniach gospodarczych przeprowadzonych przez ekspertéw. Niemcy stwierdzily, ze liczby podane w badaniu
sa oczywiscie oparte na prognozach i niekoniecznie beda zawsze beda pokrywal sie z faktycznymi liczbami,
szczegOlnie w kontekscie Swiatowego kryzysu gospodarczego. Zdaniem Niemiec prognoza byla realistyczna
w chwili jej publikacji i PwC wywnioskowalo z niej, z perspektywy ex ante, ze FFHG postgpowalo jak prywatny
inwestor.

(277) Niemcy odrzucily réwniez watpliwosci Lufthansy i BDF, czy port lotniczy Frankfurt-Hahn osiggnie rentownosc¢.
Niemcy zauwazyly, ze prognoza terminu dotyczaca osiagnigcia rentowno$ci moze bedzie musiala zostaé
dostosowana w czasie ze wzgledu na wiele czynnikéw, takich jak decyzje inwestycyjne i rozbudowa przedsie-
biorstwa. Niemniej jednak PwC przedstawilo wiarygodne oceny, z ktérych wynikalo, ze wszystkie $rodki
bedacego przedmiotem postgpowania byly racjonalne z ekonomicznego punktu widzenia.

(278) Twierdzenie Lufthansy i BDF, ze nie istnieje realne uzasadnienie testu prywatnego inwestora jest zatem zdaniem
Niemiec bezpodstawne, zwlaszcza ze Lufthansa nie miala dostepu do testu prywatnego inwestora przeprowa-
dzonego przez PwC.

(279) Bioragc pod uwage podwyzszenie kapitalu, Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn nie zostat
zamkniety; byl natomiast przeznaczony do celéw zwigzanych z lotnictwem cywilnym od 1993 r. az do
momentu, kiedy zaangazowal si¢ Fraport. Niemcy wyjasniajg, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn nie byl zatem
projektem, ktérego celem bylo zapewnienie portu lotniczego dla Ryanaira, jak twierdzita Lufthansa, lecz zostal
zaprojektowany jako tani port lotniczy do uzytku na réwnych i niedyskryminujacych warunkach przez przedsie-
biorstwo lotnicze. To, ze niektére porty lotnicze sa wykorzystywane przez okreslone przedsigbiorstwa lotnicze
w wigkszym stopniu niz przez inne, jest, zdaniem Niemiec, normalne. Sama Lufthansa na przyklad posiada
terminal w porcie lotniczym w Monachium wylacznie na wlasne potrzeby.

(280) Ponadto Niemcy odwiadczyly, ze nie istniala dyskryminacja dotyczgca programu wsparcia marketingowego.
Poziomy przyznanego wsparcia marketingowego zostaly ustalone w sposéb rozsadny i niedyskryminujgcy.
Wyplaty wsparcia marketingowego w ratach, co skrytykowala Lufthansa i BDF, stuzyly jedynie zmniejszeniu
ryzyka na wypadek, gdyby trasa zostala znowu zamknieta zaraz po jej otwarciu. Niemcy utrzymywaly, ze takie
niebezpieczefistwo nie wystepowato w tym samym stopniu, jezeli przedsiebiorstwo lotnicze juz dzialalo w porcie
lotniczym Frankfurt-Hahn i obstuzylo juz ponad 1 mln pasazeréw. Ponadto wedlug Niemiec Ryanair nie
otrzymal zadnego wsparcia marketingowego, ktére bylo utrzymywane w tajemnicy lub przyznane bezpodstawnie
przez FFHG.
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(281) W nawigzaniu do pytania, czy Ryanair otrzymal jaka$ pomoc z zasobéw panstwowych, Niemcy przytoczyly
argument, ze w przeciwiefistwie do tego, co twierdzita Lufthansa i BDF, nie mozna wyciagna¢ zadnych wnioskéw
z rocznych bilanséw Fraportu, w ktdrych przedsigbiorstwo stwierdzito, ze jest ,zaleznym, przedsigbiorstwem
publicznym”. Stwierdzenie to zawarte bylo tylko w rocznym raporcie finansowym celem ukazania, Ze wzajemne
stosunki z przedsigbiorstwami i osobami sg wazne dla Fraportu, lecz nie wynikaja z tego zadne konsekwencje
w odniesieniu do oceny pomocy pafistwa. W kazdym razie nie mozna przypisa¢ pafistwu podwyzszenia kapitatu
na podstawie wspomnianego wniosku.

(282) W odniesieniu do pytania, czy pomoc udzielona FFHG byla zgodna z rynkiem wewnetrznym, Niemcy stwierdzily,
ze argument Lufthansy i BDF, Ze wykorzystywanie portu lotniczego jako portu cywilnego rozpoczglo si¢ dopiero
po 6 latach od zakonczenia wykorzystywania go jako portu wojskowego, byl bledny i zarazem nieistotny.
Wykorzystywanie w charakterze cywilnego portu lotniczego rozpoczelo sie doktadnie w 1993 r., a infrastruktura
do uzytku cywilnego juz istniala. Niezbedna byla rozbudowa wspomnianej infrastruktury majaca na celu
przeksztalcenie portu lotniczego w komercyjny port lotniczy.

(283) Niemcy odrzucily argument Lufthansy i BDF, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn nie pomégl w odcigzeniu portu
lotniczego we Frankfurcie nad Menem i wskazaly, ze Lufthansa i BDF nie uzasadnily swojego twierdzenia
zadnymi dowodami.

(284) Niemcy przede wszystkim sprzeciwily si¢ argumentowi Lufthansy i BDF, ze to watpliwe, aby dzigki portowi
lotniczemu Frankfurt-Hahn zostala utworzona duza liczba nowych miejsc pracy. Pod tym wzgledem Niemcy
uwazaly, ze nie mozna poddawaé w watpliwo$¢ faktu, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn ma znaczacy wplyw na
rozwdj gospodarczy i spoteczny stabszego strukturalnie regionu, w ktérym jest usytuowany.

(285) Co wiecej, Niemcy odrzucily twierdzenie Lufthansy i BDF, ze oplaty pasazerskie i wsparcie marketingowe maja
dyskryminacyjne skutki. Niemcy zapewnily, ze zostaly one ustanowione w oparciu o ekonomiczne ustalenia i
obliczenia i ze byly udostgpnione przedsigbiorstwom lotniczym w jednolity i niedyskryminujacy sposob.

(286) Niemcy ostatecznie odrzucily watpliwosci Lufthansy i BDF dotyczace podejscia opartego na finansowaniu
z jednego zrédla w odniesieniu do portu lotniczego Frankfurt-Hahn. Niemcy stwierdzily, ze wspomniane
podejscie nie byto uzasadnione z ekonomicznego punktu widzenia, gdyz test prywatnego inwestora opracowany
przez PwC pokazal, ze przyciagniecie przedsigbiorstw lotniczych do portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie byloby
mozliwe, gdyby oplaty pasazerskie byly na tyle wysokie, aby zagwarantowal rentowng dzialalno$¢ portu
lotniczego od poczatku.

(287) Biorgc pod uwage twierdzenia, ktére wysuwaja Lufthansa i BDF w odniesieniu do pomocy udzielonej przedsie-
biorstwu Ryanair w ciagu 1999 r, 2002 r. oraz uméw z Ryanairem z 2005 r., Niemcy odniosly si¢ do szczegé-
fowego testu prywatnego inwestora przeprowadzonego przez PwC i stwierdzily, Ze wspomniane umowy nie
moga stanowi¢ pomocy pafistwa, poniewaz s3 zgodne z testem prywatnego inwestora. Wedlug Niemiec
obliczenia zaprezentowane przez Lufthans¢ i BDF s3 nieprzekonujace i oparte na blednej liczbie pasazerdw.
Niemcy ponownie podkreslily, ze nie mozna bylo eksploatowaé portu lotniczego, takiego jak Frankfurt-Hahn,
w sposOb zapewniajacy rentowno$¢ od samego poczatku, a tylko w perspektywie Srednio- i dlugoterminowe;.

(288) Niemcy o$wiadczyly takze, ze watpliwosci zgloszone przez Lufthanse i BDF w odniesieniu do pytania czy pomoc
udzielona przedsigbiorstwu Ryanair mogla by¢ uzasadniona, byly bezpodstawne. Co wiecej, Niemcy
utrzymywaly, ze nawet gdyby wsparcie marketingowe stanowito korzy$¢ dla Ryanaira, ktérej zdaniem Niemiec
nie stanowilo, taka pomoc bylaby zgodna z rynkiem wewnetrznym w $wietle kryteriéw okreslonych w motywie
79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

7.3. NA TEMAT UWAG PRZEKAZANYCH PRZEZ AIR FRANCE I STOWARZYSZENIE EUROPEJSKICH LINII
LOTNICZYCH

(289) W nawigzaniu do uwag Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych Niemcy wskazaly, ze nie byly one
uzasadnione zadnymi dowodami. Ponadto Niemcy takze utrzymywaly, ze nawet jezeli, jak twierdzilo Stowarzy-
szenie Europejskich Linii Lotniczych, odnotowano negatywne skutki w odniesieniu do konkurujgcych ze soba
portéw lotniczych, to wspomniane porty lotnicze nie wyrazal niezadowolenia z powodu takiego stanu rzeczy i
nawet nie zglosily uwag w odniesieniu do decyzji o wszczgciu postgpowania z 2008 .
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8. OCENA - OBECNOSC POMOCY

(290) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,[...] wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy
uzyciu zasoboéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakloca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowg migdzy pafistwami cztonkowskimi”.

(291) Kryteria okreslone w art. 107 ust. 1 Traktatu maja charakter kumulacyjny. Aby zatem stwierdzi¢, ze $rodek
bedacy przedmiotem postgpowania stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, spelnione
muszg zosta¢ wszystkie wskazane ponizej warunki. Mianowicie wsparcie finansowe powinno:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasoboéw panstwowych;
b) przynosi¢ korzysci okreslonym przedsigbiorstwom lub produkeji okreslonych débr;
¢) zaktécaé konkurencje lub grozi¢ zaktdceniem konkurencji; oraz

d) mie¢ wplyw na wymiang¢ handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi.

8.1. CHARAKTER POMOCY SRODKOW PRZYZNANYCH NA RZECZ PORTU LOTNICZEGO
8.1.1. SRODEK 1: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2001 R.
ZASTOSOWANIE ZASAD POMOCY PANSTWA DO PORTOW LOTNICZYCH

(292) Niemcy twierdzg, Ze umowa o pokrycie strat z 2001 r. weszla w Zycie, zanim finansowanie portéw lotniczych ze
srodkéw publicznych zaczelo by¢ uznawane za pomoc panistwa, i nie byla od tego czasu zmieniana, dopdki nie
zastgpiono jej umowa o pokrycie strat z 2004 r.

(293) Komisja musi zatem ustali¢ najpierw, czy zasady pomocy pafistwa odnosily si¢ do umowy o pokrycie strat
z 2001 r. w chwili jej zawarcia. Komisja przypomina w zwigzku z tym, ze $rodek pomocy stanowi istniejgca
pomoc na podstawie art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999, jezeli mozna stwierdzié, ze
w czasie, gdy Srodek pomocy zostal wprowadzony w Zycie, nie stanowil on pomocy pafstwa, a w okresie
pOZniejszym stal si¢ pomocy ze wzgledu na rozwéj wspdlnego rynku bez wprowadzenia zmian przez panstwo
cztonkowskie.

(294) W przeszloci w odniesieniu do rozwoju portéw lotniczych rzeczywiscie czesto kierowano si¢ jedynie wzgledami
przestrzennymi lub, w okreSlonych przypadkach, wymogami militarnymi. Obstuge portéw lotniczych
organizowano w ramach dzialalnoici administracyjnej, a nie jako przedsigwzigcie komercyjne. Konkurencja
miedzy portami lotniczymi i operatorami portéw lotniczych réwniez byla ograniczona i rozwijala si¢ stopniowo.
Biorgc pod uwage wspomniane uwarunkowania, Komisja przez pewien czas uznawala finansowanie portéw
lotniczych i ich infrastruktury przez panstwo za ogdlny $rodek polityki gospodarczej, ktéry nie podlega kontroli
na podstawie zasad pomocy pafistwa okre§lonych w Traktacie.

(295) Nalezy jednak uwzgledni¢ fakt, Ze zmienito si¢ otoczenie rynkowe. W wyroku w sprawie Aéroports de Paris Sad
orzekl, ze dzialalno$¢ portu lotniczego, obejmujgca $wiadczenie ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych i réznych operatoréw $wiadczacych ustugi w obrgbie portéw lotniczych, réwniez stanowi dzialalnosé
gospodarczg (*). W rezultacie od czasu przyjecia wspomnianego wyroku (w dniu 12 grudnia 2000 r.) nie mozna
juz uznawaé dziatalno$ci i budowy infrastruktury portéw lotniczych za zadanie objete zakresem polityki
publicznej niepodlegajace kontroli w zakresie pomocy panstwa.

(*) Wyrok w sprawie T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 11-3929 (potwierdzony wyrokiem Trybunatu Sprawied-
liwosci w sprawie C-82/01 P, Rec. 2002, 5.1-9297, pkt 75 z dalszymi odestaniami).
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(296) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, Ze nie mozna z géry wykluczy¢ zastosowania
zasad pomocy pafistwa w odniesieniu do portéw lotniczych, poniewaz obstuga portu lotniczego i budowa infras-
truktury portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza (*). W momencie podjecia przez operatora portu
lotniczego dziatalnosci gospodarczej, niezaleznie od jego statusu prawnego lub sposobu finansowania, jest on
przedsi¢biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, i maja zatem zastosowanie postanowienia Traktatu
dotyczace pomocy panstwa (¥).

(297) FFHG zajmowato si¢ budowa, utrzymywaniem i eksploatacja portu lotniczego Frankfurt-Hahn. W zwiazku z tym
FFHG oferowalo ustugi portu lotniczego i pobieralo oplaty od uzytkownikéw — operatoréw prowadzacych
operacje zarobkowego transportu lotniczego i uzytkownikéw niekomercyjnego lotnictwa ogdlnego - za
korzystanie z infrastruktury portu lotniczego, prowadzac tym samym komercyjng eksploatacje infrastruktury.
Nalezy zatem stwierdzié, ze FFHG prowadzilo dzialalno$¢ gospodarcza, poczawszy od daty wydania wyroku
w sprawie Aéroports de Paris tj. od dnia 12 grudnia 2000 r.

(298) W $wietle tych zmian (jak wskazano w motywach 294-296) Komisja uwaza, ze przed wydaniem wyroku Sadu
w sprawie Aéroports de Paris organy publiczne mogly zgodnie z prawem uwazal, ze $rodki finansowania
w odniesieniu do portéw lotniczych nie stanowia pomocy parnstwa, a zatem nie bylo potrzeby zgloszenia tych
Srodkéw Komisji. Zatem Komisja nie moze kwestionowa¢ indywidualnych $rodkéw finansowania (nie przyzna-
wanych na podstawie programu pomocy (*)), ktére zostaly przyjete ostatecznie przed wydaniem wyroku
w sprawie Aéroports de Paris w ramach zasad pomocy pafistwa.

(299) W zwiazku z tym Komisja musi w pierwszej kolejnosci ocenié, czy umowa o pokrycie strat z 2001 r. weszla
w zycie przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris z dnia 12 grudnia 2000 r., a nastgpnie, czy
wspomniany Srodek zostal zmieniony w pdzniejszym czasie.

(300) Umowa o pokrycie strat z 2001 r. zostala nieodwolalnie zatwierdzona dnia 31 sierpnia 1999 r. i po$wiadczona
aktem notarialnym w dniu 24 listopada 2000 r. Dlatego tez Komisja uwaza, ze umowa o pokrycie strat z 2001 r.
zostala nieodwolalnie wdrozona w zycie przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris. Co wigcej,
umowa o pokrycie strat z 2001 r. pozostala niezmieniona dopdki nie zastgpiono jej umowg o pokrycie strat
z 2004 r.

(301) Dlatego tez organy publiczne mogly wtedy zgodnie z prawem uznaé, ze umowa o pokrycie strat dotyczaca
pokrycia rocznych strat FFHG nie stanowi pomocy panstwa.

WNIOSEK

(302) W $wietle ustalen przedstawionych w motywach 292 i nast. Komisja uznaje, ze w momencie, w ktérym weszla
w zycie umowa o pokrycie strat z 2001 r., organy publiczne mogly zgodnie z prawem uznaé, ze umowa o
pokrycie strat dotyczaca pokrycia rocznych strat FFHG nie stanowi pomocy panistwa.

8.1.2. SRODEK 2: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2001 R.

(303) W 2001 r. Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat podwyzszyt kapital FFHG o kwote w wysokosci 27 mln
EUR. Fraport przeznaczyl kwote w wysokosci 19,7 mln EUR; natomiast kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat
przeznaczyt kwote w wysokosci 7,3 mln EUR. Podwyzszenie kapitalu zostalo zatwierdzone najpierw przez rade
nadzorczg Fraportu (w odniesieniu do jej wkiadu) dnia 14 grudnia 2001 r. a nastgpnie uchwala wspélnikéw
FFHG dnia 9 stycznia 2002 r. (*). Podwyzszenie kapitalu dokonane przez Fraport i kraj zwigzkowy weszto
w zycie dnia 9 stycznia 2002 r.

(*) Sprawa T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji, [2011] ECR 11-01311,
w szczegllnosci pkt 1051 106.

(*) Zob. w szczegdlnosci decyzje Komisji z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie C-29/08 port lotniczy Frankfurt-Hahn — domniemana

pomoc panistwa na rzecz portu lotniczego oraz umowa z Ryanairem (Dz.U. C 12 z 17.1.2009, s. 6), pkt 204-208; decyzja Komisji

z dnia 21 marca 2012 r. w sprawie C 76/2002 port lotniczy Charleroi — domniemana pomoc pafistwa na rzecz portu lotniczego i

Ryanaira (Dz.U. C 2482 17.8.2012,s. 1).

Artykut 1 lit. d) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 stanowi, Ze ,program pomocy” oznacza kazde dzialanie, na podstawie ktorego, bez

dalszego wprowadzania w Zycie wymaganych $rodkéw, mozna dokona¢ wyplat pomocy indywidualnej na rzecz przedsigbiorstw

okreslonych w ustawie w sposob ogélny i abstrakcyjny oraz kazde dzialanie, na podstawie ktorego pomoc, ktdra nie jest zwigzana

z konkretnym projektem, moze zostal przyznana jednemu lub kilku przedsigbiorstwom na czas nieokrelony lub w nieokreslonej

kwocie.

(*) Sprawozdanie o stanie z 2002 r. sporzadzone przez FFHG, s. 5.

—_
=
<=
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8.1.2.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalnosci gospodarczej

(304) Wedtug analizy przeprowadzonej w ramach motywu 293 i nast. nalezy uzna¢, ze od dnia 12 grudnia 2000 r.
FFHG stanowi przedsi¢biorstwo prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.2.2. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania Srodkéw paristwu

(305) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc pafistwa, muszg by¢ finansowane z zasobéw pafstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania panstwu decyzji o przyznaniu Srodka.

(306) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobow panstwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnieri (*°). Dla celéw stosowania art. 107 ust. 1
Traktatu zasoby wiladz lokalnych stanowia zasoby pafistwowe (*!). W tym zakresie zgodnie ze stalg praktyka
Komisji wszelkie zasoby przedsigbiorstwa publicznego, niezaleznie od tego, czy przynosi ono straty czy zyski,
uznaje si¢ za zasoby panistwowe (*2).

Udzial kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat w podwyzszeniu kapitatu z 2001 r.

(307) Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat sfinansowal swoj udzial w podwyzszeniu kapitatu z 2001 r. bezposrednio ze
swojego budzetu ogélnego. Mozna zatem uznaé, ze Srodek zostal przyznany przy uzyciu zasobéw panstwowych
i mozna réwniez przypisa¢ go pafnstwu.

Udzial Fraportu w podwyzZszeniu kapitatu z 2001 r.
Zasoby paristwowe

(308) Wedtug Niemiec udzialu Fraportu w podwyzszeniu kapitalu z 2001 r. nie mozna uznaé za finansowanie
z zasob6éw panstwowych, poniewaz w tym czasie Fraport byl niezalezng spdlka akcyjng objeta przepisami prawa
prywatnego, notowana na gieldzie papieréw warto$ciowych, a organy publiczne nie sprawowaly stalej kontroli
nad jej funduszami.

(309) Zgodnie z orzecznictwem zasoby przedsigbiorstwa traktuje si¢ jako zasoby panstwowe, jezeli panstwo,
kontrolujgc takie przedsigbiorstwa, moze kierowaé wykorzystaniem jego zasobow (*3).

(310) Komisja uwaza, ze w rozpatrywanej sprawie panstwo sprawowalo w sposéb ciggly kontrole posrednig lub
bezposrednia nad przedmiotowymi zasobami. Komisja zauwaza, ze w momencie gdy nieodwolalnie
zdecydowano o podwyzszeniu kapitatlu w 2001 r., Fraport byt spélka, ktéra w wigkszosci stanowita wlasnosé
publiczng. Przed dniem 11 czerwca 2001 r., akcjonariusze publiczni posiadali 100 % akcji Fraportu (**).W dniu
11 czerwca 2001 r. Fraport wszed! na gielde papier6w wartoSciowych i 29,71 % jego akcji sprzedano akcjona-
riuszom prywatnym. PoZniej kraj zwigzkowy Hesja posiadal 32,04 % akcji, Stadtwerke Frankfurt am Main GmbH
(nalezagca w caloici do gminy Frankfurt nad Menem) posiadata 20,47 % akcji, a Republika Federalna Niemiec
posiadata 18,32 % akgji.

(311) W zwigzku z tym w okresie miedzy dniem 11 czerwca 2001 r. a 26 pazdziernika 2005 r. 70,29 % akcji
Fraportu nalezalo do akcjonariuszy publicznych, a zatem Fraport kwalifikowalby si¢ jako przedsigbiorstwo
publiczne w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy 2006/111/WE. Ponadto fakt, ze wigkszo$¢ akcji Fraportu
nalezalo do organéw publicznych oznaczal, ze organy te byly zdolne do wywierania dominujacego wplywu na
Fraport.

(312) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze kazdy zastrzyk kapitalowy przyznany z zasobéw Fraportu
oznaczalby utrate zasobéw panstwowych, stanowigc tym samym przekazanie zasobéw panstwowych.

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

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

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

(**) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 521 57.

(**) Kraj zwigzkowy Hesja posiadal 45,24 % akcji Fraportu, Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (nalezacy w calo$ci do gminy
Frankfurt nad Menem) posiadat 28,89 % akcji, a Republika Federalna Niemiec posiadata 25,87 % akj.
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Mozliwos¢ przypisania Srodka paristwu

(313) Trybunal orzekl jednak réwniez, ze nawet jezeli pafistwo jest w stanie kontrolowa¢ przedsigbiorstwo publiczne i
jego operacje, nie mozna automatycznie zakladaé, ze w konkretnym przypadku taka kontrola jest faktycznie
sprawowana. Przedsi¢biorstwo publiczne moze dziata¢ z wigkszg lub mniejsza niezaleznoscig, zgodnie z pozosta-
wionym mu przez pafnstwo stopniem autonomii.

(314) Dlatego tez sam fakt, ze przedsigbiorstwo publiczne znajduje si¢ pod kontrola panstwa, nie jest wystarczajacy do
tego, aby uznaé, iz $rodki podejmowane przez to przedsigbiorstwo, takie jak finansowanie zapewnione FFHG
przez podwyzszenie kapitatu z 2001 r., mozna przypisaé pafistwu. Nalezy ponadto zbada¢, czy konieczne jest
uznanie, ze organy publiczne uczestniczyly w taki lub inny sposob w przyjeciu tego Srodka. W tym przedmiocie
Trybunal wskazal, ze o przypisaniu panstwu Srodka podjetego przez przedsigbiorstwo publiczne mozna
wnioskowaé na podstawie zestawu wskaznikéw wynikajacych z okolicznosci sprawy oraz kontekstu, w ktérym
podjeto dany Srodek (*°).

(315) Tego rodzaju wskazniki obejmuja wlaczenie przedsigbiorstwa w struktury administracji publicznej, charakter jego
dzialalnosci i jej wykonywanie na rynku w warunkach normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi, status
prawny przedsigbiorstwa (tj. okreslenie, czy podlega ono prawu publicznemu czy tez prawu ogélnemu spotek),
intensywno$¢ nadzoru sprawowanego przez organy publiczne w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem lub
dowolny inny element wskazujacy w konkretnym przypadku na uczestnictwo organéw publicznych w podjeciu
danego $rodka lub na nieprawdopodobiefistwo braku takiego uczestnictwa, biorgc pod uwage réwniez zakres
tego Srodka, jego tres¢ lub okreslajace go warunki (*°).

(316) Jak okre$lono w motywie 135 i nast. Niemcy stwierdzily, ze $rodkéw podjetych przez Fraport w zwiazku
z portem lotniczym Frankfurt-Hahn nie mozna bylo przypisaé panstwu. W zwiazku z tym Niemcy odniosly si¢
do §76 AktG oraz do orzeczen w ramach prawa niemieckiego, zgodnie z ktérymi zarzad Aktiengesellschaft
dysponuje duzg swoboda w zakresie podejmowania dzialan w zwigzku z codzienna dzialalno$cig spotki i w tym
zakresie dziala niezaleznie od jej akcjonariuszy.

(317) Niemcy réwniez odniosly si¢ do orzeczenia Niemieckiego Federalnego Trybunatu Sprawiedliwosci Bundesge-
richtshof, w ktérym trybunal ten zauwazyl, ze akcjonariusze publiczni nie mieli wplywu na poszczegélne decyzje
podejmowane w sprawie codziennej dzialalnosci, mogli jedynie zapewni¢ ramy i nadzér Fraportu. Wedlug
Niemiec specyficzny charakter Aktiengesellschaft zostal réwniez uznany w odniesieniu do prawa UE w zakresie
zamoéwien publicznych w wyroku Trybunalu w sprawie Stadtwerke Brixen AG (¥').

(318) W zwiazku z tym, jezeli chodzi o zaangazowanie akcjonariuszy publicznych w proces decyzyjny na walnym
zgromadzeniu akcjonariuszy, Niemcy twierdzily, ze glosowanie w ramach zgromadzenia akcjonariuszy stanowi
zwykle wykonywanie praw i zobowiazan spoczywajacych na nich jako na akcjonariuszach. Niemcy odrzucili
réwniez poglad, Ze nie wystapil zaden z pozostalych wskaznikéw okreslonych w orzeczeniu w sprawie Stardust
Marine, o ktérych mowa w motywie 315.

(319) Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze Komisja zwraca uwage na to, iz fakt, ze spétka stanowigca wlasnos$¢ panstwa
jest spotka prawa prywatnego nie jest wystarczajacy — biorac pod uwage niezalezno$¢, jaka moze wynikaé
z posiadania takiej formy prawnej — aby wykluczy¢ mozliwos¢ przypisania jej dzialan panstwu (°)). Nie nalezy
dokonywa¢ rozréznienia miedzy przypadkami, w ktérych pomoc jest przyznawana bezpo$rednio przez panstwo,
a przypadkami, w ktorych jest ona przyznawana przez podmioty publiczne lub prywatne, ustanowione lub
wyznaczone przez panstwo w celu zarzadzania pomoca (**).

(320) Ponadto Komisja zauwaza, ze orzeczenie wydane przez niemiecki Bundesgerichtshof w 1999 r. (*) dotyczy
postepowania karnego. W ramach tego postgpowania kwestia w ostatniej instancji dotyczyla tego, czy bylemu
pracownikowi Fraportu mozna przedstawi zarzut ,korupcji wobec pracownika” lub ,korupcji wobec urzednika
publicznego”; w zwiazku z tym powstalo pytanie, czy Fraport nalezy postrzegaé jako ,inng administracje”

(*) Wyrok w sprawie Stardust-Marine, pkt 521 57.

(*°) Sprawa Stardust Marine, pkt 55-56.

(*’) Sprawa C-458/03 Stadtwerke Brixen AG, Zb.Orz. 2005, s.1-08585, pkt 67.

(**) Sprawa T —442/03 SIC - Sociedade Independente de Comunicacio przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, 5. 1I-01161, pkt 100.

(**) Decyzja Komisji 2014/273|UE z dnia 19 wrze$nia 2012 r. w sprawie Srodkéw na rzecz ELAN d.o.0. SA.26379 (C 13/10) (ex NN 17/10)
wdrozonych przez Stoweni¢ (Dz.U.L 144 z 15.5.2014, s. 1), motyw 99.

(®°) Urteil vom 3.3.1999, Az. 2StR 437-98, NJW 1999, 2378.
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zgodnie z niemieckim Kodeksem karnym (*'). W zwigzku z powyzszym sprawa ta nie jest w zadnym stopniu
powigzana z kwestia, czy dzialania Fraportu mozna przypisa¢ panstwu w ramach zasad pomocy panstwa,
pomaga jedynie wyjasnié, ze pracownik Fraportu nie jest urzednikiem pafistwowym, a Fraportu nie mozna uzna¢
za czg$¢ administracji publicznej w rozumieniu niemieckiego Kodeksu karnego.

(321) Ponadto, jezeli chodzi o pozostale orzeczenia Bundesgerichtshof przedstawione przez Niemcy (%), Komisja
zauwaza, ze orzeczenie, jak w sprawie Parking Brixen (**), dotyczylo kryterium kontroli publicznej sprawowanej
nad przedsigbiorstwem w rozumieniu przepisow Unii w zakresie zamowient publicznych. Nie dotyczylo kwestii
mozliwosci przypisania $rodka panstwu na mocy przepiséw dotyczacych pomocy panstwa.

(322) Ponadto, chociaz by¢ moze zarzad Aktiengesellschaft jest w stanie dziala¢ niezaleznie od akcjonariuszy
publicznych w czasie podejmowana decyzji dotyczacych codziennej dzialalno$ci gospodarczej, z uwagi na swojg
strukture akcjonariatu (w ktorej 70 % akcjonariuszy jest publicznych) i umowe konsorcyjna miedzy jego akcjona-
riuszami Fraport jest jednak uznawany za ,zalezne przedsigbiorstwo publiczne” (*) (jak zglaszano w kazdym
rocznym sprawozdaniu finansowym w okresie 2001-2006).

(323) Ponadto szereg czynnikéw S$wiadczy o tym, ze w rzeczywistosci podwyzszenie kapitalu z 2001 r. nalezy
przypisa¢ panstwu.

(324) Po pierwsze, Komisja uwaza, ze podwyzszenia kapitalu z 2001 r. nie mozna uznaé za kwesti¢ oderwang od
kontekstu, nalezy jednak postrzegal ja w $wietle politycznej i prawnej sytuacji Fraportu w danym okresie.
Okolicznosci te i fakty wyraznie wskazuja, ze $rodek nie zostalby przyjety, gdyby panstwo nie zaangazowalo sie
W te sprawe.

(325) Zgodnie z protokotem z posiedzenia rady nadzorczej Fraportu, ktére odbylo si¢ w dniu 26 wrzesnia 1997 r.,
wladze kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat zaoferowaly Fraportowi mozliwo$¢ zaangazowania si¢
w dzialalno$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn, poniewaz ,kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat dazyl poprzez
zaangazowanie [Fraportu] w [FFHG] do wsparcia rozwoju mozliwoici w zakresie zatrudnienia, a takze z uwagi
na fakt, ze oczekiwal wzrostu ruchu lotniczego”. Zgodnie z protokolem z posiedzenia rady nadzorczej, ktére
odbylo sie 10 maja 1999 r., po tym, jak Fraport stal si¢ udzialowcem w FFHG dysponujacym 64 % udzialéw
w dniu 1 stycznia 1998 r., ,rzad kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat zwrécit si¢ do premiera kraju
zwigzkowego Hesja z wnioskiem o zwigkszenie zaangazowania [Fraportu] w dzialalno$¢ [portu lotniczego]
Hahn”. W tym celu Fraport miat obja¢ akcje portu lotniczego, ktére nadal byly w posiadaniu Holding Hahn i
Weiss and Freytag (zob. motyw 17). Protokét stanowi ponadto, ze Fraport nie powinien ponosi¢ kary ,jezeli nie
osiagnal regionalnych celéw w zakresie polityki, np. licznych mozliwosci dotyczacych zatrudnienia” oraz ze
srozpoczely sie negocjacje miedzy Fraportem a krajem zwigzkowym dotyczace punktéw do dalszej dyskusji”.
Ponadto w protokole stwierdzono, ze ,nalezy w jak najwickszym stopniu wykorzysta¢ fundusze publiczne” na
rozwéj portu lotniczego oraz ze w celu przyspieszenia procesu gromadzenia tych funduszy ,kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat powolal juz grupe roboczg w ramach Ministerstwa Gospodarki, ktdrej cztonkiem jest réwniez
Fraport”.

(326) W protokole wykazano, ze Fraport postuzyt krajowi zwigzkowemu Nadrenia-Palatynat i krajowi zwigzkowemu
Hesja jako narzedzie do osiggnigcia regionalnych i strukturalnych celéw w zakresie polityki, takich jak tworzenie
wiekszej liczby miejsc pracy w regionie.

(327) Poniewaz w omawianym okresie Fraport byl nadal przedsigbiorstwem publicznym, jego rada nadzorcza, ktérej
cztonkowie w duzej mierze (co najmniej polowa rady nadzorczej) byli powolywani przez akcjonariuszy
publicznych, byta uprawniona do zatwierdzenia podstawowej umowy z dnia 31 sierpnia 1999 r. (,Grundlagenve-
reinbarung”) (*°) oraz do upowaznienia zarzadu do zawarcia umowy o pokrycie strat w 2001 r. (°°). Ponadto
podczas posiedzenia akcjonariuszy Fraportu przyjeto uchwale z dnia 3 maja 2000 r. upowazniajaca zarzad do
zawarcia umowy o pokrycie strat w 2001 r. z FFHG i w zwiazku z tym do powiazania Fraportu z projektem

@) Zgodme z §11 Inr 2 lit. ) Strafgesetzbuch.

(*) Urteil vom 3.7.2008, Az.1ZR 145/05, WRP 2008, 1182, 1186.

(*) Sprawa C-458/03 Stadtwerke Brixen AG, Zb.Orz. 2005, s. 108585, pkt 67.

(*) Zob. roczne sprawozdania (Geschdftsbericht) Fraportu za okres 2001-2006 opublikowane na stronie internetowej: http://www.fraport.
de/de/investor-relations/termine-und-publikationen/publikationen.html. Zob. w szczegblnoéci Geschiftsbericht 2001, s. 46; Geschifts-
bericht 2002, s. 66; Geschiftsbericht 2003, s. 54; Geschdftsbericht 2004, s. 80; Geschdftsbericht 2005, s. 64; Geschiftsbericht 2006, s. 72;

(*) Umowa podstawowa miedzy Fraportem a krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat z dnia 31 sierpnia 1999 r.

(*) Zgode na zawarcie podstawowej umowy wydala rada nadzorcza podczas posiedzenia w dniu 1 pazdziernika 1999 r.


http://www.fraport.de/de/investor-relations/termine-und-publikationen/publikationen.html
http://www.fraport.de/de/investor-relations/termine-und-publikationen/publikationen.html
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FFHG co najmniej do 2005 r. Poniewaz w ramach wspomnianej uchwaly wymagano, aby oddane glosy
odpowiadaly wigkszosci stanowigcej trzy czwarte kapitalu zakladowego, a organy publiczne posiadaly 100 %
udzialéw w danym okresie (zob. motyw 305), uchwala ta zostala faktycznie podjeta przez organy publiczne.

(328) Kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat uzaleznial réwniez swoje wsparcie i finansowanie publiczne od zawarcia
umowy o pokrycie strat w 2001 r., jak wynika z umowy podstawowej z dnia 31 sierpnia 1999 r. (¢/).

(329) W zwiazku z tym dzigki zaangazowaniu politycznemu dwoch krajoéw zwigzkowych bezposrednio na poziomie
politycznym i poSrednio poprzez rade nadzorcza i przez akcjonariuszy publicznych Fraportu Fraport byt
zaangazowany w dzialalno$¢ FFHG i podpisal umowg o pokrycie strat w 2001 r. w celu przejecia strat FFHG co
najmniej do 2005 .

(330) Ponadto §13 umowy spotki FFHG (%) stanowi, ze do dnia 31 grudnia 2027 r. wszelka sprzedaz udzialéw
dokonana przez jednego z udzialowcéw bedzie musiala zostaé zatwierdzona na piSmie przez pozostalych
udzialowcéw. Poniewaz FFHG posiadala w omawianym okresie jedynie dwoch udzialowcéw, Fraport i kraj
zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, oznaczalo to, ze Fraport potrzebowal pisemnej zgody kraju zwigzkowego
Nadrenia-Palatynat, aby sprzedaé swoje udzialy. W praktyce oznaczalo to, ze kraj zwigzkowy mégt utrudnié
Fraportowi porzucenie projektu FFHG.

(331) W 2001 r. gdy omawiano podwyzszenie kapitatu z 2001 r., okazalo sig, ze zarzad FFHG prowadzit bezposrednie
negocjacje z krajem zwigzkowym Hesja i krajem zwigzkowym Nadrenia-Palatynat (°). Nalezy zauwazy(, ze kraj
zwigzkowy Hesja w omawianym czasie nie byl jeszcze udzialowcem FFHG, byl natomiast akcjonariuszem
Fraportu (posiadajacym 45,2 % akgji).

(332) W tym kontekscie politycznym i prawnym w styczniu 2001 r. (%) jasne stalo sig, ze aby spétka FFHG stala si¢
rentowna, potrzebne sg dalsze inwestycje.

(333) Ponadto kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat bezposrednio naklanial Fraport do przyjecia podwyzszenia kapitatu
z 2001 r. We wniosku dotyczacym posiedzenia rady nadzorczej w dniu 20 czerwca 2001 r. zauwazono, ze
w $wietle podwyzszenia kapitalu w wysokosci 27 mln EUR w powigzaniu z rozwojem portu lotniczego
Frankfurt-Hahn, kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat bedacy udzialowcem nalegal, aby inwestycje przeznaczone
do finansowania w ramach podwyzszenia kapitalu z 2001 r. stanowily warunek w odniesieniu do kontynuowania
inwestycji w infrastrukture publiczng obejmujacych budowe drogi prowadzacej do portu lotniczego Frankfurt-
Hahn, wynoszaca okoto [...] mln EUR.

(334) W tym wzgledzie komitet ds. przeje¢ rady nadzorczej Fraportu zauwazyl podczas posiedzenia w sprawie
podwyzszenia kapitalu z 2001 r. z dnia 23 listopada 2001 r. — wigc mniej niz miesigc przed zatwierdzeniem
przez rade nadzorcza podwyzszenia kapitalu z 2001 r. — ze Fraport nie mogt wycofa¢ si¢ z zaangazowania
w dzialalno$¢ FFHG w tamtym okresie, poniewaz ,nie oczekiwano, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat wyrazi
na to zgodg” ().

(335) W rezultacie Komisja uwaza, ze podwyzszenie kapitatu z 2001 r. nalezy przypisaé panstwu.

8.1.2.3. Korzys¢ gospodarcza

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

(*) Umowa podstawowa miedzy Fraportem a krajem zwiagzkowym Nadrenia-Palatynat z dnia 31 sierpnia 1999 r., zob. pkt 41 5.

(*)) §13 umowy sp6tki FFHG z dnia 29 listopada 2001 r., zatytulowany ,Verfiigung iiber Geschiftsanteile” (tj. rozporzadzanie udzialami).

(*) Protokot z posiedzenia komitetu ds. przejec rady nadzorczej z dnia 30 maja 2001 r.

(") Dokumenty przekazane zarzadowi (,Vorstandsvorlage”) w dniu 14 maja 2001 r. dotyczace rozwoju gospodarczego FFHG; zob. réwniez
protokot z posiedzenia komitetu ds. przeje¢ rady nadzorczej z dnia 30 maja 2001 r.; zob. réwniez analiz¢ BCG potencjatu FFHG z dnia
14 lutego 2001 1., s. 10.

(") Proponowana uchwala w odniesieniu do rady nadzorczej Fraportu z dnia 23 listopada 2001 r.

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

(") Sprawa 17373 Republika Wloska przeciwko Komisji Wsp6lnot Europejskich, Rec. 1974,s. 709, pkt 13.
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(337) Ponadto ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji przedsigbiorstwa w okolicz-
nosciach odpowiadajacych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany za pomoc panstwa” (").W
analizowanym przypadku, aby ustali¢, czy podwyzszenie kapitalu z 2001 r. przyznaje spélce FFHG korzysc,
ktérej nie uzyskalaby w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi poréwnaé postepowanie organéw
publicznych zapewniajacych bezposrednie dotacje na inwestycje i zastrzyki kapitalowe z postgpowaniem
inwestora prywatnego dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie dlugoterminowej ().

(338) W ocenie nalezy pomingé wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym polozony jest port
lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunalu, Ze wlasciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego
inwestora jest to, czy ,w podobnych okoliczno$ciach inwestor prywatny, opierajgc si¢ na przewidywanej
mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych z polityka
regionalng czy wzgledami sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital” (7).

(339) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunatl orzekl, ze ,[...] w celu ustalenia, czy paristwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowaé si¢ w kontekscie chwili,
w ktorej wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujgcych na sytuacji péZniejszej” (7).

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

(341) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowac sie¢ w kontekscie chwili, w ktérej
podejmowano decyzj¢ o zwigkszeniu kapitalu FFHG. Komisja musi réwniez oprze¢ swoja oceng na informacjach
i zalozeniach, ktérymi dysponowali udzialowcy publiczni FFHG w momencie podejmowania decyzji dotyczacej
przedmiotowych ustalent w zakresie finansowania.

(342) Komisja zdaje sobie sprawe, ze odpowiednie panstwa czlonkowskie i operatorzy moga napotka¢ trudnosci przy
wywigzywaniu si¢ z obowiazku przedstawienia pelnych dowodéw wspoélczesnych ustaleniom finansowym
zawartym wiele lat temu, i bedzie brala ten fakt pod uwage przy stosowaniu przedmiotowego kryterium
w odniesieniu do badanej sprawy.

(343) Niemcy twierdza, ze udzialowcy FFHG oparli swoja decyzje dotyczaca wniesienia dodatkowego kapitalu na
szeregu dokumentéw sporzgdzonych przez FFHG, Fraport i doradcéw zewnetrznych, co wykazuje, ze decyzja
byla uzasadniona.

(344) Chociaz prawdg jest, ze opracowano dlugoterminowy plan na okres 2001-2015 dotyczacy inwestycji w FFHG,
konsultanci BCG i SD Fraportu uznali, ze w czasie podwyzszenia kapitalu z 2001 r. inwestycje zwigzane sa
z wysokim stopniem ryzyka, poniewaz FFHG osiagnetaby roczny zysk w wysokosci [...] EUR przy nieproporcjo-
nalnie wysokim przewidywanym wzroscie gospodarczym dopiero w 2015 r. W tym kontekscie mozliwe jest
dokonanie szeregu uwag dotyczgcych terminowos$ci podwyzszenia kapitalu z 2001 r. i dostepnych informacji
w czasie podejmowania decyzji przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i Fraport w odniesieniu do tego $rodka.

(345) Decyzja dotyczaca wniesienia dodatkowego kapitalu do FFHG zostala podjeta w kontekscie pogarszajacej sie
sytuacji finansowej portu lotniczego w 2001 r. W styczniu 2001 r. przedstawiono sprawozdanie dotyczace
sytuacji gospodarczej FFHG. W sprawozdaniu tym stwierdzono, Zze pomimo iz szybko osiagnigto wstepne cele
okreslone przez Fraport w odniesieniu do FFHG i liczba pasazeréw wzrosta, ogdlna sytuacja gospodarcza ulegla
dramatycznemu pogorszeniu, poniewaz dwoéch najwigkszych klientéw FFHG (przewoznik lotniczy Malaysian
Airlines Cargo i MNG Airlines) wycofato lub ograniczyto swoja dzialalno$¢ w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn.
W tym kontek$cie Fraport upowaznit BCG i SD do opracowania strategii w odniesieniu do FFHG.

("*) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5.1-4397, pkt 69.

(”®) Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”), Rec. 1991, s. I-1603, pkt 23; Sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko
Komisji, Rec. 2000, s. 11-03871, pkt 84.

(") Sprawa 40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986,s.1-2321.

(”7) Sprawa Stardust Marine, pkt 71. )

("®) Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (,EDF”) z 2012 r., dotychczas nieopublikowana, pkt 85.
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W sprawozdaniu BCG wykazano, ze nawet w przypadku nieproporcjonalnego wzrostu gospodarczego do 2015
r. nie mozna bylo oczekiwaé, ze inwestycje w FFHG beda oplacalne. Interplan potwierdzil réwniez, ze takie
zalozenia dotyczace wzrostu gospodarczego byly nierzeczywiste () (*). Ponadto ze sprawozdania BCG wynikato,
ze wedlug rzeczywistych zalozen dotyczacych wzrostu nie mozna bylo oczekiwaé, ze dokonane inwestycje beda
oplacalne. Aby poprze¢ te tezg, BCG obliczylo warto$¢ biezaca netto inwestycji, jak podsumowano w tabeli 19.

Tabela 19

Obliczenia BCG dotyczace oplacalno$ci inwestycji w FFHG (1)

Zatozenia () Warto§¢ biezgca netto (%) (w EUR)
20-procentowy wzrost gospodarczy od 2005 r. [...]
10-procentowy wzrost gospodarczy od 2005 r. [...]
7-procentowy wzrost gospodarczy od 2005 r. [...]

1) Ocena rentownosci, BCG, dnia 14 lutego 2001 r.

()

(3 Przyjeto stope dyskontowa w odniesieniu do obliczania wartosci biezacej netto wynoszaca [...] %.

(}) Warto$¢ biezaca netto wskazuje, czy dochdd z danego przedsigwzigcia przekracza (alternatywne) koszty kapitatu. Przedsigw-
zigcie jest uwazane za inwestycje oplacalng ekonomicznie, jezeli generuje dodatnia warto$¢ biezaca netto. Inwestycje, kto-
rych dochody sa nizsze niz (alternatywne) koszty kapitatu, nie sa optacalne ekonomicznie. (Alternatywne) koszty kapitatu
odzwierciedla stopa dyskontowa.

(346) Ponadto zgodnie z prognozami zewnetrznego eksperta Fraportu dotyczacymi ruchu dalszy wzrost bedzie objety
dodatkowymi inwestycjami w infrastrukture (*'). Calkowita kwote niezbednych inwestycji oszacowano na [...]
mln EUR, przy czym obejmowalaby one rozbudowe drogi startowej, drogi kotowania, plyty postojowej i inne
Srodki infrastrukturalne. Wedtug BCG nie przeprowadzono jednak zadnej szczegélowej oceny stanowigcej
podstawe planu dotyczacego znaczacych inwestycji. Z tych powodéw BCG uznala, ze inwestycje wiaza si¢
z wysokim stopniem ryzyka i zalecila, aby dzieli¢ ryzyko z dodatkowym inwestorem lub aby rozwazy¢ sprzedaz
udziatéw Fraportu w FFHG.

(347) Niemcy przekazaly wyniki testu prywatnego inwestora wykonanego przez PwC, aby uzasadni¢ zgodno$é
podwyzszenia kapitatu z 2001 r. z rynkiem. Dokument ten nie potwierdzil jednak argumentu Niemiec, zgodnie
z ktérym udzialowcy FFHG dzialali jako ostrozni inwestorzy, zgodnie z oceng znajdujacg si¢ w motywie 348 i
nast.

(348) Komisja przyjmuje do wiadomosci fakt opracowania dlugoterminowego biznesplanu przez SD Fraportu
w 2001 r., ktéry stanowil podstawe testu prywatnego inwestora przeprowadzonego przez PwC odpowiednio
w 2006 r. 1 2008 r. We wspomnianym biznesplanie okreslono nastgpujace trzy scenariusze:

(i) utrzymanie obecnego stanu rzeczy: Fraport nie podejmie si¢ zadnych dalszych inwestycji;

(ii) scenariusz alternatywny 1: ograniczone inwestycje w przedluzenie drogi startowej zgodnie z bardzo pesymis-
tycznymi prognozami dotyczacymi ruchu; oraz

(ili) scenariusz alternatywny 2: obejmujgcy te same inwestycje, ale najlepsze prognozy dotyczace ruchu.

(349) PwC nie obliczylo jednak wartosci biezacej netto réznych scenariuszy, aby umozliwi¢ poréwnanie. Warto$é
biezaca netto okreSlona w tabeli 20 wykazuje, ze we wszystkich scenariuszach warto$¢ biezaca netto w okresie
2001-2015 bylaby ujemna. Ponadto prognozy bedace podstawa oceny rentownosci przeprowadzonej przez PwC
wykazujg, Ze scenariusze alternatywne jedynie w ramach bardzo optymistycznych prognoz dotyczacych ruchu,
zakladajac nieproporcjonalnie wysoki wzrost, spowoduja mniejsze straty (o [...] mln EUR) niz w przypadku
scenariusza zakladajgcego utrzymanie obecnego stanu rzeczy (bez uwzglednienia ewentualnego wymogu
dokonania dodatkowych inwestycji w wysokosci [...] mln EUR). W przypadku najbardziej pesymistycznego
scenariusza warto$¢ biezaca netto scenariusza alternatywnego bylaby wigksza (o [...] mln EUR) niz w scenariusza
zakladajacym utrzymanie obecnego stanu rzeczy.

(") Interplan byt konsultantem zatrudnionym przez Fraport do celéw analizy potencjatu ruchu w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn.
(*)) Protokot z posiedzenia komitetu ds. przejec rady nadzorczej FFHG z dnia 30 maja 2001 .
(*') SH&E: Badanie potencjatu ruchu w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn, dnia 18 lipca 2001 r.
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Tabela 20

Ocena rentowno$ci podwyzszenia kapitalu z 2001 r. (%2

Zrédto: Sprawozdanie PwC z dnia 24 pazdziernika 2008 r., s. 39 i ocena Komisji (**)

(350) Niemcy twierdzily nadal, ze wycofanie si¢ Fraportu zostalo rozwazone, ale uznano je za niemozliwe co najmniej
do 2005 r. i w zwigzku z tym nie uwzgledniono go jako jednego z wariantéw. Mimo Ze Fraport byl zwigzany
umowg o pokrycie strat z 2001 r., warto$¢ biezaca netto strat, ktorych poniesienia oczekiwano w latach 2001-
2005, wynosita jednak [...] mln EUR. W zwigzku z tym Komisja uwaza, Ze pokrycie strat FFHG do 2005 r. bez
jakichkolwiek dalszych inwestycji byloby mniej kosztowne niz dalsze inwestowanie w port lotniczy.

(351) Ponadto nalezy réwniez przypomnie¢, ze prognoza rentownosci inwestycji Fraportu w FFHG ulegla znacznemu
pogorszeniu po podjeciu decyzji o zawarciu umowy o pokrycie strat z 2001 r. (czyli po sierpniu 1999 r.).

(352) W tabeli 21 poréwnano oczekiwane roczne wyniki w latach 2001-2010 na podstawie biznesplanu FFHG
opracowanego w celu wsparcia decyzji dotyczacej umowy o pokrycie strat z 2001 r. oraz biznesplanu FFHG
wspierajacego podwyzszenie kapitalu z 2001 r. W zwigzku z powyzszym warto$¢ biezaca netto rocznych
wynikow FFHG za ten sam okres zmniejszyla si¢ o okolo [...] mln EUR.

Tabela 21

Ocena poréwnawcza rocznych wynikéw FFHG na podstawie biznesplanu w odniesieniu do
umowy o pokrycie strat z 2001 r. z podwyzszeniem kapitatu z 2001 r. (*)

Zrédbo: Sprawozdanie PwC z dnia 24 pazdziernika 2008 r., s. 32 i 39 i ocena Komisji (*)

(353) Ponadto Komisja odnotowuje, Ze zgodnie z protokolem z posiedzenia rady nadzorczej z dnia 16 listopada
2001 r. oméwiono rentowno$¢ podwyzszenia kapitalu z 2001 r. Wedlug wspomnianego protokotu nie
oczekiwano, ze inwestycje (a nawet posrednie inwestycje w wysokosci 27 mln EUR) w FFHG beda oplacalne.
Ponadto stwierdzono, ze Fraport wykorzystalby jednak ,kapital wysokiego ryzyka, aby stworzy¢ mozliwosci na
przyszto$¢”. Ponadto przedstawiciel kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat (starosta powiatu Rhein-Hunsriick)
zauwazyl, ze zgodnie z protokolem z posiedzenia rady nadzorczej FFHG w maju 2001 r. ,decyzja Fraportu o
inwestowaniu w FFHG nie bedzie zalezala od perspektywy rentownosci, ale od zgody komitetu rady nadzorczej
Fraportu ds. przejeé, ktéry wyrazit te zgode.”

(354) W Swietle powyzszego Komisja stwierdza, ze podwyzszenie kapitalu Fraportu z 2001 r. nie zostalo przyznane
zgodnie z testem prywatnego inwestora i przyniosto korzys¢ spétce FFHG.

(355) W odniesieniu do podwyzszenia kapitalu przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat Komisja zauwaza, ze
uzasadnienie Niemiec dotyczgce zgodnosci ich rynku ma t¢ sama podstawe, co uzasadnienie Fraportu oméwione
juz w motywie 344 i nast. Argumenty przedstawione w tym wzgledzie rowniez obowiazujg w tym przypadku.

(*) Scenariusz zakladajacy utrzymanie obecnego stanu rzeczy, scenariusz alternatywny 1 i scenariusz alternatywny 2 opieraja si¢ na danych
zawartych w sprawozdaniu PwC z dnia 24 paZzdziernika 2008 r., s. 39; stopa dyskontowa zostata okreslona w ,ocenie potencjatu”
przeprowadzonej przez BCG w dniu 14 lutego 2010 1.

(*) Komisja obliczyla warto$¢ biezaca netto w oparciu o stope dyskontowa wynoszaca [...] % okrelonej w ramach oceny rentownosci
przeprowadzonej przez BCG. Ponadto Komisja wskazala kolejny wariant, tj. utrzymanie obecnego stanu rzeczy (pokrycie strat do
2005r.).

(**) Stopa dyskontowa zgodna z wartoscia okre§long w sprawozdaniu PwC z dnia 24 pazdziernika 2008 r., s. 33.

(*) Komisja obliczyla warto$¢ biezaca netto w oparciu o stope dyskontowg okreslong w sprawozdaniu PwC.
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(356) W zwigzku z tym Komisja zauwaza przede wszystkim, ze od 1994 r. kraj zwigzkowy juz kilka razy inwestowat
w FFHG bez powodzenia. Po drugie, kraj zwigzkowy uczestniczyl w podwyzszeniu kapitalu na réznych
warunkach, podobnie jak Fraport (nie mozna bylo oczekiwa¢ Zadnego wynagrodzenia za jego inwestycje podczas
okresu obowigzywania umowy o pokrycie strat z 2001 r.). Po trzecie, wedtug sprawozdan inwestycyjnych dla
Nadrenii-Palatynatu za 2003 r. powodem inwestycji kraju zwigzkowego w port lotniczy Frankfurt-Hahn bylto
osiggniecie waznych celéw z zakresu polityki spolecznej i strukturalnej, takich jak utworzenie nowych miejsc
pracy i osiagniecie celow z zakresu polityki transportowej, a nie kwestie dotyczace rentownosci.

(357) W zwigzku z tym Komisja stwierdza réwniez, ze podwyzszenie kapitatu kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat
z 2001 r. nie zostalo przyznane zgodnie z testem prywatnego inwestora i przyniosto korzy$¢ spélce FFHG.

8.1.2.4. Selektywnosé

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

(359) W omawianym przypadku podwyzszenia kapitalu z 2001 r. dokonywane przez Fraport i kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat przyniosly korzy$¢ jedynie FFHG. Oba podwyzszenia kapitalu byly zatem z definicji
selektywne w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.2.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(360) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych w wewnatrzunijnej wymianie handlowej, nalezy uznaé, ze wspomniana pomoc
ma wplyw na te przedsigbiorstwa. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (*%) wystarczy, Ze beneficjent pomocy
konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach otwartych na konkurencje, aby zaistnialo ryzyko zaklécenia
konkurencji wskutek wprowadzenia $rodkéw pomocy.

(361) Jak wyjasniono w motywie 304, eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscig gospodarczg. Konkurencja ma
miejsce z jednej strony miedzy portami lotniczymi w celu przyciagnigcia przedsi¢biorstw lotniczych oraz
zwigzanego z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego) i z drugiej strony miedzy operatorami portéw
lotniczych, ktérzy mogg konkurowal ze sobg o uzyskanie zarzadzania danym portem lotniczym. Ponadto
w szczegblnosci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoréw lotdw czarterowych réwniez porty
lotnicze, ktére nie s3 polozone na tych samych obszarach cigzenia, a nawet znajdujg si¢ w réznych panstwach
cztonkowskich, moga réwniez ze sobg konkurowaé o przyciagniecie takich przedsiebiorstw lotniczych.

(362) Biorgc pod uwage wielko§¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn (zob. tabela 1) i blisko$¢ innych portéw lotniczych
w Unii, w szczeg6lnosci portu lotniczego Frankfurt nad Menem, portu lotniczego Luksemburg, portu lotniczego
Zweibriicken, portu lotniczego Saarbriicken i portu lotniczego Kolonia/Bonn (¥), Komisja uwaza, ze
przedmiotowe $rodki mogg wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi. Z portu
lotniczego Frankfurt-Hahn realizowane sg loty migdzynarodowe do wielu miedzynarodowych miejsc docelowych,
co wykazano w motywie 202. Droga startowa w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn ma odpowiednig dtugo$¢ i
umozliwia przedsigbiorstwom lotniczym obstugiwanie lotéw miedzynarodowych.

(363) Ponadto port lotniczy Frankfurt-Hahn stuzy jako towarowy port lotniczy (zob. tabela 2). W odniesieniu do
konkurencji w zakresie lotniczego transportu towarowego Komisja zauwaza, ze transport towarowy jest zwykle
bardziej mobilny niz przew6z oséb (*). Zasadniczo przyjmuje sie, Ze promien obszaru cigzenia towarowych
portéw lotniczych wynosi co najmniej okoto 200 km i dwie godziny jazdy. W odniesieniu do konkurencji
w zakresie lotniczego transportu towarowego Komisja zauwaza, ze transport towarowy jest zwykle bardziej
mobilny niz przew6z oséb (*%). Zasadniczo przyjmuje sig, Ze promien obszaru cigzenia towarowych portéw
lotniczych wynosi co najmniej okoto 200 km i dwie godziny czasu podrézy. Jak wynika z informacji uzyskanych
przez Komisje, podmioty z branzy zasadniczo uwazajg, ze obszar cigzenia towarowego portu lotniczego moze
by¢ nawet wigkszy, poniewaz zasadniczo czas przewozu fadunku samochodem cigzarowym wynoszacy do p6t

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

(*) Zob. sekcja 2.2 powyzej.

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

(*) Zob. przypis 88.
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dnia (czyli do 12 godzin jazdy samochodem cig¢zarowym) bylby akceptowalny dla spedytoréw majacych zamiar
korzysta¢ z portu lotniczego w celu przetransportowania ladunku (*’). W tym kontekscie Komisja uwaza, ze
poniewaz towarowe porty lotnicze s3 bardziej elastyczne niz pasazerskie porty lotnicze, uwzgledniajac fakt, ze
wystarczy, aby ladunek lotniczy zostal dostarczony do wyznaczonego miejsca, a nastepnie dalej przewieziony
przez spedytoréw transportu drogowego i kolejowego do miejsca przeznaczenia, wystepuje wigksze prawdopodo-
bienstwo wystapienia zakl6cenia konkurencji i wplywu na wymiang handlowg miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(364) Na podstawie argumentéw przedstawionych w motywach 360-364 korzys¢ gospodarcza, jaka uzyskala spotka
FFHG, wzmocnita jej pozycje w stosunku do jej konkurentéw na unijnym rynku $wiadczenia ustug portu
lotniczego. W tym kontekscie nalezy uznaé, ze korzy$¢ przyznana spdlce FFHG w wyniku podwyzszenia kapitatu
z 2001 r. moze zakldcalé konkurencje i wywieral wplyw na wymiang handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

8.1.2.6. Wniosek

(365) Podwyzszenie kapitatu z 2001 r. w wysokosci 27 min EUR przeprowadzone przez Fraport i kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.3. SRODEK 3: PODWYZSZENIE KAPITALU Z 2004 R. I SRODEK 4: UMOWA O POKRYCIE STRAT Z 2004 R.

(366) W 2004 r. kapital FFHG wzrdst o kolejne 42 mln EUR (Fraport zainwestowal 10,21 mln EUR, kraj zwigzkowy
Hesja zainwestowal 20 mln EUR, a kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat zainwestowal 11,79 min EUR). Kraj
zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja zgodzily si¢ na to podwyzszenie kapitalu z 2002 r., pod
warunkiem ze miedzy FFHG i Fraportem zostanie zawarta nowa umowa o pokrycie strat (a mianowicie umowa o
pokrycie strat z 2004 r.) obejmujaca okres do dnia 31 grudnia 2014 r.

(367) W dniu 5 kwietnia 2004 r. Fraport zawarl umowe o pokrycie strat z 2004 r. z FFHG. Umowa ta zostala
zatwierdzona przez akcjonariuszy Fraportu w dniu 2 czerwca 2004 r.

8.1.3.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalnosci gospodarczej

(368) Wedlug analizy przeprowadzonej w ramach motywu 293 i nast. nalezy uznaé, ze od dnia 12 grudnia 2000 r.
FFHG stanowi przedsi¢biorstwo prowadzace dzialalno$¢ gospodarczg w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.3.2. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania Srodkéw paristwu
Podwyzszenie kapitalu z 2004 r. i umowa o pokrycie strat z 2004 r. — Fraport

(369) Komisja uwaza, ze z uwagi na fakt, ze umowa o pokrycie strat z 2004 r. stanowila warunek wstepny
skutecznosci podwyzszenia kapitatu z 2004 r., a takze z uwagi na fakt, Ze oba $rodki byly objete umows akcjona-
riuszy Fraportu na tym samym zgromadzeniu akcjonariuszy, mozliwo$¢ przypisania tych dwoch Srodkéw
panstwu nalezy ocenia¢ razem (jezeli chodzi o wklad Fraportu).

(370) Podwyzszenie kapitalu z 2004 r. i umowa o pokrycie strat z 2004 r. zostaly potwierdzone podczas
zgromadzenia akcjonariuszy Fraportu w dniu 2 czerwca 2004 r. wigkszoscig gloséw akcjonariuszy obecnych na
zgromadzeniu wynoszaca 99,992 %.

(371) Ponadto Niemcy utrzymywaly, Ze aby zatwierdzi¢ decyzje w sprawie umowy o pokrycie strat z 2004 r.,
potrzebna byla wickszos¢ gloséw podczas zgromadzenia akcjonariuszy wynoszaca 74,994 %, natomiast akcjona-
riusze publiczni posiadali jedynie okoto 70 % akcji we Fraporcie, a zatem nie mogli w rzeczywistosci
kontrolowa¢ decyzji Fraportu. W zwiazku z tym nalezy przypomnieé, ze podwyzszenie kapitalu z 2004 r. nie
weszloby w zycie bez akceptacji umowy o pokrycie strat z 2004 r. przez akcjonariuszy Fraportu.

(*°) Odpowiedz portu lotniczego Liege na konsultacje spoleczne dotyczace wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(372) Komisja uwaza, Ze panstwo, jako akcjonariusz wigkszosciowy, ma istotny udzial w glosowaniu w sprawie
podwyzszenia kapitatu z 2004 r. i umowy o pokrycie strat z 2004 r. Zgodnie z niemiecka Aktiengesetz (AktG)
umowa o pokrycie strat wchodzi jednak w zycie dopiero po je jej zatwierdzeniu podczas zgromadzenia akcjona-
riuszy wigkszoscig gloséw odpowiadajacg co najmniej trzem czwartym kapitalu zakladowego uczestniczacego
w glosowaniu ("!). W zwigzku z tym organy publiczne bez istotnego udzialu akcjonariuszy prywatnych nie
moglyby kontrolowaé decyzji o wdrozeniu umowy o pokrycie strat z 2004 r. ani o podwyzszeniu kapitatu
z 2004 r. przez Fraport.

(373) W zwigzku z tym w $wietle rozwazan zawartych w motywie 369 i nast. Komisja uwaza, Ze podwyzszenia
kapitatu z 2004 r. przez Fraport i umowy o pokrycie strat z 2004 r. nie mozna przypisaé pafistwu. Nawet
w przypadku potwierdzenia mozliwosci przypisania Srodka panstwu oraz w przypadku uznania $rodka za
pomoc panstwa, pomoc ta bylaby zgodna z rynkiem wewnetrznym. W zwigzku z tym rozwazania znajdujace si¢
ponizej w sekcji 10.3 i 10.4 maja réwniez zastosowanie.

Podwyiszenie kapitalu z 2004 r. - kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja

(374) Kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwiazkowy Hesja finansowaly swoje udzialy w podwyzszeniu kapitatu
z 2004 r. ze swoich budzetéw ogélnych. W zwigzku z tym cze$¢ podwyzszenia kapitalu z 2004 r. byla
najwyrazniej finansowana z zasobéw panstwowych i mozna ja byto przypisaé panstwu.

8.1.3.3. Korzys¢ gospodarcza

(375) Jak wspomniano w motywach 336 i nast., Komisja zastosowala test prywatnego inwestora, aby zbada¢, czy
przedsigbiorstwu przyznano korzys$¢ gospodarcza. Zasady dotyczace stosowania testu prywatnego inwestora
okreslone w motywach 336 i nast. maja w réwnym stopniu zastosowarie.

Zastosowanie testu prywatnego inwestora — kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat

(376) W zwiazku z podwyzszeniem kapitatu z 2004 r. przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat Niemcy stwierdzily, ze
dzialal on zgodnie z testem prywatnego inwestora. Na poparcie tej tezy Niemcy w nastepstwie decyzji o
wszczeciu postgpowania z 2008 r. przedstawili test prywatnego inwestora przeprowadzony przez PwC w 2008 r.

(377) Komisja przede wszystkim zauwaza, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat nie sporzadzil wlasnych obliczen ex
ante dotyczacych rentownosci ani nie obliczyl wlasnego zwrotu z inwestycji. Wrecz przeciwnie, kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat opieral si¢ na biznesplanie opracowanym przez FFHG i Fraport.

(378) Po drugie, Komisja uwaza jednak, ze sytuacja, w jakiej znalaz! si¢ kraj zwigzkowy, nie byla taka sama jak sytuacja
akcjonariuszy Fraportu. Zgodnie z tabelg 22 kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat powinien dokonaé zastrzyku
kapitalowego w wysokosci [...] mln EUR w okresie 2005-2009 (facznie [...] mln EUR), ale oczekiwal wyplaty
dywidend lub innego rodzaju wynagrodzenia za swdj udzial dopiero od 2025 r. Akcjonariusze Fraportu mieli
jednak wnies¢ dodatkowy kapital w wysokosci [...] mln EUR i oczekiwano, po uzyskaniu negatywnych wynikow
w trakcie pierwszych czterech lat, ze otrzymajg platnos¢ dywidend. Warto$¢ biezaca netto oczekiwanych
dywidend za okres do 2025 r. wynosila [...] mln EUR, przy czym wewnetrzna stopa zwrotu wynosita [...] %.

(379) Po trzecie, w Swietle dlugoterminowej perspektywy planowania i biorac pod uwage fakt, ze kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat zainwestowal juz kilka razy w FFHG bez powodzenia, Komisja uwaza, ze zaden ostrozny
inwestor prywatny na miejscu kraju zwigzkowego nie zdecydowalby si¢ na wniesienie dodatkowego kapitatu
w FFHG bez przeprowadzenia oceny wrazliwosci ex ante.

() §293 ust. 1 AktG.
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Tabela 22

Ocena rentowno$ci podwyzszenia kapitalu z 2004 r. przez kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat

[.]
Zrédbo: Sprawozdanie PwC: Rheinland-Pfalz, z dnia 24 pazdziernika 2008 ., s. 21

(380) Ponadto test prywatnego inwestora w odniesieniu do podwyzszenia kapitatu z 2004 r. i umowy o pokrycie strat
z 2004 r. opiera si¢ na oczekiwaniach dotyczacych znacznego wzrostu gospodarczego w odniesieniu do
rocznych wynikéw finansowych FFHG (zob. tabela 23). Przedmiotowe zaloZenia dotyczace wzrostu bedace
podstawg testu prywatnego inwestora s3 znacznie wyzsze niz zalozenia stanowigce podstawe testu prywatnego
inwestora w odniesieniu do podwyzszenia kapitalu z 2001 r. Ponadto podlegaja one znacznym wahaniom i np.
w 2009 r. wyniosly ponad 300 %.

Tabela 23

Poréwnanie rocznych wynikéw FFHG przewidywanych w biznesplanach, wykorzystanych przez
PwC w teScie prywatnego inwestora w odniesieniu do podwyzszenia kapitalu z 2001 r. i
podwyzszenia kapitatu z 2004 r.

W tysigcach EUR | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Podwyiszenie Cllratealeatlealetrtlealeta eyl el e
kapitatu
z 2004 r.

Podwyzszenie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapitatu

z 2004 r. -
roczne zmiany
w %

Podwyzszenie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapitatu
z 2001 r.

Podwyzszenie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapitatu

z 2001 r. -
roczne zmiany
w %

W tysigcach EUR 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Podwyzszenie LIl leal el eyl eal el el e |
kapitatu
z 2004 .

Podwyzszenie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapitatu

z 2004 r. -
roczne zmiany
w %

Podwyiszenie Cllrrtealeatleatlettlealeal gl
kapitatu
z 2001 r.

Podwyzszenie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kapitatu

z 2001 r. -
roczne zmiany
w %

Zrédho: sprawozdanie PwC z dnia 24 pazdziernika 2008 r., s. 45 i ocena Komisji (*2).

(*) Przewidywane roczne wyniki postuzyly Komisji do obliczenia stop wzrostu.
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(381) Ponadto wedtlug sprawozdan inwestycyjnych dla kraju zwigzkowego Nadrenia-Palatynat powodem inwestycji
kraju zwigzkowego w port lotniczy Frankfurt-Hahn bylo osiagnigcie waznych celéw z zakresu polityki spolecznej
i strukturalnej, takich jak utworzenie nowych miejsc pracy i osiggniecie celéw z zakresu polityki transportowej, a
nie kwestie dotyczace rentownosci. Przeprowadzajagc test prywatnego inwestora, nie mozna jednak braé pod
uwage wzgledow spolecznych ani regionalnych.

(382) Uwzgledniajac wspomniane okreslone czynniki dotyczace podjecia przez kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat
decyzji o wniesieniu dalszego kapitalu do FFHG (motywy 376-380), Komisja uznaje, ze przeprowadzone przez
kraj zwigzkowy podwyzszenie kapitalu z 2004 r. nie bylo zgodne z testem prywatnego inwestora i przyniosto
korzy$¢ FFHG.

Zastosowanie testu prywatnego inwestora — kraj zwigzkowy Hesja

(383) W odniesieniu do zachowania kraju zwigzkowego Hesja Niemcy utrzymywaly, ze ograniczone mozliwosci
rozwoju portu lotniczego Frankfurt nad Menem, wynikajace miedzy innymi z zakazu lotéw nocnych, wplynely
na dalszy rozwéj portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ktéry byl niezbedny z punktu widzenia kraju zwigzkowego
Hesja. Niemcy wskazaly, ze taki rozw6j umozliwit kompleksowe wykorzystanie istniejacych mozliwosci wzrostu
w ramach zezwolenia na wykonywanie lotow przez calg dobe dla portu lotniczego Frankfurt-Hahn i przewidy-
wanego wprowadzenia systemu portéw lotniczych w odniesieniu do portéw lotniczych Frankfurt nad Menem i
Frankfurt-Hahn. Ponadto, uczestniczac w podwyzszeniu kapitalu z 2004 r., kraj zwigzkowy Hesja mdgl udziela¢
dalszego wsparcia na rozwdj ruchu lotniczego w regionie Ren-Men.

(384) Po pierwsze Komisja zauwaza, ze kraj zwigzkowy Hesja nie sporzadzil zadnego konkretnego obliczenia
rentownosci ex ante. Po drugie, podobnie jak kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, kraj zwigzkowy Hesja réwniez
oczekiwal, ze zacznie otrzymywaé raty odsetkowe dopiero po 2025 r. Po trzecie, pomimo dlugoterminowej
perspektywy planowania, nie dokonano Zadnej analizy wrazliwosci zalozeri. Ponadto podczas przeprowadzania
testu prywatnego inwestora nie mozna uwzgledni¢ powodu inwestowania kraju zwigzkowego w port lotniczy
Frankfurt-Hahn, takich jak rozwdj ruchu lotniczego w regionie Ren-Men lub inne wazne cele polityki spolecznej i
strukturalnej.

(385) Uwzgledniajac wspomniane okreslone czynniki dotyczace podjecia przez kraj zwiazkowy Hesja decyzji o staniu
si¢ udzialowcem FFHG (motywy 383-384), Komisja uznaje, ze podwyzszenie kapitalu z 2004 r. przez kraj
zwigzkowy Hesja nie byto zgodne z testem prywatnego inwestora i przyniosto korzys$¢ FFHG.

Whniosek

(386) W swietle powyzszych rozwazan Komisja stwierdza, ze podwyzszenia kapitatlu z 2004 r. przeprowadzone przez
kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja przyniosly korzy$¢ FFHG.

8.1.3.4. Selektywnos¢

(387) Poniewaz podwyzszenia kapitalu z 2004 r. przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat i kraj zwigzkowy Hesja
zostaly wdroZzone jedynie na rzecz FFHG, Srodki te sa zatem z definicji selektywne w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu.

8.1.3.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(388) Z takich samych powodéw jak powody wskazane w motywach 360 i nast. Komisja uwaza, ze kazda selektywna
korzy$¢ gospodarcza przyznana FFHG mogla zakloci¢ konkurencje i wplywaé na wymiang handlowa migdzy
pafistwami cztonkowskimi.

8.1.3.6. Wniosek

(389) Podwyzszenie kapitalu z 2004 r. przez kraje zwigzkowe Nadrenia-Palatynat i Hesja na rzecz FFHG stanowi
pomoc paistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
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(390) Umowy o pokrycie strat z 2004 r., na mocy ktérej Fraport przejal wszystkie straty poniesione przez FFHG
w latach 2004-2009, oraz podwyzszenia kapitalu z 2004 r. przez Fraport nie mozna przypisaé panstwu.
Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z lacznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, Ze umowa o pokrycie strat z 2004 r. i podwyzszenie kapitalu z 2004 r. przez Fraport nie stanowig
pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(391) Nawet gdyby umowa o pokrycie strat z 2004 r. i podwyzszenie kapitalu z 2004 r. stanowily pomoc pafistwa,
pomoc ta bylaby zgodna z zaloZeniami okreslonymi w sekeji 10.

8.1.4. SRODEK 5: REKOMPENSATA DLA FFHG Z TYTULU KONTROLI BEZPIECZENSTWA
8.1.4.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalnosci gospodarczej

(392) Jak wskazano w motywie 293, chociaz przedsi¢biorstwo FFHG musi zosta¢ uznane za przedsigbiorstwo
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, nalezy przypomnieé, Ze nie wszystkie dzialania wiasciciela i operatora
portu lotniczego maja koniecznie charakter gospodarczy (%%).

(393) Jak orzekl Trybunal Sprawiedliwosci (**), dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wiladzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres
stosowania zasad pomocy panstwa. Moga to by¢ dzialania zwigzane na przyklad z bezpieczenistwem, kontrola
ruchu lotniczego, policja, stuzba celng itd. Finansowanie musi ogranicza¢ si¢ wylacznie do kwoty niezbednej do
zrekompensowania kosztéw generowanych przez te dzialania i nie moze by¢ wykorzystywane do pokrycia
kosztéw zwigzanych z prowadzeniem innego rodzaju dzialalno$ci gospodarczej (*°).

(394) W zwigzku z tym finansowanie dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infras-
truktury bezposrednio zwigzanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy panstwa (°°). Na ogét uznaje
si¢, ze w porcie lotniczym dzialalno$¢ taka jak kontrola ruchu lotniczego, policja, stuzba celna, straz pozarna,
dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje
zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wykonywania wymienionych dzialaii stanowi
dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (*7).

(395) Publiczne finansowanie dzialalnoSci pozagospodarczej z koniecznosci $cisle zwigzanej z prowadzeniem
dzialalno$ci gospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji przedsigbiorstw lotniczych i
operatoréw portéw lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania korzysci,
jezeli organy publiczne zwalniajg przedsigbiorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie dziatalnosci
gospodarczej (*®). Jezeli zatem normalnym rozwiazaniem w $wietle danego porzadku prawnego jest to, Ze
przedsigbiorstwa lotnicze lub operatorzy portu lotniczego ponosza koszty pewnych ustug, natomiast niektére
przedsigbiorstwa lotnicze lub niekt6rzy zarzadzajacy portami lotniczymi $wiadczacy takie same ustugi w imieniu
tych samych organéw publicznych nie muszg ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie mogg uzyskiwal korzys$é,
nawet jesli takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalno§¢ pozagospodarczy. Konieczna jest zatem analiza
ram prawnych obowigzujacych danego operatora portu lotniczego, aby ocenié, czy przedmiotowe ramy prawne
naktadajg na operatoréw portéw lotniczych lub na przedsigbiorstwa lotnicze obowigzek ponoszenia kosztéw
prowadzenia niektérych rodzajéw dziatalnosci, ktére same w sobie moga by¢ uznane za dzialalno$¢ pozagospo-
darcza, a ktore sg jednak nieodlacznie zwigzane z prowadzeniem ich dzialalnosci gospodarcze;.

(396) Niemcy oéwiadczyly, ze koszty wynikajace z kontroli bezpieczenstwa przeprowadzonych zgodnie z §8 Luftsicher-
heitsgesetz (ustawa o bezpieczefistwie lotniczym, ,LuftSiG”) nalezy uzna¢ za wchodzace w zakres polityki
publicznej.

(397) Komisja zgadza si¢, ze Srodki na podstawie §8 LuftSiG moga zasadniczo by¢ uznane za dzialania wchodzace
w zakres polityki publiczne;j.

(398) W odniesieniu do kosztéw realizacji takich $rodkéw wydaje sig, ze Niemcy uwazaja, ze wszystkie z nich zostang
poniesione przez wilasciwe organy publiczne. Komisja zauwaza jednak, ze zgodnie z §8 ust. 3 LuftSiG zwrot
moze obejmowal wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymywaniem powierzchni i obiektéw
niezbednych do przeprowadzenia okre$lonych dzialan zgodnie z § 5 LuftSiG. Wszystkie inne koszty, w tym

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

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

(**) Sprawa C-343/95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. I-1547; decyzja Komisji N309/2002 z dnia
19 marca 2003 r.; decyzja Komisji N438/2002 z dnia 16 paZzdziernika 2002 r. - Dotowanie zarzadow portéw w Belgii w wykonywaniu
zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

(*) Decyzja Komisji N309/2002 z dnia 19 marca 2003 r.

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

(**) Zob. m.in. sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz. 2005, s. I-01627, pkt 36 oraz przywolane
Orzecznictwo.
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w szczegdlnosci koszty kontroli bezpieczefistwa, musi pokry¢ operator portu lotniczego. Stad w zakresie,
w jakim publiczne finansowanie przyznane FFHG zwolnilo to przedsigbiorstwo z poniesienia kosztéw, ktére
w normalnych okoliczno$ciach musialo ponosi¢ w $wietle limitéw okreslonych w §8 ust. 3 LuftSiG, wspomniane
finansowanie publiczne nie jest wylgczone z kontroli na podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

8.1.4.2. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania Srodka paristwu

(399) W tym przypadku, w zakresie, w jakim kraj zwigzkowy nie tylko przekazal FFHG przychody uzyskane od
przedsigbiorstw lotniczych z tytulu kontroli bezpieczeristwa, pozyskane $rodki byly przyznane z budzetu kraju
zwigzkowego Nadrenia-Palatynat.

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

8.1.4.3. Korzys¢ gospodarcza

(401) Komisja zauwaza, ze przedmiotowe Srodki pokryly czes¢ kosztéw poniesionych przez FFHG w kontekscie
dzialalno$ci gospodarczej przedsigbiorstwa. Operator portu lotniczego zwykle musi ponie$¢ wszystkie koszty
zwigzane z budowg i eksploatacja portu lotniczego (z wyjatkiem tych kosztéw, ktére wchodzg w zakres polityki
publicznej i ktérych operator portu lotniczego zwykle nie musi ponosi¢ w $wietle obowigzujacych ram
prawnych). Tak wigc pokrycie czesci takich kosztéw zwalnia FFHG z czg$ci zobowiazan, z ktérych w normalnych
warunkach musialby sie wywiaza¢, i w zwigzku z tym zapewnia FFHG korzy$¢ gospodarczg.

8.1.4.4. Selektywnos¢

(402) Poniewaz przedmiotowe Srodki przyznano jedynie FFHG, Srodki te nalezy zakwalifikowaé jako $rodki o
charakterze selektywnym.

8.1.4.5. Zaklocenie konkurencji

(403) Z takich samych powodéw jak powody wskazane w motywach 360 nast. Komisja uwaza, ze kazda selektywna
korzy$¢ gospodarcza przyznana FFHG moze zakléci¢ konkurencje i wplywaé na wymiane handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi.

8.1.4.6. Wniosek

W S$wietle ustalen przedstawionych w motywie 392 i nast. Komisja stwierdza, ze finansowanie publiczne
przyznane FFHG w zakresie, w jakim platnoSci poniesione przez kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat z tytutu
kontroli bezpieczefistwa przekroczyly przychdd uzyskany od przedsigbiorstw lotniczych, stanowi pomoc pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.5. SRODEK 6: DOTACJE BEZPOSREDNIE PRZYZNANE PRZEZ KRAJ] ZWIAZKOWY NADRENIA-PALATYNAT

8.1.5.1. Zastosowanie zasad pomocy paristwa do dotacji publicznych, w sprawie ktorych decyzje podjeto przed
2000 r., i pojecie przedsigbiorstwa

(404) Z powodow okreslonych w motywie 293 i nast. nalezy uznaé, Ze od dnia 12 grudnia 2000 r. FFHG stanowi
przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(405) Niemcy wyjasnily, ze w 2001 r. kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat przyznal FFHG kwote [...] EUR na wsparcie
niektérych inwestycji z zakresu infrastruktury. Zdaniem Niemiec dotacje te opieraly si¢ jednak na decyzji podjetej
juz w1999 r.
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(406) Z takich samych powodéw jak powody wskazane w motywie 293 i nast. Komisja uznaje, Ze w odniesieniu do
dotacji (takich jak dotacja opisana w motywie 405), w sprawie ktérych decyzje podjeto przed wydaniem
orzeczenia Trybunalu w sprawie Aéroports de Paris, organy publiczne mogly zgodnie z prawem uznaé, ze
finansowanie nie stanowilo pomocy pafistwa, a zatem nie bylo potrzeby zglaszania go Komisji. Wynika z tego,
ze Komisja nie moze zakwestionowa¢ takich dotacji przyznanych na zasadach pomocy panstwa.

(407) Ponadto Niemcy twierdzily, ze kraj zwiazkowy Nadrenia-Palatynat cze$ciowo sfinansowal koszty personelu na
potrzeby kontroli bezpieczenistwa w latach 2001 ([...] % wszystkich kosztow), 2002 ([...] %), 2003 ([...] %) i
2004 ([...] %).

(408) Jak wyjasniono w motywie 397 i nast. przeprowadzanie kontroli bezpieczefistwa (na podstawie §8 LuftSiG)
mozna zasadniczo uzna¢ za dzialania wchodzgce w zakres polityki publicznej. Zgodnie z §8 ust. 3 LuftSiG zwrot
moze obejmowac jednak wylacznie koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymywaniem powierzchni i obiektéw
niezbednych do prowadzenia wymienionych dzialan na podstawie §5 LuftSiG. W obecnym przypadku koszty
kontroli bezpieczenstwa, ktore musi ponosi¢ operator portu lotniczego, przejat jednak kraj zwigzkowy Nadrenia-
Palatynat. W zwigzku z tym publiczne wsparcie przyznane FFHG dzigki sfinansowaniu kosztéw personelu
prowadzacego kontrole bezpieczefistwa nie jest wylaczone z kontroli w ramach unijnych zasad pomocy pafistwa.

8.1.5.2. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania Srodka paristwu

(409) Komisja uznaje, ze dotacje bezposrednie sa finansowane z zasobéw panstwowych i mozna je réwniez przypisaé
panstwu.

8.1.5.3. Korzys¢ gospodarcza

(410) Komisja zauwaza, ze przedmiotowe Srodki pokryly cze$¢ kosztéw poniesionych przez FFHG w kontekscie
dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa. Zwykle operator portu lotniczego musi ponosi¢ wszystkie koszty
zwigzane z budowa i eksploatacjg portu lotniczego, w tym koszty kontroli bezpieczefistwa, wigc pokrycie czgsci
tych kosztéw zwalnia FFHG z czesci zobowiazan, z ktérych w normalnych warunkach musiatby sie wywiazad, i
zapewnia korzy$¢ gospodarczg, ktorej przedsigbiorstwo normalnie nie uzyskaloby w normalnych warunkach
rynkowych.

(411) Ponadto przedmiotowe Srodki mialy charakter bezzwrotny i nie przyniosly zwrotu z inwestycji. Niemcy nie
przedstawily zZadnych dowod6w na to, Ze bezposrednie dotacje na inwestycje zostaly przekazane do dyspozycji
FFHG na warunkach rynkowych. Ponadto Niemcy nie opieraja si¢ na teScie prywatnego inwestora. W zwigzku
z tym Komisja uznaje, ze przedmiotowe $rodki udzielone przez kraj zwigzkowy na rzecz FFHG po dniu
12 grudnia 2000 r. przyniosty FFHG korzys$¢ gospodarczg.

8.1.5.4. Selektywnos¢

(412) Poniewaz przedmiotowe S$rodki przyznano jedynie FFHG, $rodki te nalezy zakwalifikowaé jako s$rodki o
charakterze selektywnym.

8.1.5.5. Zaklocenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(413) Z takich samych powodéw jak powody wskazane w motywach 360 i nast. Komisja uwaza, ze kazda selektywna
korzy$¢ gospodarcza przyznana FFHG moze zaktéci¢ konkurencje i wplywaé na wymiang handlowa miedzy
pafistwami cztonkowskimi.

8.1.5.6. Wniosek

(414) W Swietle ustalen przedstawionych w motywie 392 i nast. Komisja stwierdza, ze poniewaz decyzje w sprawie
dotacji bezpo$rednich wynoszgcych [...] mln EUR (lata 1997-2000) i [...] mln EUR (wyplaconych w 2001 r.)
zostaly nieodwolalnie podjete przez organy publiczne przed wydaniem orzeczenia w sprawie Aéroports de Paris,
mogly one uwaza¢ zgodnie z prawem, ze dotacje te nie stanowily pomocy panstwa.
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(415) Komisja uwaza, ze przyznane FFHG finansowanie publiczne w wysokosci 1,93 min EUR (lata 2001-2004)
stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.1.6. SRODEK 12: PODWYZSZENIE KAPITALU WLASNEGO W YNOSZACE [...] MLN EUR
8.1.6.1. Zwigzek migdzy podwyzszeniem kapitatu a wdroZonymi juz ustaleniami finansowymi na rzecz FFHG

(416) Przed dokonaniem oceny, czy podwyzszenie kapitalu wynoszace [...] mln EUR na rzecz FFHG stanowi pomoc
panstwa, konieczne jest ustalenie, czy podwyzszenie kapitatu i ustalenia finansowe wdrozone wcze$niej na rzecz
FFHG nalezy uznaé za oddzielne $rodki, czy za jeden $rodek.

(417) Niemcy stwierdzily, ze podwyzszenie kapitalu ma na celu refinansowanie pozyczek pokrywajacych inwestycje
w infrastrukture, do ktérych sfinansowania lub zrefinansowania w latach 1997-2012 nieodwotalnie zobowigzat
si¢ udzialowiec publiczny, lecz ktére nie zostaly jeszcze splacone.

(418) Biorgc pod uwage dowody przedstawione przez Niemcy, Komisja stwierdza, ze celem zastrzyku kapitalowego jest
refinansowanie pozyczek, ktérych uzyto do sfinansowania usprawnien w zakresie infrastruktury przeprowa-
dzonych w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn w latach 1997-2012. Zdaniem Niemiec FFHG bylo uprawnione do
otrzymania tego finansowania na podstawie decyzji w sprawie realizacji tych inwestycji. W zwigzku z tym
Komisja uznaje, ze zastrzyk kapitalowy w wysokosci [...] mln EUR nalezy oceniaé w kontekscie poprzednich
zobowigzan udzialowcoéw publicznych obowigzujacych w chwili podjecia decyzji w sprawie tych inwestycji.

8.1.6.2. Wniosek

(419) W zwigzku z powyzszym oraz w $wietle ustalen, o ktérych mowa w sekgji 8.1.1, Komisja stwierdza, ze przedsie-
biorstwo FFHG prowadzito dziatalno$¢ gospodarcza poczawszy od dnia wydania orzeczenia w sprawie Aéroports
de Paris (dnia 12 grudnia 2000 r.) i jest przedsi¢biorstwem w znaczeniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(420) Ponadto zgodnie z ustaleniami, o ktérych mowa w sekcjach 8.1.1, 8.1.3 i 8.1.4, ktére w réwnym stopniu maja
zastosowanie do tego $rodka, Komisja uznaje, ze zastrzyk kapitalowy stanowi pomoc panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz wigze si¢ z wykorzystaniem zasobéw pafstwowych, mozna go przypisaé
panstwu i w zwiazku z tym przynosi selektywng korzys¢ gospodarcza dla FFHG, ktéra zakléca konkurencje i
wymiang¢ handlowa migdzy panstwami czlonkowskimi lub grozi ich zakl6ceniem.

8.2. CHARAKTER POMOCOWY SRODKOW ZWIAZANYCH Z RYANAIREM 1 INNYMI PRZEDSIEBIOR-
STWAMI LOTNICZYMI KORZYSTAJACYMI Z PORTU LOTNICZEGO

8.2.1. UWAGI OGOLNE DOTYCZACE STOSOWANIA TESTU PRYWATNEGO INWESTORA

(421) W celu dokonania oceny, czy umowa zawarta pomigdzy publicznym portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym przynosi temu drugiemu korzy$¢ gospodarcza, konieczne jest przeprowadzenie analizy zgodnosci tej
umowy z testem prywatnego inwestora. Stosujgc test prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy zawartej
miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym, nalezy ocenié, czy w dniu zawarcia umowy ostrozny
podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej oczekiwalby, ze umowa ta doprowadzi do osiagnigcia
wigkszego zysku niz zysk, ktory osiagnigto by w przypadku braku takiej umowy. Ten wigkszy zysk nalezy
mierzy¢ jako réznice miedzy przychodami przyrostowymi, ktre majg by¢ generowane dzigki zawarciu umowy
(tj. réznicg miedzy przychodami, ktére osiggnigto by w przypadku zawarcia umowy, a przychodami, ktére
osiagnieto by w przypadku braku takiej umowy), a kosztami przyrostowymi, ktére zgodnie z oczekiwaniami
maja zosta¢ poniesione w wyniku zawarcia umowy (tj. réznica migdzy kosztami, ktore poniesiono by
w przypadku zawarcia umowy, a kosztami, ktére poniesiono by w przypadku braku takiej umowy), a obliczone
w ten sposob przeplywy pieni¢zne dyskontuje si¢ z zastosowaniem odpowiedniej stopy dyskontowej.

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

(423) Oczekiwane przychody przyrostowe musza obejmowal w szczegblnosci przychody z oplat lotniskowych,
z uwzglednieniem rabatéw, a takze dodatkowego ruchu spodziewanego w zwiazku z zawarciem umowy oraz
przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej oczekiwanych w zwigzku z ruchem. Oczekiwane koszty przyrostowe
muszg obejmowal w szczegblnosci wszystkie przyrostowe koszty operacyjne i koszty inwestycji, ktore nie
powstalyby w przypadku braku umowy, jak réwniez koszty dotacji marketingowych i innych zachet finansowych.

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

(425) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal stwierdzil, ze ,[...] w celu ustalenia, czy pafstwo zachowalo si¢
jak ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowacd si¢ w kontekscie chwili,
w ktérej wdrozono Srodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postgpowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujgcych na sytuacji p6Zniejszej” ().

(426) W zwiazku z tym, by méc przeprowadzi¢ test prywatnego inwestora, Komisja musi przenie$¢ si¢ do czasu
podpisania odpowiednich uméw miedzy FFHG a Ryanairem. Zasadniczo Komisja musi réwniez opiera¢ swoja
oceng na informacjach, ktérymi operator portu lotniczego dysponowal w chwili podpisania lub wdrozenia
odpowiednich uméw, oraz na wszelkich zasadnych zalozeniach, jaki mégt bra¢ pod uwage w tym czasie.

(427) Zgodnie z pkt 63 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. ustalenia dokonane miedzy przedsigbior-
stwami lotniczymi a portem lotniczym mozna uznaé za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powoduja
stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex ante — rentownosci portu lotniczego. Cho¢ to kryterium jest zgodne
z logika testu prywatnego inwestora, zostalo zdefiniowane dopiero niedawno i w odréznieniu od testu
prywatnego inwestora nie odnosi si¢ do indywidualnych ustaleri, ale do caloksztaltu prowadzonej dziatalnosci
gospodarczej. W zwiagzku z tym Komisja zdaje sobie sprawe, ze przedmiotowe panstwa czlonkowskie i
operatorzy moga napotkaé trudnosci przy wywiazywaniu si¢ z obowigzku przedstawienia pelnych dowoddéw
wspolczesnych ustaleniom dokonanym wiele lat temu, i bedzie brala ten fakt pod uwage przy stosowaniu
przedmiotowego kryterium w odniesieniu do badanej sprawy.

8.2.1.1. Zasadno$¢ poréwnania portu lotniczego Frankfurt-Hahn z innymi europejskimi portami lotniczymi

(428) Na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zasadniczo mozna wykluczy¢ istnienie pomocy
panstwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli cena pobierana za
ustugi portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub jezeli mozna wykazaé za pomocg analizy ex ante, tj.
opartej o informacje dostgpne w momencie przyznania pomocy i o przewidywalne w tym momencie zmiany
sytuacji — mozna oczekiwaé, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze
stopniowo pozytywny wplyw na wzrost zyskow portu lotniczego ('%2).

(429) W tym wzgledzie Komisja uznaje analize ex ante rentownoSci przyrostowej za najwlasciwsze kryterium oceny
ustalent dokonanych przez porty lotnicze z poszczegdlnymi przedsigbiorstwami lotniczymi ('®%). Wynika to stad,
ze obecnie watpliwe jest, czy mozna wyznaczy¢ odpowiedni punkt odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny
rynkowej za ustugi Swiadczone przez porty lotnicze. Ogdlnie rzecz biorac, zastosowanie testu prywatnego
inwestora w oparciu o $rednig cen¢ na innych podobnych rynkach moze okaza¢ si¢ pomocne, jezeli taka cena
moze zosta¢ zidentyfikowana lub wywnioskowana w racjonalny sposéb na podstawie innych wskaznikéw
rynkowych. Metoda ta nie jest jednak do konica odpowiednia w przypadku ustug portu lotniczego, poniewaz

(*) Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [I-3643, pkt 59.
(") Zob. Decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy paistwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika
Stowacka — Umowa miedzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U.L 27 2 1.2.2011, 5. 24).
(") Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, 5.1-04397, pkt 71 (,wyrok w sprawie Stardust Marine”).
(1?) Zob. pkt 53 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(1%) Zob. pkt 591 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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struktura kosztéw i przychodéw w poszczegélnych portach lotniczych zwykle znacznie si¢ rézni. Wynika to
z faktu, ze koszty i przychody zalezg od stopnia rozwoju portu lotniczego, liczby przedsigbiorstw lotniczych
korzystajacych z danego portu lotniczego, jego przepustowosci pod wzgledem przeplywu pasazeréw, stanu
infrastruktury i powigzanych inwestycji, ram regulacyjnych, ktére mogg si¢ roézni¢ w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich, i od wszelkich dlugéw lub zobowigzan zaciggnietych przez port lotniczy w przesziosci (1%4).

(430) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego komplikuje wszelkg analize SciSle poréwnawcza. Jak mozna
zauwazy¢ w omawianym przypadku, praktyki handlowe w relacjach mig¢dzy portami lotniczymi a przedsigbior-
stwami lotniczymi nie zawsze opierajg si¢ wylacznie na opublikowanej tabeli oplat. Takie stosunki handlowe s3
raczej bardzo zrbznicowane. Obejmujg one podzial ryzyka zwigzanego z przeplywem pasazeréw i podzial
wszelkiej powigzanej odpowiedzialno$ci handlowej i finansowej, standardowe programy zachety i zmiang
rozkladu ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwiazku z tym nie mozna raczej poréwnac jednej transakeji
z drugg w oparciu o ceng za czas postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami lub ceng za pasazera.

(431) Poza tym zakladajac, ze na podstawie wiarygodnej analizy poréwnawczej mozna ustalié, iz ,ceny” zwigzane
z réznymi transakcjami stanowigcymi przedmiot tej oceny sg rownowazne ,cenom rynkowym” lub wyzsze niz
,ceny rynkowe” okreSlone na podstawie poréwnywalnej proby transakcji, Komisja nie bylaby jednak w stanie
stwierdzi¢ na tej podstawie, ze transakcje te sa zgodne z testem prywatnego inwestora, gdyby okazalo sie, ze
w czasie ich zawarcia operator portu lotniczego oczekiwal, ze bedg generowaly wyzsze koszty przyrostowe niz
przychody przyrostowe. Wynika to z faktu, Ze inwestor prywatny nie mialby zadnej zachety, aby oferowac
towary lub ustugi po cenie rynkowej, jezeli takie dzialanie skutkowaloby stratg przyrostows.

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

8.2.1.2. Ocena kosztéw i przychodéw przyrostowych

(433) Komisja jest zdania, ze zréznicowanie cen stanowi standardowa praktyke handlows, o ile jest zgodne ze
wszystkimi odpowiednimi przepisami dotyczacymi konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi przepisami
sektorowymi. Takie zr6znicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu
widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego inwestora.

(434) Zdaniem Komisji ustalenia dokonane miedzy 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 wykazaé, ze w momencie zawierania porozumienia
z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogdlnego systemu oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania, uzyskujgc przy
tym rozsadna marze zysku, na podstawie solidnych perspektyw.

(435) Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej wynikajace z dzialalno$ci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu
wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programu zache¢t. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
przewidywane koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z dzialalno$cia danego przedsie-
biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe mogg obejmowaé wszystkie kategorie
wydatkéw lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprzetem i inwestycjami
ponoszone w zwigzku z obecnoscia danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym.
Przykladowo, jezeli port lotniczy musi dokona¢ rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badZ inne obiekty
gléwnie po to, aby sprostal potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzglednié
przy obliczaniu kosztéw przyrostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé
kosztéw, ktore port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsie-
biorstwem lotniczym.

(436) Ponadto podejmujac decyzje o ewentualnym zawarciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego lub umowy
w sprawie ustug marketingowych, inwestor prywatny ustali ramy czasowe swojej oceny na podstawie czasu
obowigzywania przedmiotowych uméw. Innymi stowy dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych
w odniesieniu do okresu stosowania uméw.

(**) Decyzja Komisji 2011/60/UE.
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(437) Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W dniu podpisania uméw ostrozny inwestor prywatny
nie bedzie liczyl na przedluzenie uméw po ich wygasnieciu, niezaleznie od tego, czy na tych samych czy na
nowych warunkach. Ponadto ostrozny operator jest $wiadomy faktu, ze tanie przedsigbiorstwa lotnicze takie jak
Ryanair od zawsze byly i sa znane z bardzo szybkich reakcji na zmiany sytuacji na rynku zaréwno jezeli chodzi
o uruchamianie lub zamykanie tras, jak i jezeli chodzi o zwigkszanie lub zmniejszanie liczby lotow.

8.2.2. SRODEK 7: UMOWA Z RYANAIREM Z 1999 R.

(438) Niemcy stwierdzily, ze przed zawarciem kazdej indywidualnej umowy z Ryanairem przedsi¢biorstwo FFHG
przygotowalo ocene¢ ex ante rentownosci przyrostowej umowy. W zwigzku z tym Niemcy utrzymywaly, zZe
zawierajgc umowe z Ryanairem w 1999 r. FFHG dzialalo jako rozsadny inwestor.

(439) Komisja zauwaza, ze mniej wigcej w czasie nawigzania stosunkéw handlowych z Ryanairem FFHG faktycznie
opracowalo szereg biznesplanéw i obliczen. W obliczeniach rentownosci FFHG uwzgledniono wszystkie
przychody (z sektora lotniczego i pozalotniczego), ktére mialy zostaé wygenerowane przez Ryanair w porcie
lotniczym, oraz wszystkie koszty poniesione w wyniku obecnosci przedsigbiorstwa lotniczego.

Pierwsza ocena rentownos$ci umowy z Ryanairem z 1999 r. przeprowadzona przez FFHG

(440) W tabeli 24 podsumowano obliczenia rentownosci przyrostowej umowy z Ryanairem z 1999 r. zawartej przez
FFHG na 1999 r., ktérag FFHG zawarl w oparciu o spodziewane przychody w zwiazku z zawarciem umowy,
spodziewane przychody z dzialalno$ci pozalotniczej w zwiazku ze sprzedaza bezcltows i sprzedaza w sklepach
w porcie lotniczym oraz spodziewanych kosztéw przyrostowych zwiazanych z umows.

Tabela 24

Ocena ex ante rentownoSci przyrostowej umowy z Ryanairem z 1999 r. (1999 r.)

Zrédbo: Obliczenie rentownosci przyrostowej FFHG z dnia 4 marca 1999 r.

(441) Chociaz w przeprowadzonej przez FFHG i przedlozonej przez Niemcy analizie ex ante z dnia 4 marca 1999 r. nie
uwzgledniono prognozy na caly okres objety umowa, oczywiste bylo, ze oczekiwano, iz umowa ta bedzie
oplacalna od pierwszego roku dzialalno$ci Ryanaira. Chociaz w normalnych okoliczno$ciach prywatny inwestor
opracowalby biznesplan obejmujacy caly okres trwania umowy, przewidywano, ze umowa bedzie generowata
dodatni wklad przyrostowy dla portu lotniczego od samego poczatku. Wynika to w szczegélnosci stad, ze
pierwszy rok dzialalnosci przedsigbiorstwa lotniczego rozpoczynajacego dzialalno$¢ gospodarcza w niezbadanym
porcie lotniczym jest najbardziej ryzykownym okresem czasu. W obecnym przypadku prognozy ruchu wydajg si¢
opiera¢ na ostroznych zalozeniach i zostaly potwierdzone réwniez przez faktyczne zmiany w ruchu pasazerskim
w porcie lotniczym (zob. tabela 1). Zatem nawet jezeli — co bylo jednak bardzo malo prawdopodobne —
przeplyw pasazeréw pozostalby na tym samym poziomie przez caly okres obowigzywania umowy, port lotniczy
moéglby nadal w uzasadniony sposob oczekiwaé, ze umowa wniesie pozytywny wklad w ogélng rentownosé
FFHG.

(442) Zgodnie z umowa z Ryanairem z 1999 r. przychody przyrostowe uwzglednione we wspomnianym obliczeniu
rentownosci przyrostowej obejmujg przychody z dzialalnosci lotniczej i inne przychody z dzialalnosci pozalot-
niczej (takie jak przychdd z biletéw), a takze przychody ze sprzedazy bezclowej oraz innych zakupéw. Najwaz-
niejszym czynnikiem decydujacym o wartosci przewidywanych przychodéw byl oczekiwany przeplyw pasazeréw.
W odniesieniu do prognozy liczby pasazerow FFHG oczekiwal, ze w 1999 r. obsluzy okolo [...] pasazeréw
Ryanaira (%°). Prognoza ruchu lotniczego zostala potwierdzona faktycznymi zmianami liczby pasazeréw w porcie
lotniczym (zob. tabela 1).

(") Prognoza opiera si¢ na nastepujacym obliczeniu: [...] lotéw w 1999 r. * [....] pasazeréw na lot = [...] pasazeréw Ryanaira.
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(443) Uwzglednione koszty przyrostowe obejmujg koszty obstugi naziemnej prowadzonej przez zewnetrzne przedsie-
biorstwo obslugi naziemnej, koszty paliwa, koszty dodatkowego personelu, ktéry mial zostaé zatrudniony, (8
dodatkowych pracownikéw) oraz koszty marketingu, biura obstugi klienta i kontroli bezpieczefistwa. Ponadto
uwzgledniono réwniez amortyzacje i koszty finansowania inwestycji spowodowanych bezposrednio obecnoscia
Ryanaira. Szacowano, ze warto$¢ wspomnianych inwestycji wyniesie okoto [...] mln DM i dotyczyly one gléwnie
ogdlnego wyposazenia portu lotniczego.

(444) Niemcy stwierdzily, ze wynoszace [...] mln DM koszty inwestycji w nowy terminal pasazerski nie byly
spowodowane obecnoscig Ryanaira. W tym kontekscie Niemcy wyjasnily, ze do czasu wybudowania nowego
terminalu port lotniczy nie dysponowal odpowiednim terminalem pasazerskim. W zwiazku z tym zdaniem
Niemiec budowa nowego terminalu stanowila warunek wstepny dla strategii rozbudowy portu lotniczego w celu
dostosowania do zaplanowanego przeplywu pasazeréw. Ponadto port lotniczy zrealizowal szereg inwestycji
réowniez w kontekScie strategii FFHG zwigkszania transportu towarowego, ktére nie byly spowodowane
obecnoscig konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego. Poniewaz koszty te zostalyby poniesione niezaleznie od
obecnosci Ryanaira w porcie lotniczym, zdaniem Niemiec nie bylo potrzeby uwzgledniania tych kosztéw
w obliczeniu rentownosci przyrostowej.

(445) Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze zgodnie z biznesplanem FFHG na 1999 r. z dnia 16 listopada 1998 r. budowa
nowego terminalu pasazerskiego juz si¢ rozpoczela (tj. przed negocjacja jakiejkolwiek umowy z Ryanairem).

(446) Po drugie, z autentycznych biznesplanéw ex ante przedstawionych przez Niemcy wynika, ze budowa terminalu i
innych $rodkéw infrastrukturalnych stanowila element przebudowy bylej bazy wojskowej USA na sprawnie
dzialajacy cywilny port lotniczy (przy czym dalszym celem byla rozbudowa portu lotniczego jako $rodka
stuzacego do lepszego polaczenia regionu) i nie ograniczata si¢ do umowy z Ryanairem z 1999 r.

(447) Uwzgledniajac powyzsze uwagi, Komisja uznaje, ze przeprowadzone przez FFHG obliczenie ex ante opieralo si¢
na realistycznych zalozeniach oraz ze stusznie nie uwzgledniono w nich kosztéw infrastruktury. Ponadto
pomimo Ze w obliczeniu rentownosci ex ante nie uwzgledniono calego okresu, na podstawie wyliczenia ustalono,
ze od pierwszego roku obowigzywania umowa z Ryanairem z 1999 r. zapewni pozytywny wplyw na zyski portu
lotniczego.

Druga ocena rentowno$ci umowy z Ryanairem z 1999 r. przeprowadzona przez FFHG

(448) Druga ocene rentownosci ex ante umowy z Ryanairem z 1999 r. obejmujacg okres 1999-2003 przeprowadzono
w kontekscie rozméw rady nadzorczej FFHG dotyczacych pozyskania nowych klientéw (Ryanair) (1), ktérej
podsumowanie zawarto w tabeli 25. Komisja zauwaza, ze ocena opiera si¢ rowniez na obliczeniu rentownosci
przyrostowej oraz zasadach opisanych w motywach 442-444. Chociaz ocena opiera si¢ na prognozach wigkszej
liczby pasazeréw niz w poprzednim obliczeniu, réwniez te prognozy zostaly potwierdzone przez faktyczne
zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym (zob. tabela 1).

Tabela 25

Ocena rentownosci przyrostowej umowy z Ryanairem z 1999 r. w latach 1999-2003

Zrédbo: Sprawozdanie w sprawie optat lotniskowych — port lotniczy Frankfurt-Hahn, 1999 r., i ocena Komisji

(449) Chociaz w przeprowadzonej przez FFHG i przedlozonej przez Niemcy analizie ex ante nie zdyskontowano
przyszlych platnosci w stosunku do dnia, w ktérym przedmiotowa umowa zostala zawarta, oczywistym jest, iz
oczekiwano, Ze umowa ta bedzie oplacalna. Komisja uznaje, ze zaloZenie to bylo realistyczne, biorac pod uwage
warunki rynkowe panujace w chwili zawarcia umowy z Ryanairem z 1999 r. Prognozy ruchu, bedace gtéwnym
czynnikiem stymulujagcym przychody z dzialalnosci lotniczej, opieraly si¢ na ostroznych zaloZeniach i zostaly

(") Sprawozdanie w sprawie optat lotniskowych — port lotniczy Frankfurt-Hahn, 1999 r.
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potwierdzone przez faktyczne zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym. Ponadto oczekiwano, ze w latach
2000-2003 powstale koszty przyrostowe pozostang bez zmian, poniewaz spodziewano si¢ jedynie niewielkiego
wzrostu czestotliwosci polaczen oferowanych przez Ryanaira. Réwniez prognozy przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej opieraly si¢ na realistycznych zalozeniach, poniewaz oczekiwano, ze kazdy pasazer wyda w porcie
lotniczym okolo [...] EUR.

(450) Komisja zauwaza, ze uwzgledniajac wszystkie koszty i przychody przyrostowe wynikajace z dzialalnosci Ryanaira
w porcie lotniczym, zarzad FFHG przewidywal, Ze umowa z Ryanairem z 1999 r. nie tylko pokryje wszystkie
koszty przyrostowe, lecz w okresie jej obowigzywania wniesie pozytywny wklad w rentownos$¢ portu lotniczego
Frankfurt-Hahn, ktérego warto$¢ biezgca netto bedzie wynosita [...] mln DM (stopa dyskontowa = [...] %).
Biorgc pod uwage pozytywny wklad, oczekiwano, ze w okresie obowigzywania umowy z Ryanairem z 1999 r.
zwigkszy sie réwniez rentowno$¢ ogdlnej dziatalnosci gospodarczej portu lotniczego Frankfurt-Hahn

(451) Pomimo ze do spelnienia warunkéw okreslonych w teScie prywatnego inwestora wystarczy wykazal, ze
przewidywany przychéd wygenerowany w wyniku umowy z portem lotniczym byl wystarczajacy do pokrycia
przewidywanych kosztéw przyrostowych, Komisja przeprowadzila réwniez analize wrazliwosci, w ktérej
w obliczeniu rentownosci uwzgledniono koszty amortyzacji nowego terminalu pasazerskiego (zob. tabela 26).

Tabela 26

Ocena rentownoSci przyrostowej umowy z Ryanairem z 1999 r. w latach 1999-2003 (z
uwzglednieniem rocznej amortyzacji nowego terminalu pasazerskiego o wartosci [...]
DM (107))

Zrédto: Sprawozdanie w sprawie optat lotniskowych — port lotniczy Frankfurt-Hahn, 1999 r., i ocena Komisji

(452) Nawet uwzgledniajac pelne koszty amortyzacji nowego terminalu pasazerskiego mozna by raczej oczekiwaé, ze
umowa z Ryanairem z 1999 r. przyczyni si¢ do wygenerowania dodatniej wartosci biezacej netto wynoszacej
okolo [...] mln DM (stopa dyskontowa = [...] %).

Ocena rentowno$ci umowy z Ryanairem z 1999 r. przeprowadzona przez spoltke Oxera

(453) Ponadto réwniez Ryanair przekazal oceng rentownosci przeprowadzong przez spotke Oxera na podstawie
informacji dostgpnych w chwili zawarcia umowy z Ryanairem z 1999 r. otrzymanych od portu lotniczego i
Ryanaira. Wyniki tego obliczenia podsumowano w tabeli 16. Z oceny przeprowadzonej przez spétke Oxera
wynika, ze mozna oczekiwaé, iz umowa z Ryanairem z 1999 r. spowoduje wzrost wartoSci biezgcej netto
w odniesieniu do portu lotniczego.

(454) Ponadto na podstawie dostepnych informacji Komisja uznaje za przekonujgcy argument Niemiec, ze zdolno$é
wygenerowania dodatkowego ruchu poprzez umowy z Ryanairem umozliwila FFHG pozyskanie klientéw
posiadajacych potencjal rozwojowy, poprawe ogdlnego wykorzystania portu lotniczego oraz zmniejszenie strat
w ujeciu ogblnym.

Whiosek

(455) Po przeanalizowaniu umowy oraz oczekiwari FFHG w chwili zawarcia umowy z Ryanairem z 1999 r. Komisja
jest przekonana, ze umowa przyczynila si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego Frankfurt-Hahn w tym
sensie, Ze oczekiwane przychody przyrostowe przewyzszyly oczekiwane koszty przyrostowe. Poniewaz umowa
byla wigc zgodna z testem prywatnego inwestora, nie przyniosta ona korzysci przedsigbiorstwu lotniczemu
Ryanair.

(17) Koszty inwestycyjne nowego terminalu wynoszgce [...] mln DM/przewidywane ekonomiczne wykorzystanie terminalu na przestrzeni
20 lat = amortyzacja w wysokosci [...] DM rocznie.
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(456) Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z lacznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, ze umowa z Ryanairem z 1999 r. zawarta przez port lotniczy Frankfurt-Hahn i przedsigbiorstwo Ryanair
nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

8.2.3. SRODEK 8: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2001 R.

(457) Komisja zauwaza, ze tabela oplat lotniskowych z 2001 r. weszla w zycie w dniu 1 pazdziernika 2001 r. W tym
czasie Ryanair byl gléwnym przedsicbiorstwem lotniczym prowadzacym dzialalnos¢ w porcie lotniczym
Frankfurt-Hahn, poniewaz Volare i Air Polonia rozpoczely dziatalno$¢ w porcie lotniczym dopiero w 2003 r., a
Wizzair i Iceland Express dopiero w 2005 r.

(458) Tabela oplat lotniskowych z 2001 r. miala zastosowanie do wszystkich przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych
z portu lotniczego Frankfurt-Hahn i zapewniala zmienne i stale wsparcie marketingowe dla nowych przedsie-
biorstw lotniczych, nowych polaczef, a takze zwigkszonej liczby pasazeréw.

(459) Tabela oplat lotniskowych z 2001 r. zostala wprowadzona w celu zwigkszenia konkurencyjnosci portu lotniczego
Frankfurt-Hahn oraz w celu wsparcia strategii rozwoju portu lotniczego w tym czasie.

(460) W tym kontekscie Niemcy utrzymywaly, ze za posrednictwem tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. nie przyznano
zadnej korzysci i zgodzily si¢ z Komisja, Ze wyniki testu prywatnego inwestora dla umowy z Ryanairem
z 2002 r., ktora opiera si¢ na tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. i ktérg wprowadzono dodatkowe wsparcie
marketingowe, mogg stuzy¢ jako punkt odniesienia (zob. sekcja 8.2.4).

(461) Komisja zgadza si¢, ze umowa z Ryanairem z 2002 r. moze stanowi¢ punkt odniesienia dla tabeli oplat
lotniskowych z 2001 r., w szczegdlnosci biorac pod uwage fakt, ze w chwili wprowadzenia tabeli oplat
lotniskowych z 2001 r. gléwnym przedsigbiorstwem lotniczym w porcie lotniczym byl Ryanair oraz ze oplaty
uzgodnione w umowie z Ryanairem z 2002 r. odpowiadaja oplatom ustanowionym w tabeli oplat z 2001 r.

Whniosek

(462) Biorgc pod uwage obliczenie rentownodci przyrostowej przeprowadzone w kontekicie umowy z Ryanairem
z 2002 r., ktéra opierala si¢ na tabeli oplat lotniskowych z 2001 r., Komisja stwierdza, Ze réwniez wprowadzenie
tabeli oplat lotniskowych z 2001 r. byto zgodne z testem prywatnego inwestora, poniewaz z punktu widzenia ex
ante w sposéb przyrostowy przyczynilo sie do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego.

(463) Poniewaz nie zostalo spelnione co najmniej jedno z tacznych kryteriow okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu,
Komisja uwaza, ze tabela oplat lotniskowych z 2001 r. nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

8.2.4. SRODEK 9: UMOWA Z RYANAIREM Z 2002 R.

(464) Umowa z Ryanairem z 1999 r zostala zastagpiona umowsa z Ryanairem z 2002 r., ktéra zaczela obowigzywac
dnia 14 lutego 2002 r. Umowa z Ryanairem z 2002 r. zostala zawarta na okres [...] lat (czyli do [...]). Ryanair
ma mozliwo$¢ przedluzenia umowy na podobnych warunkach do dnia [...].

(465) Przed podjeciem decyzji w sprawie umowy z Ryanairem z 2002 r. w dniu 21 maja 2001 r. FFHG przeprowadzit
szacunkowg oceng rentownosci (zob. tabela 27).
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Tabela 27

Ocena rentowno$ci umowy z Ryanairem z 2002 r.

Obrét w przeliczeniu na lot

Kwota w przeli-

Koszty/obrét w DM

(132,30 pasazeréw w przeliczeniu na lot) Jednostka czeniu na lot w przeliczeniu na lot
Przychody z biletéw Lot [...] [...]
Oplata pasazerska (wsparcie marketingowe ponizej Pasazer [...] [...]
3,52 DM) ()
oplata za zapewnienie bezpieczenstwa Pasazer [...] [...]
Paliwo m? [...] [...]
Obrét sektora pozalotniczego (rok bazowy — 2000 r.) Pasazer [...] [...]
Postoj Pasazer [...] [...]
Laczny obrét w przeliczeniu na lot [...]
Koszty zmienne w przeliczeniu na lot
Place
OPS Godziny [...] [...]
Obstuga ramp Godziny [...] [...]
Urzadzenia do odprawy (3
— catkowite koszty operacyjne zaopatrzenia Lot [...] [...]
— jeden pojazd naprowadzajacy ,Follow me” Lot [...] [...]
— jeden pojazd do przewozu bagazu Lot [...] [...]
— jeden woz asenizacyjny Lot [...] [...]
— jedna wodniarka Lot [...] [...]
— jedno naziemne Zrddlo zasilania Lot [...] [...]
— jeden ciagnik handlingowy Lot [...] [...]
Odprawa celna pasazeréw i bagazu
— odprawa celna pasazeréw (kwota ryczaltowa z ty- Lot [...] [...]

tutu odprawy)
— odprawa celna bagazu (kwota ryczaltowa) Lot [...] [...]
— kontrola pasazera Pasazer [...] [...]

Laczne koszty zmienne w przeliczeniu na lot

Deckungsbeitrag I w przeliczeniu na lot
Deckungsbeitrag I rocznie (%)

Wsparcie zwigzane z nowg trasg (%)
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Obrét w przeliczeniu na lot ednostka Kwota w przeli- Koszty/obrét w DM
(132,30 pasazeréw w przeliczeniu na lot) J czeniu na lot w przeliczeniu na lot
Amortyzacja inwestycji spowodowanych obecnoscia [...]
Ryanaira (%)
Koszty finansowania wspomnianych wczesniej inwesty- [...]
Gji (stopa procentowa: 5 %)
Stopniowy wplyw na zyski w ujeciu rocznym [...]

(") FFHG oparl swoje oczekiwania dotyczace przychodu z oplat pasazerskich na zaloZzeniu, ze port lotniczy HHN stanie si¢
baza dla trzech statkéw powietrznych Ryanaira, co bylo powodem obnizenia oplaty pasazerskiej o wsparcie marketingowe
w wysokosci [...] EUR w przeliczeniu na pasazera.

(3 Koszty odpowiadaja cenie wynajmu, jaka trzeba zaplaci¢ za korzystanie z urzadzeni do odprawy, powigkszonej o koszty

operacyjne materialéw (,koszty operacyjne zaopatrzenia”).

(}) Na podstawie [...] lotéw rocznie.

(*) FFHG zalozyl, ze Ryanair uruchomi trzy nowe trasy, za ktére wniesie oplatg w wysokosci [...] DM.

(®) Amortyzacja dotyczy rozbudowy terminalu pasazerskiego, ktéra wymaga inwestycji o wartosci [...] EUR ([...] EUR oraz

[...] EUR z tytulu oczekiwanego dodatkowego popytu) oraz kosztéw finansowania. Wspomniane koszty inwestycji zostaly

rozbite zgodnie z udzialem Ryanaira w ruchu pasazerskim w HHN, ktéry wynosit [...] %. Okres amortyzagji: [...] lat. Po-

mimo tego, Ze pierwotnych kosztéw inwestycji terminalu nie uznano za spowodowane obecnoscig Ryanaira, w obliczeniu

FFHG wzigto pod uwage oczekiwane dodatkowe koszty inwestycji na potrzeby terminalu.

Zrédho: Sprawozdanie PwC z 2006 r., s. 34 i przeprowadzona przez FFHG ocena rentownosci umowy z Ryanairem z 2002 r.

z dnia 21 maja 2001 r.

(466) Chociaz w przeprowadzonej przez FFHG i przedlozonej przez Niemcy ocenie rentownosci nie uwzgledniono
prognozy na caly okres objety umowa z Ryanairem z 2002 r., oczywiste bylo, ze oczekiwano, iz umowa
z Ryanairem z 2002 r. bedzie oplacalna od pierwszego roku dzialalno$ci Ryanaira. Pomimo tego, ze
w normalnych okolicznosciach prywatny inwestor przeprowadzilby obliczenie obejmujace caly okres obowig-
zywania umowy, z powodu tego, ze oczekiwano, iz umowa wygeneruje pozytywny wklad od pierwszego roku jej
obowigzywania — nawet jezeli liczba pasazerdw i oczekiwane przychody pozostalyby stabilne (chociaz w rzeczy-
wistosci oczekiwano ich wzrostu) — w obecnym przypadku przedsigbiorstwo FFHG mogloby zasadnie oczekiwad,
ze umowa bedzie miala ogdlny pozytywny wklad w jego rentowno$¢ (zob. motyw 471).

(467) Zgodnie z umowa z Ryanairem z 2002 r. przychody przyrostowe uwzglednione we wspomnianej ocenie
rentowno$ci obejmujg przychody z dzialalnosci lotniczej i inne przychody z dzialalno$ci pozalotniczej, a takze
przychody ze sprzedazy produktéw bezclowych oraz sprzedazy produktéw innego rodzaju. Najwazniejszym
czynnikiem decydujacym o wartosci przewidywanych przychodéw byl oczekiwany przepltyw pasazerdw.
W odniesieniu do prognozy liczby pasazeréw FFHG oczekiwal, ze w 2002 r. obstuzy okoto 392 137 pasazeréw
Ryanaira (1%). Prognoza ruchu lotniczego zostata nawet przekroczona przez faktyczne zmiany liczby pasazeréw
w porcie lotniczym (zob. tabela 1).

(468) Nawet jezeli, jak twierdzi Lufthansa, w ocenie rentowno$ci FFHG zanizona zostalaby warto$¢ wsparcia
zwigzanego z nowa trasa, wigksze wsparcie marketingowe zostaloby zréwnowazone wigkszymi przychodami
z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej z powodu wigkszej liczby pasazeréw.

(469) Uwzglednione koszty przyrostowe obejmujg koszty obstugi naziemnej prowadzonej przez zewnetrzne przedsie-
biorstwo obstugi naziemnej, koszty dodatkowego personelu, ktéry miat zostaé zatrudniony, koszty marketingu,
opracowania nowej trasy i kontroli bezpieczefistwa. Ponadto uwzgledniono réwniez amortyzacje i koszty
finansowania inwestycji spowodowanych bezposrednio obecnoicia Ryanaira. Szacowano, ze warto$é
wspomnianych inwestycji wyniesie okolo [...] mIn DM i dotycza one gtéwnie rozbudowy terminalu pasazer-
skiego. Pomimo ze nie uznano, iz budowa terminalu byla spowodowana obecnoscig Ryanaira, w obliczeniu FFHG
wzigto pod uwage oczekiwane dodatkowe koszty inwestycji na potrzeby terminalu.

(470) Chociaz w przedtozonej przez Niemcy ocenie rentowno$ci FFHG nie obnizono przyszlych platnosci do dnia,
w ktérym zostala zawarta umowa z Ryanairem z 2002 r., oczywistym jest, iz oczekiwano, ze umowa ta bedzie
oplacalna. Komisja zauwaza, ze zaloZenie lezace u podstaw obliczenia ex ante bylo realistyczne, bioragc pod uwage
warunki rynkowe panujagce w chwili przeprowadzenia obliczenia. W szczegdlnosci oczekiwany ruch pasazerski
zostal nawet przekroczony przez faktyczne zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym (zob. tabela 1) i
przyniést wigksze przychody z dzialalnosci lotniczej i pozalotnicze;.

(") Prognoza opierala si¢ na nastepujacych obliczeniach: [...] lotéw w 2002 r. * [...] pasazeréw na lot = 392 137 pasazeréw Ryanaira.
Zalozenie opieralo si¢ na okolo [...] lotach obstugiwanych przez Ryanair kazdego dnia.
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(471) Komisja zauwaza, ze uwzgledniajac wszystkie koszty i przychody przyrostowe wynikajace z dzialalnosci Ryanaira
w porcie lotniczym, zarzad FFHG oczekiwal, ze w okresie obowigzywania umowy z Ryanairem z 2002 r. umowa
ta bedzie miala pozytywny wklad w rentownos$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ktérego warto$¢ biezaca netto
bedzie wynosita co najmniej [...] mln DM (stopa dyskontowa = [...] %) (**). Komisja zauwaza, ze, biorac pod
uwage faktyczne zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn, warto$¢ biezaca netto obliczona
na podstawie umowy z Ryanairem z 2002 r. wydaje si¢ zaniza¢ faktyczng rentowno$¢ przyrostowg tej umowy.

(472) Ponadto, biorac pod uwage, ze oczekiwano, iz umowa z Ryanairem z 2002 r. (nie tylko obejmie wszystkie koszty
przyrostowe, lecz réwniez) pozytywnie wplynie na rentowno$¢ FFHG, oczekiwano réwniez, ze w okresie obowia-
zywania umowy z Ryanairem z 2002 r. ogdlna dzialalno$¢ gospodarcza portu lotniczego Frankfurt-Hahn stanie
si¢ bardziej rentowna.

Ocena rentowno$ci umowy z Ryanairem z 2002 r. przeprowadzona przez spétke Oxera

(473) Ponadto Ryanair rowniez przekazal oceng rentownosci przeprowadzong przez spétke Oxera na podstawie
informacji dostepnych w chwili zawarcia umowy z Ryanairem z 2002 r. (otrzymanych od portu lotniczego i
Ryanaira). Wyniki tego obliczenia podsumowano w tabeli 17. Na podstawie testu prywatnego inwestora przepro-
wadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera w odniesieniu do umowy z Ryanairem z 2002 r. Komisja przepro-
wadzila analiz¢ wrazliwosci w odniesieniu do przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej uwzglednionej w ocenie.

(474) Nawet jezeli w celu przeprowadzenia oceny wrazliwosci zakladanych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej
przychody z dzialalnosci pozalotniczej zostalyby pomniejszone $rednio o 20 %, warto$¢ biezaca netto umowy
z Ryanairem z 2002 r. wynositaby [...] mln EUR, pozostawiajgc wszystkie inne zalozenia na stalym poziomie
(zob. tabela 28).

Tabela 28

Dostosowana ocena rentowno$ci umowy z Ryanairem z 2002 r. przeprowadzona przez
spolke Oxera (zmniejszenie przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej o 20 %)

Whiosek

(475) Po przeanalizowaniu oceny rentownosci umowy z Ryanairem z 2002 r. przeprowadzonej przez Oxera oraz
oczekiwan FFHG w chwili zawarcia tej umowy Komisja jest przekonana, ze mozna w uzasadniony sposéb uznad,
iz przedmiotowa umowa przyczynila si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego Frankfurt-Hahn (uwzgled-
niajac panujace wowczas warunki rynkowe) w taki sposob, ze oczekiwane przychody przyrostowe przewyzszyly
oczekiwane koszty przyrostowe. Poniewaz w zwigzku z tym umowa z Ryanairem z 2002 r. byla zgodna z testem
prywatnego inwestora, nie przyniosla ona korzysci przedsigbiorstwu lotniczemu Ryanair.

(476) Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z lacznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, ze umowa z Ryanairem z 2002 r. nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.2.5. SRODEK 10: UMOWA Z RYANAIREM Z 2005 R.

(477) W dniu 4 listopada 2005 r. uzgodniono zmiang umowy z Ryanairem z 2002 r., ,Umowa miedzy Ryanairem a
Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH — Dostawa statku powietrznego nr 6-18 — lata 2005-2012" (Agreement
Ryanair/Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH Delivery of aircraft 6 to 18 — year 2005 to year 2012). Dnia
18 listopada 2005 r. rada nadzorcza FFHG zatwierdzila zawarcie umowy z Ryanairem z 2005 r. Umowa
z Ryanairem z 2005 r. obowiazuje do [...] r.

(1%) Ocena rentowno$ci na podstawie wplywu umowy z Ryanairem z 2002 r. na zyski w 2002 r.:

[...]
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(478) Niemcy stwierdzili réwniez, ze umowa z Ryanairem z 2005 r. jest zgodna z testem prywatnego inwestora. Na
poparcie tej tezy Niemcy przedstawili test prywatnego inwestora przeprowadzony przez PwC. W tescie
prywatnego inwestora przeprowadzonym przez PwC poréwnano dwa scenariusze w celu okreslenia stopniowego
wplywu umowy z Ryanairem z 2005 r.. (i) biznesplan ex ante FFHG z udzialem Ryanaira i (ii) scenariusz
alternatywny uwzgledniajacy biznesplan ex ante FFHG bez udzialu Ryanaira. Przyrostowy przeplyw pieniezny
oblicza si¢ jako réznice miedzy dwoma scenariuszami (ktérych zestawienie zawarto w tabeli 29).

Tabela 29

Test prywatnego inwestora dotyczacy umowy z Ryanairem z 2005 r.

Zrédto: Sprawozdanie PwC z 2006 ., s. 88 i 89

(479) Komisja uwaza, ze w przyrostowym przeplywie pienigznym okreSlonym jako rdznica miedzy dwoma
scenariuszami uwzgledniono wszystkie koszty i przychody przyrostowe spowodowane obecno$cig Ryanaira
w porcie lotniczym. Ponadto Komisja jest zdania, Ze w obliczeniu rentownos$ci uwzgledniono réwniez inwestycje
spowodowane obecnoscig Ryanaira w porcie lotniczym. Zgodnie z uzupelniajgcym testem prywatnego inwestora
przeprowadzonym przez PwC w nastepstwie decyzji o wszczeciu postepowania z 2008 r. Ryanairowi mozna
przypisa¢ laczng kwote w wysokosci [...] mln EUR, podczas gdy pozostala kwota w wysokosci [...] mln EUR
dotyczy rozwoju infrastruktury portu lotniczego zwigzanej z transportem towarowym (mianowicie facznie [...]
min EUR).

(480) Komisja zauwaza, ze uwzgledniajac wszystkie koszty i przychody przyrostowe wynikajace z dzialalnosci Ryanaira
w porcie lotniczym, zarzad FFHG oczekiwal, ze w okresie obowigzywania umowy z Ryanairem z 2005 r. umowa
ta wniesie pozytywny wklad w rentowno$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn, ktérego wartos¢ biezaca netto
bedzie wynosita co najmniej [...] mln EUR (stopa dyskontowa = [...] %) (''9).

(481) W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze biorgc pod uwage panujace warunki rynkowe oraz znaczny rozwoj
tanich przewoznikéw, jaki nastapit od 2000 r., zalozenia lezace u podstaw biznesplanu ex ante wydaja si¢ by¢
realistyczne. Jednoczesnie, biorac pod uwage dlugoterminowa perspektywe planowania faktycznych zmian liczby
pasazeréw w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn, warto$¢ biezaca netto obliczona na podstawie stopy dyskontowej
wynoszacej [...] % moze nieodpowiednio uwzgledniaé zagrozenia mogace mie¢ potencjalny wplyw na zalozenia
lezace u podstawy wyliczenia.

(482) W zwiazku z tym Komisja przeprowadzita oceng wrazliwosci stopy dyskontowej (zob. tabela 30). Stosujgc stope
dyskontowg w wysokosci [...] %, warto§¢ biezaca netto nadal wynosi [...] mln EUR. Ponadto, nawet
w przypadku uznania, ze stopa dyskontowa w wysokosci [...] nadal nie bylaby wystarczajaca, aby zapobiec
wystapieniu jakiejkolwiek niepewnos$ci dotyczacej dlugoterminowych prognoz liczby pasazeréw, nalezy wziaé
pod uwage, ze oczekiwano, iz umowa przyczyni si¢ do zwigkszenia rentownosci FFHG poczawszy od pierwszego
roku jej obowigzywania, oraz ze, biorgc pod uwage ogdlng zmiang sytuacji na rynku, FFHG wydawalo si¢ nie
mie¢ zadnego powodu, aby oczekiwaé spadku w kolejnych latach.

Tabela 30

Test prywatnego inwestora umowy z Ryanairem z 2005 r. — ocena wrazliwosci stopy
dyskontowej

[..]

("% Komisja dowiedziata sig¢, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat réwniez zawarl umowy marketingowe z Ryanairem. Umowy te nie
zostaly jednak uwzglednione w $rodkach, w odniesieniu do ktorych Komisja wszczeta w 2008 r. formalne postgpowanie wyjasniajace, i
w zwiazku z tym nie uwzgledniono ich w analizie zawartej w niniejszej decyzji, ktora pozostaje bez uszczerbku dla przyszlych dziatan,
jakie Komisja moze zechcie¢ podjaé w odniesieniu do tych uméw.
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Whiosek

(483) Biorgc pod uwage przeprowadzong analiz¢ rentownosci przyrostowej, Komisja stwierdza, ze umowa z Ryanairem
z 2005 r. byla zgodna z testem prywatnego inwestora, poniewaz z perspektywy ex ante i uwzgledniajac panujace
warunki rynkowe, w sposéb przyrostowy przyczynita si¢ ona do zwigkszenia rentownosci operatora portu
lotniczego. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze decyzja FFHG o zawarciu umowy z Ryanairem
z 2005 r. nie przyniosla przedsigbiorstwu lotniczemu zadnej korzysci gospodarczej, jakiej nie uzyskaloby ono
w normalnych warunkach rynkowych.

(484) Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z acznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, ze umowa z Ryanairem z 2005 r. zawarta przez port lotniczy Frankfurt-Hahn i przedsigbiorstwo Ryanair
nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu (7).

8.2.6. SRODEK 11: TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH Z 2006 R.

(485) Tabela oplat lotniskowych z 2006 r. weszla w zycie w dniu 1 czerwca 2006 r. i zastgpila tabele oplat
lotniskowych z 2001 r. Opiera si¢ ona jednak na tych samych zasadach, co tabela oplat lotniskowych z 2001 r.
Zmiany w stosunku do tabeli oplat z 2001 r. dotyczg oplat za start i ladowanie, oplat pasazerskich oraz wsparcia
marketingowego na rzecz otwierania nowych tras i wygenerowanej wielkosci ruchu w zaleznosci od liczby
wszystkich pasazeréw (pasazeréw odlatujacych i przylatujacych transportowanych przez przedsigbiorstwo
lotnicze).

(486) Niemcy utrzymywaly, ze Ryanairowi nie przyznano zadnej korzysci w wyniku wprowadzenia tabeli oplat
lotniskowych z 2006 r. Po pierwsze, Niemcy uzasadnily rozne oplaty pasazerskie w ten sposob, ze ustanowiono
je w celu wytworzenia Srodka zachety dla innych tanich przewoZznikéw, pokrywajac jednoczesnie koszty
operacyjne portu lotniczego. Niemcy utrzymywaly, ze obnizenie oplat w zaleznosci od wielkosci ruchu pasazer-
skiego stanowi powszechna praktyke w krajowych i miedzynarodowych portach lotniczych. Poniewaz prog
uprawniajacy do otrzymania rabatu byl bardzo niski, a mianowicie 100 000 pasazeréw na rok, te rabaty byly
dostepne roéwniez dla mniejszych przedsigbiorstw lotniczych.

(487) Na poparcie powyzszego Niemcy przedstawily oceng rentownosci ex ante, w ktérej poréwnano scenariusz
uwzgledniajacy wprowadzenie tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. ze scenariuszem nieuwzgledniajgcym
wprowadzenia tej tabeli oplat, ktorej zestawienie zawarto w tabeli 31. Komisja uznaje, Ze uwzgledniajac panujace
warunki rynkowe i faktyczne wyniki operacyjne FFHG w tym czasie, obliczenie rentownosci opieralo si¢ na realis-
tycznych zalozeniach.

Tabela 31

Ocena rentownosci tabeli oplat lotniskowych z 2006 r.

W tysigcach EUR 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Wynik finansowy przed odsetkami, [...] [...] [...] [...] [...] [...]
opodatkowaniem, deprecjacja i amor-
tyzacja z uwzglednieniem tabeli oplat
lotniskowych z 2006 r.

Wynik finansowy przed odsetkami, [...] [...] [...] [...] [...] [...]
opodatkowaniem, deprecjacjag i amor-
tyzacja bez uwzglednienia tabeli oplat
lotniskowych z 2006 r.

Przyrostowy wplyw tabeli oplat lot- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
niskowych z 2006 r.

Zrédto: Sprawozdanie PwC, 2006, s. 57

(") Komisja dowiedziala sig, ze kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat zawarl umowy marketingowe z Ryanairem. Umowy te nie zostaly
jednak uwzglednione w $rodkach, w odniesieniu do ktérych Komisja wszczelta w 2008 r. formalne postgpowanie wyjasniajace, i
w zwigzku z tym nie uwzgledniono ich w analizie zawartej w niniejszej decyzji, ktora pozostaje bez uszczerbku dla przysztych dziatan,
jakie Komisja moze zechcie¢ podjaé w odniesieniu do tych uméw.
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(488) Jak stwierdzono w sekcji 8.2.1, ustalenia dokonane miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym
mozna uznac za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powodujg stopniowe zwigkszanie — z perspektywy
ex ante — rentownosci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, Zze w momencie dokonywania ustalen
z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogélnego systemu oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tych ustalen w okresie ich obowiazywania, uzyskujac przy tym
rozsadng marze zysku na podstawie solidnych perspektyw $rednioterminowych.

(489) Ponadto aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym jest zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane
przychody z dzialalno$ci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsi¢biorstwa lotniczego, po
odliczeniu wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programu zachet. Podobnie nalezy uwzglednié
wszystkie przewidywane koszty przyrostowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z dzialalnoscia danego
przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe moga obejmowal wszystkie
kategorie wydatkow lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprz¢tem i inwestycjami
ponoszone w zwigzku z obecnoScig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym.
Przykladowo, jezeli port lotniczy musi dokona¢ rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badz inne obiekty
gléwnie po to, aby sprostaé potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzglednié
przy obliczaniu kosztéw przyrostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé
kosztéw, ktore port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsie-
biorstwem lotniczym.

(490) W odniesieniu do oceny rentownosci przeprowadzonej przez FFHG przed wprowadzeniem tabeli oplat
lotniskowych z 2006 r. Komisja uznaje, ze uwzglednione zostaly wszystkie koszty przyrostowe i przychody
spowodowane wprowadzeniem tej tabeli oplat oraz ze opieraly si¢ one na zasadnych zalozeniach uwzglednia-
jacych panujace warunki rynkowe i faktyczne wyniki FFHG. Czas obowigzywania tabeli oplat lotniskowych
z 2006 r. nie byl ograniczony, w zwigzku z tym wystarczalo, aby operator portu lotniczego obliczyt ogdlng
rentowno$¢ tabeli opfat lotniskowych z 2006 r. w kilku nastepnych latach. Ponadto przedsigbiorstwo FFHG
moglo w dowolnej chwili zmieni¢ tabele oplat lotniskowych, gdyby zostalo udowodnione, ze wygenerowane
przychody nie wystarczaly do pokrycia kosztéw przyrostowych powstalych w wyniku dzialalno$ci przedsie-
biorstw lotniczych korzystajacych z tej tabeli opfat. Ponadto, poniewaz Ryanair zawarl indywidualng umowe,
tabela oplat nie miala zastosowania do gléwnego przedsigbiorstwa lotniczego (ktérego udzial w przewozach
pasazerskich wynosit 90 %), lecz zostala zastosowana do pozostalych przedsigbiorstw lotniczych, ktérych udziat
w przewozach pasazerskich wynosit okoto 10 %. W zwigzku z tym koszty przyrostowe tabeli oplat lotniskowych
z 2006 r. byly bardzo ograniczone i FFHG przewidywal, ze bedzie w stanie lepiej wykorzysta¢ swoje $rodki.

(491) Chociaz w przeprowadzonej przez FFHG i przedlozonej przez Niemcy analizie ex ante nie obnizono przyszlych
platnoéci do dnia, w ktérym wprowadzono w Zycie tabele oplat lotniskowych z 2006 r., oczywiste jest, Ze
oczekiwano, iz tabela oplat bedzie przynosi¢ zyski od pierwszego roku jej obowigzywania.

(492) Ponadto, biorac pod uwage wysokie koszty stale i bardzo ograniczone koszty przyrostowe zwigzane ze
$wiadczeniem ustug w ramach tabeli oplat lotniskowych z 2006 r., prognozy te nie byly wrazliwe na zalozenia
dotyczgce zmian w ruchu pasazerskim w ujeciu ogdlnym.

Whniosek

(493) Biorac pod uwage przeprowadzone obliczenie rentownosci przyrostowej, Komisja stwierdza, ze wprowadzenie
tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. byto zgodne z testem prywatnego inwestora, poniewaz z punktu widzenia ex
ante w sposob przyrostowy przyczynito si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego. W szczegdlnosci
wszystkie koszty portu lotniczego powstale w wyniku wprowadzenia tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. zostaly
pokryte przez przychody (zaréwno z dzialalnosci lotniczej, jak i pozalotniczej) powstale w wyniku
wprowadzenia tej tabeli oplat przy rozsagdnej marzy zysku. Ponadto zasadnie oczekiwano, ze koszty, ktére mozna
bezposrednio przypisaé poszczegdlnym umowom z konkretnymi przedsigbiorstwami lotniczymi, zostang
przekroczone przez przychody, ktére mozna przypisaé obecnosci tych przedsigbiorstw lotniczych (zob. sekcja
8.2.5). W zwiazku z tym mozna zasadnie oczekiwaé, ze tabela oplat lotniskowych z 2006 r. (biorac pod uwage
warunki rynkowe panujace w czasie jej wprowadzenia) w diuzszej perspektywie przyczyni si¢ do zwigkszenia
ogdlnej rentownosci portu lotniczego.

(494) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze wprowadzenie tabeli oplat lotniskowych z 2006 r. nie
przyniosto przedsigbiorstwom lotniczym korzysci gospodarczej, jakiej nie uzyskalyby w normalnych warunkach
rynkowych. Ponadto tabela byla dostgpna dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw portu lotniczego na
réwnych i niedyskryminujgcych warunkach. W zwigzku z tym tabela oplat lotniskowych z 2006 r. nie stanowi
pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
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9. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(495) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa czlonkowskie muszg informowaé Komisj¢ o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie mogg wprowadzal w zycie projektowanych Srodkéw, dopdki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji konicowe;.

(496) Poniewaz $rodki 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 12 zostaly juz przekazane do dyspozycji FFHG lub przyznane nieodwolalnie
wraz z upowaznieniem FFHG do otrzymania odpowiednich funduszy, Komisja uznaje, Ze Niemcy nie zastosowaly
si¢ do zakazu okreSlonego w art. 108 ust. 3 Traktatu (''?).

10. OCENA PRAWNA - ZGODNOSC POMOCY
10.1. ZASTOSOWANIE WYTYCZNYCH W SPRAWIE SEKTORA LOTNICTWA Z 2005 R. I 2014 R.

(497) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
Traktatu, zgodnie z ktérg pomoc paristwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. W szczegdlnosci art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu stanowi: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektorych 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.

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

(499) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja uznaje, ze zawiadomienie Komisji
w sprawie okreSlenia zasad stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem (') ma zastosowanie
do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych. W tym wzgledzie, jezeli niezgodna
z prawem pomoc inwestycyjna przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja zastosuje zasady zgodnosci,
ktére obowiazywaly w momencie przyznania niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej. Zatem w odniesieniu
do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia
2014 r. Komisja zastosuje zasady okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.. (*'*)

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

(501) Komisja stwierdzita juz w motywie 496, ze Srodki bedace przedmiotem oceny stanowia niezgodna z prawem
pomoc panstwa przyznang przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

10.2. ROZROZNIENIE POMOCY INWESTYCYJNEJ I POMOCY OPERACYJNEJ

502) W S$wietle przepisow zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r, o ktérych mowa
przep Y yezny p Ty
w motywach 499 i 500, Komisja musi ustali¢, czy srodki objete postepowaniem stanowia niezgodng z prawem
pomoc inwestycyjna czy operacyjna.

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

("'?) Sprawa T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. 1I-127.
(") DzU.C119222.5.2002,s. 22.

(" Pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

("*%) Pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(504) Pomoc operacyjna z kolei oznacza pokrywanie wszystkich lub czesci kosztéw operacyjnych portu lotniczego i
oznacza ,koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu lotniczego, w tym takie
kategorie kosztéw, jak koszty zwigzane z personelem, zakontraktowanymi ustugami, lacznoscia, odpadami,
energia, konserwacjg, wynajmem i administracja, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitatu, wsparcia marketingowego
lub wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port lotniczy oraz kosztéw
objetych zakresem polityki publicznej” (*f).

(505) W s$wietle tych definicji mozna uznal, ze podwyzszenie kapitalu i dotacje bezposrednie, ktére byly zwigzane
z projektami inwestycyjnymi, stanowia pomoc inwestycyjng na rzecz FFHG.

(506) Natomiast czg$¢ corocznych przeniesien strat, ktére byly wykorzystywane na pokrycie rocznych strat
z dzialalnosci operacyjnej (') FFHG, po odliczeniu kosztéw uwzglednionych we wskazniku wyniku finansowym
przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacjg i amortyzacja, objeta zakresem polityki publicznej, jak wskazano
w sekeji 8.1.4.1, stanowi pomoc operacyjng na rzecz FFHG.

(507) Ponadto ta czg$¢ corocznych przeniesien strat, ktére pokrywaly straty FFHG, ktore nie byly jeszcze wlaczone do
wyniku finansowego przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacjg i amortyzacja (czyli roczna kwota odpisana,
koszty finansowania itp.), minus koszty wchodzace w zakres polityki publicznej, ustalone w 8.1.4.1, stanowi
pomoc inwestycyjng.

(508) Jak wyjasniono wczesniej, we wszystkich sprawach pod uwage wzigte zostanie wylacznie wsparcie udzielone po
wydaniu wyroku w sprawie Aéroports de Paris z dnia 12 grudnia 2000 r.

10.3. ZGODNOSC POMOCY INWESTYCYJNE] Z RYNKIEM WEWNETRZNYM NA PODSTAWIE
WYTYCZNYCH W SPRAWIE SEKTORA LOTNICTWA Z 2005 R.

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

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

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

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

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

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

(510) Dodatkowo pomoc pafistwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny $rodek pomocy panstwa, musi miec
efekt zachety oraz musi by¢ niezbedna i wspétmierna w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu, aby
byla zgodna z rynkiem wewnegtrznym.

(511) Niemcy stwierdzily, ze pomoc inwestycyjna na rzecz FFHG spelnia wszystkie kryteria zgodnosSci zawarte
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

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

(512) Pomoc inwestycyjna na rzecz FFHG miata na celu sfinansowanie dalszego przeksztalcenia bylej amerykanskiej
bazy wojskowej w cywilny port lotniczy i znaczny rozwdj infrastruktury portu lotniczego. Srodki te w znaczacy
sposéb przyczynily sie do rozwoju regionalnego i poprawy lacznosci regionu Hunsriick, do utworzenia nowych
miejsc pracy na obszarze, ktéry znalazt si¢ w trudniejszej sytuacji ekonomicznej z powodu zamkniecia
amerykanskiej bazy wojskowej, oraz do zmniejszenia zbytniego zageszczenia ruchu w porcie lotniczym Frankfurt
nad Menem.

(1% Pkt 25 lit. v) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Wynik finansowy przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacjg i amortyzacjg (,EBITDA”).
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(513) Jak wskazaly Niemcy, region Hunsriick jest otoczony wieloma obszarami (takimi jak powiat Birkenfeld) uznanymi
za regiony wymagajace wsparcia w ramach ,Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschafts-
struktur”. Istotnie, w badanym okresie powiat Birkenfeld byl przynajmniej czeSciowo uznawany za region,
ktérego produkt krajowy brutto (PKB) jest nizszy od $redniej unijnej (*'%).

(514) Komisja uznaje, ze rozwdj portu lotniczego Frankfurt-Hahn znacznie przyczynit si¢ réwniez do utworzenia
nowych miejsc pracy w regionie Hunsriick. Jak wykazaly Niemcy, biorac pod uwage wszystkie elementy
dzialalnosci portu lotniczego, w 2012 r. port lotniczy Frankfurt-Hahn stworzyl w regionie Hunsriick 3 063
miejsc pracy, z czego 74 % stanowily stanowiska w pelnym wymiarze czasu pracy, a 90 % tych pracownikéw
réwniez mieszka w tym regionie.

(515) Ponadto rozwéj portu lotniczego Frankfurt-Hahn wywolal réwniez pozytywny posredni, wtorny i katalizujacy
wplyw na tworzenie miejsc pracy w regionie, a takze ogélnie na rozwdj regionalny przez rosnaca liczbe
dzialalnodci gospodarczych i turystycznych. Zgodnie z przedstawionymi przez Niemcy informacjami port
lotniczy Frankfurt-Hahn znacznie przyczynia si¢ do rozwoju turystyki przyjazdowej (~33 % pasazeréw, co
odpowiada okolo 1 mln pasazeréw w 2005 r.) i wyjazdowej (~67 % pasazeréw) w kraju zwigzkowym Nadrenia-
Palatynat. Jak wskazaly Niemcy, 88 % przylatujacych pasazeréw zatrzymuje w regionie na co najmniej jedng noc
i w 2005 r. wygenerowali oni okoto 5,7 mln noclegéw. Poniewaz 88 % przybywajacych turystéw z Frankfurt-
Hahn zatrzymuje si¢ na co najmniej jedna noc, a ponad 80 % z nich zostaje nawet na dwa do dziesigciu dni,
generuja oni laczny obrét o wartosci okoto 133,7 miln EUR rocznie. Ponadto turystyka przyjazdowa
wygenerowala okoto 11 000 miejsc pracy w Nadrenii-Palatynacie.

(516) Analizowane inwestycje objete pomocg réwniez pomogly w poprawie dostepnosci obszaru. Powielanie nieren-
townych portéw lotniczych (czy tworzenie dodatkowej niewykorzystanej przepustowosci) nie sprzyja jednak
osiggnieciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania. W tym przypadku Komisja jest zdania, ze
pomoc inwestycyjna nie doprowadzila do takiego powielenia, ktére zmniejszyloby Srednioterminowe
perspektywy eksploatacji istniejgcej infrastruktury w innych sasiadujacych portach lotniczych. Istotnie,
w odlegloéci 100 km lub 60 minut jazdy od portu lotniczego Frankfurt-Hahn nie znajdujg si¢ Zadne inne porty
lotnicze. Portami lotniczymi polozonymi najblizej portu lotniczego Frankfurt-Hahn sg Frankfurt nad Menem,
ktéry znajduje sic w odleglosci 115 km lub 1 godziny 15 minut jazdy samochodem, oraz port lotniczy
Luksemburg, ktéry jest oddalony o 1 godzing i 30 minut jazdy (111 km).

(517) Port lotniczy Frankfurt nad Menem jest miedzynarodowym wezlem lotniczym obstugujacym szereg réznych tras
i jest on obslugiwany przede wszystkim przez przewoznikéw sieciowych oferujacych loty przesiadkowe,
natomiast port lotniczy Frankfurt-Hahn obstuguje tanie loty bezposrednie. Ruch w porcie lotniczym Frankfurt
nad Menem stale wzrasta od 2000 r.: z 49,4 mln pasazeréw w 2000 r. do w przyblizeniu 58 mln w 2012 r.
W tym okresie wplyw na wzrost mialy jednak problemy zwigzane ze zbytnim zageszczeniem ruchu i ograni-
czeniami przepustowosci. Jak wskazaly Niemcy, limity przepustowosci portu lotniczego Frankfurt nad Menem
byly stale przekraczane. W zwigzku z tym wedlug Niemiec, w szczeg6lnoci w $wietle koncesji na prowadzenie
dzialalno$ci przez calg dobe, port lotniczy Frankfurt-Hahn odgrywal wazng role w zapewnieniu dodatkowej
przepustowosci w celu zmniejszenia zbytniego zageszczenia ruchu w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem.
W praktyce do 2009 r. spélka Fraport byla udzialowcem wigkszosciowym FFHG, operatorem portu lotniczego
Frankfurt-Hahn (2,7 miln pasazeréw w 2013 r., okolo 4 mln pasazeréw w okresie szczytowym w 2007 r) i
operatorem portu lotniczego Frankfurt nad Menem (58 mln pasazeréw i 2,1 min tadunku) i w zwigzku z tym
realizowala strategi¢ dywersyfikacji.

(518) Port lotniczy Luksemburg, ktéry jest portem lotniczym znajdujacym si¢ najblizej portu Frankfurt-Hahn, lecz
jednak potozonym w odleglosci okoto 111 km lub 1 godziny 30 minut jazdy samochodem, w 2008 r. obstuzy}
okolo 1,7 miln pasazeréw, a w 2013 r. odnotowal gwaltowny wzrost do 2,2 min pasazeréw. Mimo ze port
lotniczy Luksemburg jest nieznacznie mniejszy od portu lotniczego Frankfurt-Hahn pod wzgledem przeplywu
pasazeréw, jego dzialalno$¢ w zakresie przewozow towarowych jest znacznie wigksza — w 2013 1. port obstuzyt
674 000 ton tadunku. Port lotniczy Luksemburg oferuje réznorodne loty regularne do stolic europejskich i loty
czarterowe do miejsc wypoczynkowych. Taki wybér miejsc docelowych w znacznym stopniu odpowiada
potrzebom pracownikéw instytucji finansowych i miedzynarodowych zlokalizowanych w Luksemburgu.

(519) Port lotniczy Saarbriicken jest polozony w odlegtosci okoto 128 km od portu lotniczego Frankfurt-Hahn, co
przekiada si¢ na ponad 2 godziny jazdy samochodem. Ponadto port lotniczy Frankfurt-Hahn jest obstugiwany
glownie przez tanich przewoznikéw (Ryanair) i transport towarowy stanowi stosunkowo istotny element jego
modelu biznesowego, natomiast port lotniczy Saarbriicken oferuje gléwnie krajowe loty regularne i tylko
w ograniczonym zakresie lotniczy transport towarowy.

("%) Decyzja Komisji z dnia 8 listopada 2006 r. w sprawie pomocy pafistwa N459/2006 — Niemcy — Wytyczne w sprawie krajowej pomocy
regionalnej na lata 2007-2013 — Krajowa mapa pomocy regionalnej: Niemcy (Dz.U. C 295 z 5.12.2006, s. 6).
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(520) W odniesieniu do portu lotniczego Zweibriicken Niemcy podkreslity, ze wynoszaca 127 km odleglos¢ od portu
lotniczego Frankfurt-Hahn przeklada si¢ na czas podrézy wynoszacy 1 godzing i 27 minut jazdy samochodem
lub okolo 4 godzin jazdy pociggiem. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze analizujac pasazerski i towarowy ruch
lotniczy w latach 2005-2012, nie mozna zauwazy¢ zadnego zwigzku miedzy portami lotniczymi w zakresie
substytugji.

(521) Komisja zauwaza, ze dzialalno$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn i portu lotniczego Zweibriicken w pewnym
stopniu si¢ pokrywa, poniewaz port lotniczy Zweibriicken réwniez zajmuje si¢ obstuga lotniczego transportu
towarowego, a trasy obstugiwane przez port lotniczy Zweibriicken sa przede wszystkim obstugiwane przez ruch
czarterowy. W tym zakresie Komisja zauwaza, ze transport towarowy jest zwykle bardziej mobilny niz przew6z
0sOb (""). Zasadniczo przyjmuje si¢, Ze promief obszaru ciazenia towarowych portéw lotniczych wynosi co
najmniej okolo 200 km i dwie godziny jazdy. Z uwag przedstawicieli branzy wynika, ze zasadniczo dla
spedytoroéw akceptowany bylby czas przewozu towaréw samochodem cigzarowym wynoszacy do 12 godzin (**).
Ponadto ruch czarterowy roéwniez jest zasadniczo mniej wrazliwy na czas podrézy i czas podrézy wynoszacy do
2 godzin jazdy samochodem moze by¢ do zaakceptowania.

(522) Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze przed wejSciem na rynek portu lotniczego Zweibriicken w 2006 r. port
lotniczy Frankfurt-Hahn byl juz portem lotniczym o ugruntowanej pozycji, obstugujacym ponad 3 min
pasazeréw i przekazujagcym123 000 ton tadunku. Uwzgledniajac historyczny rozwdj obu portéw lotniczych, ich
polozenie geograficzne i niewykorzystana dostepng przepustowo$¢ portu lotniczego Frankfurt-Hahn
w momencie, w ktérym port lotniczy Zweibriicken wszed! na rynek operacji zarobkowego transportu lotniczego
w 2006 r., Komisja stwierdza, ze to raczej otwarcie portu lotniczego Zweibriicken stanowilo zbedne powielenie
infrastruktury.

(523) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze inwestycje w port lotniczy Frankfurt-Hahn nie stanowiag powielenia
istniejgcej nierentownej infrastruktury. Przeciwnie, port lotniczy Frankfurt-Hahn odgrywa istotng role
w odcigzaniu portu lotniczego Frankfurt nad Menem, nie ograniczajgc przy tym plandéw rozwoju portu
lotniczego Frankfurt nad Menem. Istnialo faktyczne ryzyko, ze w przypadku braku inwestycji w port lotniczy
Frankfurt-Hahn region nie bylby w wystarczajagcym stopniu obstugiwany, biorgc pod uwage jego potrzeby
w zakresie transportu.

(524) W Sswietle ustalen przedstawionych w motywach 512-523 Komisja stwierdza zatem, ze pomoc inwestycyjna
ukierunkowana na budow¢ i uzytkowanie infrastruktury portu lotniczego Frankfurt-Hahn odpowiada jasno
okreslonemu celowi stanowigcemu przedmiot wspdlnego zainteresowania, mianowicie regionalnemu rozwojowi
gospodarczemu, utworzeniu miejsc pracy i poprawie dostepnosci regionu.

b) Infrastruktura jest niezbgdna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

525) Wedlug Niemiec inwestycje byly dokonywane stosownie do potrzeb (i w zwiazku z tym b roporcjonalne), a
g ycje by yw p 3 ym byfy proporcj
wybudowana infrastruktura byla niezbedna, aby port lotniczy mégt zapewni¢ lacznos$¢ i rozwdj regionu oraz
odciazy¢ port lotniczy Frankfurt nad Menem.

(526) W oparciu o informacje otrzymane od Niemiec Komisja zgadza si¢, ze sfinansowane inwestycje byly niezbedne i
wspotmierne z punktu widzenia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania. Co wigcej, bez tych
inwestycji przeksztalcenie bylej bazy USA w peli funkcjonujgcy cywilny port lotniczy byloby niemozliwe.
W celu dalszego rozwoju cywilnych operacji lotniczych nalezalo przeprowadzi¢ budowe infrastruktury
pasazerskiej i towarowej oraz plyt postojowych, a takze modernizacj¢ drég kolowania. Wybudowana infra-
struktura byla zatem niezbedna, aby port lotniczy byt w stanie zapewni¢ faczno$¢ i rozwéj w regionie.

(527) Ponadto projekt w zakresie infrastruktury zostal podjety wylacznie w zakresie, jaki byt konieczny do osiggniecia
wyznaczonych celéw: chociaz infrastrukture budowano na potrzeby maksymalnego przeplywu pasazeréw
w wysokosci okolo 4-5 mln o0séb oraz 500 000 ton fadunku, statystyki w zakresie ruchu przedstawione
w tabelach 1 i 2 $wiadczg o tym, ze przeplyw pasazeréw stopniowo wzrastal az do 2007 r., osiagajac rekordowa
liczbe 4 mln pasazeréw (po czym w 2013 r. nastapil spadek do 2,7 mln z powodéw okreslonych w motywie
532), oraz ze w 2011 r. wielko$¢ przewozdéw towarowych wzrosta do ponad 500 000 ton fadunku. Oznacza to,
ze oczekiwany popyt na przewozy lotnicze w duzym stopniu odpowiadal rzeczywistemu popytowi oraz ze
inwestycje byly niewspétmiernie duze.

("%) Na przyklad port lotniczy Lipsk/Halle konkurowat z portem lotniczym Vatry (Francja) o ustanowienie europejskiej bazy DHL. Zob.
wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 93.
("*) Odpowiedz portu lotniczego Liege na konsultacje spoleczne dotyczace wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(528) Chociaz wazne jest unikniecie powielania przez inwestycje istniejacej nierentownej infrastruktury, w omawianym
przypadku nie ma to miejsca. Jak wyjasniono juz w motywach 516-523, w odlegtosci 100 km i 60 minut jazdy
nie znajduja si¢ Zadne inne porty lotnicze, a efekty powielenia nie wystepuja, nawet jezeli weZmie si¢ pod uwage
wickszy obszar cigzenia Najblizszym portem lotniczym jest port lotniczy Frankfurt nad Menem, ktéry port
lotniczy Frankfurt-Hahn mial odcigzy¢.

(529) W $wietle powyzszych rozwazan Komisja uwaza, ze ten warunek zgodnosci jest spelniony.

¢) Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

(530) Niemcy poinformowaly, ze przed podjeciem decyzji o dalszej rozbudowie infrastruktury portu lotniczego,
eksperci zewnetrzni przeprowadzili badania przewidywanego ruchu lotniskowego, aby zidentyfikowaé potencjat
ruchu dla portu lotniczego Frankfurt-Hahn.

(531) Z przedstawionych informacji wynika, Ze w tamtym czasie eksperci zewnetrzni przewidywali znaczny wzrost
z 0,3 mln pasazeréw w 2000 r. do 3,8 mln pasazeréw do 2010 r. (zob. rys. 2, rys. 3 i Figure 4). Jezeli chodzi o
zmiany dotyczace transportu towarowego, eksperci przewidywali wzrost ze 151 000 ton w 2001 r. do
386 000 ton w 2010 r. (zob. Figure 5), a takze rozwéj dzialalno$ci w zakresie przewozéw towarowych w latach
2006-2010 wynikajacy z przekierowania lotéw transportowych z portu lotniczego Frankfurt nad Menem
z powodu zakazu prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w nocy. Przewidywania te mogly jednak zostaé
spelnione wylgcznie w przypadku podjecia inwestycji w planowanym zakresie.

(532) Komisja zauwaza, ze wspomniane prognozy ruchu (zob. motyw 531) zostaly potwierdzone przez faktyczne
zmiany w ruchu pasazerskim w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn (zob. tabele 1 i 2). W 2007 r. port lotniczy
Frankfurt-Hahn obsluzyt okoto 4 mln pasazeréw. Po okresie znacznego wzrostu w ostatnich latach na ruch
lotniczy w Niemczech i w Unii negatywnie wplynal kryzys gospodarczy i finansowy, ktéry mial miejsce na
przelomie 2008 i 2009 r., ktéry doprowadzil do spadku pasazerskich przewozéw lotniczych w Niemczech
w 2009 r. Na zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn dodatkowo wplynelo wprowadzenie
w Niemczech pogléwnego podatku lotniskowego w 2011 r. Obecnie port lotniczy Frankfurt-Hahn obstuguje
okolo 2,7 mln pasazeréw rocznie. Jezeli chodzi o transport towarowy, w 2011 r. port lotniczy Frankfurt-Hahn
obstuzyl 565 000 ton fadunku. Z powodu upadiosci jednego z klientéw portu lotniczego w 2013 r. w porcie
lotniczym obstuzono zaledwie 447 000 ton fadunku.

533) Na tej podstawie mozna zatem stwierdzié, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn obecnie w znacznym stopniu
) P p y y p
wykorzystuje wiekszo$¢ swojej przepustowosci i ze Sredniookresowe perspektywy w odniesieniu do wykorzys-
tywania przepustowosci sa zadowalajace.

d) Réwny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(534) Dostep do portu lotniczego otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw infrastruktury na réwnych i
niedyskryminujgcych warunkach. Co wigcej, tabela optat lotniskowych stosowana w porcie lotniczym Frankfurt-
Hahn jest podana do publicznej wiadomosci i dostgpna dla wszystkich potencjalnych i obecnych uzytkownikéw
portu lotniczego w sposdb przejrzysty i niedyskryminacyjny. Wszelkie réznice w wysokosci oplat lotniskowych
faktycznie uiszczanych za korzystanie z infrastruktury opieraly si¢ na uzasadnionym z handlowego punktu
widzenia zréznicowaniu (*?).

(535) Komisja uznaje zatem, ze ten warunek jest spelniony.

e) Wplyw na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspdlnym interesem

(536) Zgodnie z pkt 39 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. kategoria portu lotniczego moze pehic role
,wskaznika” pozwalajacego okresli¢ stopien, w jakim porty lotnicze wzajemnie ze soba konkuruja, a co za tym
idzie réwniez zakres, w jakim publiczne finansowanie przyznane na rzecz portu lotniczego moze zakl6caé
konkurencje.

(") Decyzja Komisji z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.21211 — Niemcy — Frankfurt-Hahn i Ryanair,
dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym.
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(537) W standardowym obszarze cigZenia portu lotniczego Frankfurt-Hahn (w odleglosci 1 godziny jazdy samochodem
lub 100 km) nie znajduja si¢ zadne inne porty lotnicze bedace przedmiotem wykorzystania gospodarczego.
Nawet jezeli weZmie si¢ pod uwage wickszy obszar cigzenia, Komisja uznaje, ze pomoc nie powoduje
nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej miedzy pafnstwami czlonkowskimi.

(538) Jezeli chodzi o port lotniczy Frankfurt nad Menem (najblizszy port lotniczy oddalony o okolo 115 km i
1 godzing 15 minut jazdy), inwestycje w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn nie wywolywaly negatywnych efektéw
substytucji. Zanim Fraport zaczal obstugiwal port lotniczy Frankfurt-Hahn, byl juz w rzeczywistoci operatorem
portu lotniczego Frankfurt nad Menem, ale mimo to inwestowal w port lotniczy Frankfurt-Hahn w celu
odcigzenia portu lotniczego Frankfurt nad Menem, poniewaz wedlug prognoz przepustowo$¢ wezla lotniczego
miala w przyszlosci ulec przecigzeniu. W szczegdlnosci zakaz nocnych lotéw w porcie lotniczym Frankfurt nad
Menem byl jednym z gléwnych czynnikéw, ktére trzeba bylo uwzglednié, poniewaz port lotniczy Frankfurt-Hahn
posiadal koncesje na prowadzenie dzialalnosci przez cala dobe.

(539) Chociaz w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn odnotowano znaczny wzrost w latach 2000-2007, tabele 1 i 2
pokazuja, ze w poréwnaniu z portem lotniczym Frankfurt nad Menem udzial w ruchu lotniczym pozostal
bardzo ograniczony. W latach 2000-2003 w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem odnotowano staly wzrost
liczby pasazeréw — z 48 mln w 2000 r. do 54,2 mln w 2007 r. W zwiazku z kryzysem gospodarczym w porcie
lotniczym Frankfurt nad Menem odnotowano nieznaczny spadek do 50,9 mln w 2009 r., po czym nastapit
gwaltowny wzrost do 58 mln W odniesieniu do przewozéw towaréw w porcie lotniczym Frankfurt nad Menem
odnotowano staly wzrost z 1,6 mln do 2,2 mln ton w 2013 r.

(540) Jezeli chodzi o inne porty lotnicze, Komisja wyjasnita juz, ze inwestycje w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn nie
mialy zadnego istotnego wplywu na konkurencj¢ i wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi (*%).
Odnosi si¢ to réwniez do portu lotniczego Zweibriicken, zwazywszy, Ze to raczej ten drugi port stanowi
niepotrzebne powielenie infrastruktury (a zatem bylby odpowiedzialny za ewentualny zakldcajacy wplyw na
konkurencje).

(541) Co wigcej, w przeciwienstwie do portéw lotniczych Frankfurt nad Menem i Luksemburg port lotniczy Frankfurt-
Hahn nie jest obslugiwany polaczeniem kolejowym. Ogélnie nie mozna oczekiwal zadnego efektu substytucji
w odniesieniu do transportu kolejowego.

(542) W $wietle ustaleri przedstawionych w motywach 536-541 Komisja uznaje, Ze ewentualne nadmierne negatywne
skutki dla konkurencji i wymiany handlowej miedzy pafistwami czlonkowskimi sg ograniczone do minimum.

f) Efekt zachety, koniecznos¢ i proporcjonalnosé

(543) Komisja musi ustali¢, czy pomoc pafistwa przyznana na rzecz portu lotniczego Frankfurt-Hahn zmienita
zachowanie beneficjenta w taki sposéb, ze podjal on dzialania przyczyniajace si¢ do osiagnigcia celu
stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, a ktorych (i) nie podjatby bez tej pomocy badz (i) podjatby
w bardziej ograniczonym zakresie lub w inny sposéb. Dodatkowo pomoc uznaje si¢ za proporcjonalng jedynie
wtedy, gdy takiego samego wyniku nie mozna by osiagnaé przy mniejszej pomocy i mniejszym zakidceniu
konkurencji. Oznacza to, ze kwota i intensywno$¢ pomocy muszg zostaé ograniczone do minimum niezb¢dnego
do prowadzenia dzialalnosci objetej pomocy.

(544) Wedtug informacji przedlozonych przez Niemcy bez pomocy nie udaloby si¢ zrealizowaé przedmiotowej
inwestycji. Niemcy stwierdzily, ze pomoc byla konieczna, poniewaz stanowila rekompensate jedynie kosztéw
finansowania i mniejsza kwota doprowadzitaby do nizszych pozioméw inwestycji.

(545) Co wigcej, zgodnie z wynikami finansowymi podsumowanymi w tabelach 3 i 4 port lotniczy wciaz przynosi
straty i nie jest w stanie sfinansowa¢ swoich kosztéw inwestycji. W zwiazku z tym mozna stwierdzi¢, ze pomoc
byla konieczna do zrealizowania inwestycji w celu odciazenia infrastruktury portu lotniczego oraz spelnienia
obowigzujacych wymogéw dotyczacych nowoczesnej infrastruktury portéw lotniczych. Bez pomocy port
lotniczy Frankfurt-Hahn nie bylby w stanie zaspokoi¢ spodziewanego popytu przedsigbiorstw lotniczych i
pasazerdw, a takze spedytoréw, a poziom dziatalnosci gospodarczej portu lotniczego zostalby ograniczony.

(') Ponadto w odniesieniu do portéw lotniczych Frankfurt nad Menem i Luksemburg Komisja zauwaza, ze segment podrézy stuzbowych
ma znaczny udziat w rynku w tych portach lotniczych, natomiast w przypadku portu lotniczego Frankfurt-Hahn stanowi on jedynie
stosunkowo ograniczony udzial.
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(546) Nalezy zauwazy¢ réwniez, ze wsparcie publiczne zostalo udzielone w okresie, gdy spétka FFHG realizowala
bardzo znaczgce inwestycje infrastrukturalne (o warto$ci przekraczajacej 220 mln EUR w latach 2001-2012).
Wynika z tego, ze pomoc inwestycyjna obejmuje jedynie ulamek catkowitych kosztéw inwestycji.

(547) Komisja uznaje zatem, ze przedmiotowy Srodek pomocy wywolywal efekt zachety i ze kwota pomocy byla
ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dzialalnosci objetej pomocy, w zwigzku z czym byla
proporcjonalna.

Whniosek

(548) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje, ze pomoc inwestycyjna przyznana na rzecz portu lotniczego
Frankfurt-Hahn jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, poniewaz
spelnia warunki zgodnosci okreslone w pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

10.4. ZGODNOSC POMOCY OPERACYJNE] Z RYNKIEM WEWNETRZNYM NA PODSTAWIE WYTYCZNYCH
W SPRAWIE SEKTORA LOTNICTWA Z 2014 R.

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

(550) Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. niezgodna z prawem pomoc operacyjna
przyznang przed data publikacji wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. mozna uznaé za zgodng
z rynkiem wewnetrznym w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli sa spelnione nastgpujace
warunki kumulacyjne:

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

b) potrzeba interwencji paristwa: pomoc pafistwa nalezy stosowaé w sytuacjach, w ktérych taka pomoc moze
przynie$¢ istotng poprawe, ktdrej nie moze zapewni¢ samoistne dzialanie rynku (2%);

c) istnienie efektu zachety: warunek ten jest spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dziatalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (1%);

d) proporcjonalnos¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum): aby pomoc operacyjna dla portéw
lotniczych byta proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dziatalnosci
objetej pomoca (*%);

€) uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkow dla konkurencji i wymiany handlowej ('¥).

a) Przyczynianie sig do osiggnigcia wyrainie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintere-
sowania

(551) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. lit. a) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby da portom lotniczym czas
na przystosowanie si¢ do nowej rzeczywistosci rynkowej oraz aby uniknaé wszelkich zakl6cen ruchu lotniczego i
zakl6cen fgcznosdci z regionami, pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych bedzie uznawana za przyczy-
niajaca si¢ do osiagniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli pomoc: (i) zwigksza
mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia lgczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw
wewnatrzunijnych; (i) przeciwdziala zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych
Unii; lub (iii) pocigga za sobg rozwdj danego regionu.

(") Pkt 137, 1131114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
("% Pkt 1371116 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
("*) Pkt 1371124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Pkt 1371125 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Pkt 1371131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(552) W $wietle ustalen przedstawionych w motywach 512 i 519 Komisja uznaje, ze nieprzerwane funkcjonowanie
portu lotniczego Frankfurt-Hahn zwigkszylo mobilno$¢ obywateli Unii i laczno$¢ z regionami poprzez
ustanowienie punktu dostepu dla lotéw wewnatrzunijnych w regionie Hunsriick. Ponadto dalsza dzialalno$¢
portu lotniczego pociagala za sobg rozwéj regionu Hunsriick i tworzenie nowych miejsc pracy. Co wiecej,
dzialalno$¢ i rozwdj portu lotniczego Frankfurt-Hahn stuzyly réwniez odcigzeniu portu lotniczego Frankfurt nad
Menem.

(553) Komisja uznaje zatem, ze przedmiotowy Srodek odpowiada jasno okreslonemu celowi stanowigcemu przedmiot
wspolnego zainteresowania.

b) Potrzeba interwencji paristwa

(554) Zgodnie z sekcja 5.1.2. lit. b) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby stwierdzi¢, czy pomoc
pafistwa skutecznie przyczynia si¢ do osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
konieczne jest okreslenie problemu, ktéry nalezy rozwigzaé. W tym wzgledzie jakgkolwiek pomoc panstwa
udzielang portowi lotniczemu nalezy stosowaé w sytuacji, w ktérej taka pomoc moze przynies¢ istotng poprawe,
ktorej nie mozne zapewni¢ samoistne dzialanie rynku.

(555) Komisja zauwaza, ze port lotniczy Frankfurt-Hahn jest regionalnym portem lotniczym obstugujacym okolo 2,7
mln pasazeréw rocznie, ktory w okresie objetym postgpowaniem odnotowal znaczny wzrost liczby pasazeréw
(zob. tabela 1). Ma on wysokie stale koszty operacyjne i w obecnie panujgcych warunkach rynkowych nie jest
w stanie pokry¢ wlasnych kosztéw operacyjnych. Wystepuje zatem potrzeba interwencji pafistwa (zob. pkt 89
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.).

27 2

) Adekwatnos¢ srodkéw pomocy

(556) Zgodnie z sekcjg 5.1.2. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. kazdy $rodek pomocy udzielany
portowi lotniczemu musi stanowi¢ instrument polityki wlasciwy do osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot
wspdlnego zainteresowania. Paristwo czlonkowskie musi zatem wykaza¢, ze niemozliwe byloby osiagniecie tego
samego celu przy zastosowaniu instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zakl6ca-
jacych konkurencje.

(557) Wedlug Niemiec przedmiotowe $rodki pomocy sa wilasciwe do osiagniecia zamierzonego celu stanowigcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktérego osiggnigcie nie byloby mozliwe przy zastosowaniu innego
instrumentu polityki w mniejszym stopniu zakldcajacego konkurencje.

(558) W niniejszym przypadku kwota pomocy odpowiadala niepokrytym stratom z dzialalnosci operacyjnej (zob.
tabela 4), ktdre zostaly faktycznie poniesione, i byla ograniczona do niezbednego minimum, poniewaz udzielono
jej jedynie w zakresie faktycznie poniesionych strat z dziatalnosci operacyjnej. Zaden inny $rodek z zakresu
polityki nie pozwolitby przedmiotowemu portowi lotniczemu na kontynuowanie dzialalnoci. Rekompensata
strat jest zatem ograniczona do minimum i nie przynosi zadnych zyskow.

(559) W zwigzku z motywami 557 i 558 Komisja uznaje, ze przedmiotowe Srodki byly adekwatne do realizacji
zalozonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania.

d) Istnienie efektu zachgty

(560) Zgodnie z sekcja 5.1.2. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna ma efekt
zachety, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej prawdopodobne jest, ze poziom dzialalno$ci gospodarczej
danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu. W tej ocenie nalezy uwzgledni¢ istnienie pomocy
inwestycyjnej oraz poziom ruchu w porcie lotniczym.

(561) Brak pomocy mialby znaczny wplyw na skale dziatan w porcie lotniczym Frankfurt-Hahn i skala ta uleglaby
zmniejszeniu, co w rezultacie doprowadziloby do opuszczenia rynku przez port lotniczy ze wzgledu na
niepokryte straty z dzialalnosci operacyjne;j.

(562) Komisja uznaje zatem, ze przedmiotowe Srodki pomocy mialy efekt zachety.
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e) Proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do minimum)

(563) Zgodnie z sekcja 5.1.2. e) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby pomoc operacyjna dla portéw
lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia dzialalnosci
objetej pomoca.

(564) W tym przypadku kwota pomocy zostala ograniczona do zakresu niepokrytych strat z dzialalno$ci operacyjnej,
poniewaz rekompensowala ona jedynie faktycznie poniesione koszty.

(565) W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze kwota pomocy operacyjnej byla w tym przypadku proporcjonalna i
ograniczona do minimum niezbg¢dnego do prowadzenia dzialalnosci objgtej pomoca.

f) Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej migdzy paristwami
czlonkowskimi

(566) Zgodnie z sekcja 5.1.2 lit. f) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., oceniajac zgodno$¢ pomocy
operacyjnej ze wsp6lnym rynkiem, bierze si¢ pod uwage zakldcenia konkurencji i wplyw na wymiang handlows.

(567) W standardowym obszarze cigZenia portu lotniczego Frankfurt-Hahn (w odleglosci 1 godziny jazdy samochodem
lub 100 km) nie znajduja si¢ Zadne porty lotnicze bedace przedmiotem wykorzystania gospodarczego. Nawet
gdyby wspomniany standardowy obszar cigzenia mial zostaé rozszerzony na inne porty lotnicze znajdujace si¢
w poblizu portu lotniczego Frankfurt-Hahn, jak wskazano w motywach 537 i 541, nie wystapilyby Zadne
nadmierne negatywne skutki dla konkurencji miedzy portami lotniczymi znajdujacymi si¢ w poblizu portu
lotniczego Frankfurt-Hahn (tj. portami lotniczymi Frankfurt nad Menem, Luksemburg i Saarbriicken).

(568) W Swietle powyzszego Komisja uznaje, ze ewentualne nadmierne negatywne skutki dla konkurencji i wymiany
handlowej migdzy panstwami czlonkowskimi zwigzane z pomocg operacyjng przyznang na rzecz FFHG sg
ograniczone do minimum.

Whiosek

(569) W S$wietle ustalent przedstawionych w motywach 551-568 Komisja uznaje, ze przedmiotowe $rodki sa zgodne
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

11. WNIOSEK
11.1. FINANSOWANIE PORTU LOTNICZEGO

(570) Srodek 1: umowa o pokrycie strat z 2001 r.: w $wietle ustalei przedstawionych w motywach 291-302 Komisja
uznaje, ze w momencie, w ktorym weszla w zycie umowa o pokrycie strat z 2001 r., organy publiczne mogly
zgodnie z prawem uznal, Ze umowa o pokrycie strat dotyczaca pokrycia rocznych strat FFHG nie stanowi
pomocy panstwa.

(571) Srodek 2: podwyziszenie kapitatu z 2001 r.: podwyzszenie kapitatu z 2001 r. w wysokoéci 27 min EUR przez
Fraport i kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(572) Srodek 3: podwyziszenie kapitatu z 2004 r. i srodek 4: umowa o pokryciestrat z 2004 r.: podwyzszenie kapitatu
z 2004 r. przeprowadzone przez Fraport oraz umowa o pokrycie strat z 2004 r. nie stanowig pomocy pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Nawet jezeli stanowilyby pomoc panstwa, pomoc ta moglaby zostaé
uznana za zgodng na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.
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(573) Podwyzszenie kapitatu z 2004 r. przeprowadzone przez kraje zwigzkowe Nadrenia-Palatynat i Hesja na rzecz
FFHG stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(574) Srodek 5: rekompensata dla FFHG za zadania objete zakresem polityki publicznej (kontrola bezpieczeristwa) i
S§rodek 6: dotacje bezposrednie przyznane przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat: Komisja stwierdza, ze
publiczne finansowanie przyznane na rzecz FFHG w postaci dotacji bezposrednich przyznanych po dniu
12 grudnia 2000 r. stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(575) Srodek 12: podwyzszenie kapitatu: poniewaz podwyzszenie kapitalu ma na celu sfinansowanie $rodkéw infras-
trukturalnych, a zdaniem Niemiec na mocy decyzji udzialowcoéw publicznych o realizacji tych inwestycji FFHG
bylo uprawnione do otrzymania tego finansowania, Komisja stwierdza, ze podwyzszenie kapitatu nalezy oceniaé
w kontekscie publicznego wsparcia przyznanego FFHG. W zwiazku z powyzszym oraz w $wietle ustalen, o
ktoérych mowa w sekgji 8.1.1, Komisja stwierdza, ze FFHG prowadzito dzialalno$¢ gospodarczy, poczawszy od
dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia 12 grudnia 2000 r), i jest przedsigbiorstwem
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(576) Ponadto zgodnie z ustaleniami, o ktorych mowa w sekcjach 8.1.1, 8.1.3 i 8.1.4, ktére w réwnym stopniu maja
zastosowanie do tego $rodka, Komisja uznaje, ze zastrzyk kapitalowy stanowi pomoc panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu, poniewaz wigze si¢ z wykorzystaniem zasobéw panstwowych, mozna go przypisaé
pafistwu i w zwiazku z tym przynosi selektywng korzy$¢ gospodarcza dla FFHG, ktéra zakléca konkurencje i
wymiang¢ handlowa migdzy pafistwami czlonkowskimi lub grozi ich zakl6ceniem.

(577) Poniewaz $rodki zostaly juz przekazane do dyspozycji FFHG lub przyznane nieodwolalnie wraz z upowaznieniem
FFHG do otrzymania tych funduszy, Komisja uznaje, Ze Niemcy nie zastosowaly si¢ do zakazu okre$lonego
w art. 108 ust. 3 Traktatu.

(578) W $wietle motyw6éw 512-545 Komisja uznaje, Ze pomoc inwestycyjna przyznana na rzecz portu lotniczego
Frankfurt-Hahn jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, poniewaz
spelnia warunki zgodnosci okreslone w pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(579) W $wietle ustalent przedstawionych w motywach 551-568 Komisja uznaje, ze przedmiotowe $rodki sa zgodne
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

11.2. UMOWY ZAWARTE Z RYANAIREM I TABELA OPLAT LOTNISKOWYCH

(580) Srodki 7, 9 i 10: umowy z Ryanairem z lat 1999, 2002 i 2005: po przeanalizowaniu uméw oraz informacji
dostepnych FFHG w chwili zawarcia tych uméw Komisja jest przekonana, ze FFHG moglo zasadnie oczekiwad, iz
umowy przyczynia si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego Frankfurt-Hahn w taki sposéb, ze
oczekiwane przychody przyrostowe beda wigksze od oczekiwanych kosztéw przyrostowych. Poniewaz
w zwigzku z tym umowy byly zgodne z testem prywatnego inwestora, nie przyniosty one korzysci Ryanairowi.

(581) Srodki 8 i 11: tabele oplat lotniskowych z lat 2001 i 2006: w $wietle przeprowadzonej przez FFHG analizy ex
ante rentowno$ci Komisja stwierdza, ze tabele oplat lotniskowych z 2001 r. i z 2006 r. nie prowadza do
przyznania przedsigbiorstwu lotniczemu korzysci gospodarczej, jakiej nie uzyskaloby ono w normalnych
warunkach rynkowych.

(582) Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z lacznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, ze umowy z Ryanairem z lat 1999, 2002 i 2005 zawarte przez port lotniczy Frankfurt-Hahn i Ryanair
oraz tabele oplat lotniskowych z lat 2001 i 2006 nie stanowia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu.

(583) Komisja zauwaza, ze Niemcy zgadzajg si¢ na przyjecie niniejszej decyzji wylacznie w jezyku angielskim,
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PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1
1. Pomoc panstwa, ktéra zostala w spos6b niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu wdroZona
w latach 2001-2012 przez Niemcy na rzecz Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH poprzez dokonanie podwyzszenia kapitalu
w 2001 r. w wysokosci 27 mln EUR, podwyzszenia kapitalu w 2004 r. w wysokosci 22 mln EUR oraz przyznanie
dotacji bezpo$rednich przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat (w stopniu, w jakim te dotacje nie byly zwigzane
wylacznie z dzialaniami wchodzacymi w zakres polityki publicznej i nie obejmowaly inwestycji, o ktérych
zadecydowano nieodwolalnie przed dniem 12 grudnia 2000 r.), jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

2. Podwyzszenie kapitatu z 2004 r. przez Fraport AG oraz umowa o pokrycie strat z 2004 r. nie stanowig pomocy
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Artykut 2

1. Umowa zawarta miedzy Ryanairem a Flughafen Frankfurt Hahn GmbH, ktéra weszla w Zycie w dniu 1 kwietnia
1999 r., nie stanowi pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

2. Umowa zawarta miedzy Ryanairem a Flughafen Frankfurt Hahn GmbH z dnia 14 lutego 2002 r. nie stanowi pomocy
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

3. Umowa Agreement Ryanair/Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH — Delivery of aircraft 6 to 18 — year 2005 to year 2012
z dnia 4 listopada 2005 r. nie stanowi pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Artykut 3

Tabele opfat lotniskowych, ktére weszly w zycie w dniu 1 pazdziernika 2001 r. i w dniu 1 czerwca 2006 r., nie
stanowiag pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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