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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/1698
z dnia 20 lutego 2014 r.

w sprawie pomocy panstwa SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) wdrozonej przez Francj¢ na rzecz
portu lotniczego Marseille Provence i korzystajacych z niego przedsigbiorstw lotniczych

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 870)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

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

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 8 maja 2006 r. Komisja otrzymatla skarge ztozona przez przedsigbiorstwo Ryanair, w ktorej wskazano na
niezgodng z prawem pomoc polegajaca na zréznicowaniu oplat lotniskowych majacych zastosowanie
odpowiednio do lotéw krajowych i lotéw miedzynarodowych. Pismem z dnia 21 czerwca 2006 r. Komisja
wezwala Francje do udzielenia informacji dotyczacych kwestii poruszonych w tej skardze.

(2) W dniu 27 marca 2007 r. Komisja otrzymala drugg skarge noszaca date 15 marca 2007 r. i ztozong przez Air
France, w ktérej wskazano na niezgodng z prawem pomoc przyznang przez rade generalng departamentu
Bouches du Rhone (zwang dalej ,radg generalng”) na rzecz portu lotniczego Marseille Provence oraz na
niezgodng z prawem pomoc przyznang przez port lotniczy na rzecz Ryanair i innych przedsigbiorstw lotniczych.
Odnosne korzysci obejmuja w szczegdlnosci obnizke oplat lotniskowych majaca na celu promowanie lotéw
z nowego terminalu ,Marseille-Provence 2” (zwanego dalej ,terminalem mp2”).

(3)  Pismem z dnia 27 listopada 2009 r. Air France zlozylo skarge dotyczaca niezgodnej z prawem pomocy
przyznanej przez kilka francuskich regionalnych i lokalnych portéw lotniczych, w tym port lotniczy Marseille
Provence.

(4)  Pismem z dnia 13 lipca 2011 r. Komisja powiadomila Francje o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) (').

(5)  Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych Srodkéw
w terminie jednego miesigca od daty publikacji decyzji.

(6)  Komisja otrzymala uwagi w dniu 13 grudnia 2011 r. od Izby Handlowo-Przemyslowej Marseille-Provence
(zwanej dalej ,CCIMP”) oraz w dniu 15 grudnia 2011 r. od Air France, Ryanair, AMS, Stowarzyszenia
Europejskich Linii Lotniczych i CCIMP. Pismem z dnia 10 lutego 2012 r. Komisja przekazala te uwagi Francji,
dajac jej mozliwo$¢ odniesienia si¢ do nich w terminie jednego miesigca. Komisja otrzymata uwagi Francji
pismem z dnia 12 marca 2012 r.

() Dz.U.C334215.11.2011,s. 8.
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Komisja otrzymala réwniez inne uwagi od Ryanair w dniach 13 kwietnia 2012 r., 10 kwietnia 2013 r.,
20 grudnia 2013 1., 17 stycznia 2014 r. i 30 stycznia 2014 r. Komisja przekazata Francji te dodatkowe uwagi
pismami odpowiednio w dniach 13 lipca 2012 r., 3 maja 2013 r., 9 stycznia 2014 r. i 4 lutego 2014 r. Pismami
z dnia 17 lipca 2012 r.,, z dnia 4 czerwca 2013 r.,, z dnia 29 stycznia 2014 r. i z dnia 5 lutego 2014 r. Francja
poinformowala Komisje, ze nie przedstawia uwag.

Francja przekazala Komisji dodatkowe informacje pismami z dnia 26 marca 2012 r., z dnia 10 kwietnia 2012 r,,
z dnia 20 wrze$nia 2012 r., z dnia 30 pazdziernika 2013 r. i z dnia 24 grudnia 2013 r. na wniosek Komisji
przedstawiony w pismach z dnia 23 lutego 2012 r., z dnia 12 czerwca 2012 r. i z dnia 20 listopada 2013 r.

2. SZCZEGOLOWY OPIS STANU FAKTYCZNEGO
2.1. ZAINTERESOWANE STRONY
2.1.1. PORT LOTNICZY MARSEILLE PROVENCE

Port lotniczy Marseille Provence jest jednym z najwigkszych francuskich portéw lotniczych, po portach
lotniczych w Paryzu, Nicei i Lyonie. W 2012 r. port lotniczy przyjat 8 295 479 pasazeréw.

Tabela 1

Zmiany liczby pasazeréw

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ruch pasazerski
w mpl

5 859 480 |6 008 466 |6 028 292 (5 907 174 |5 619 879 |5 799 435 |5 990 703 |6 483 863

Ruch pasazerski 0
w mp2

107 478 | 934 481 |1 058 703 |1 670 240 |1 722 732 |1 372 164 |1 811 616

Ruch catkowity

5859 480 |6 115 944 |6 962 773 |6 965 877 |7 290 119 |7 522 167 |7 362 867 |8 295 479

Zrédto: Pismo Frangji z dnia 24 grudnia 2013 r.

2.1.2. 1ZBA HANDLOWO-PRZEMYSLOWA  MARSEILLE-PROVENCE,
MARSEILLE PROVENCE

KONCESJONARIUSZ PORTU  LOTNICZEGO

We Francji izby handlowo-przemystowe (zwane dalej ,CCI”) s3 podmiotami publicznymi o charakterze admini-
stracyjnym. CCI reprezentujg wobec wladz publicznych ogélne interesy sektoréw handlu, przemystu i ustug. Ich
zadania i uprawnienia sa okreSlone w ustawie (¥, przy czym podlegaja one nadzorowi administracyjnemu (*)
rzadu za posrednictwem prefekta regionu. Organ sprawujacy nadzér ma dostep na mocy prawa do wszystkich
posiedzen walnego zgromadzenia izb handlowo-przemystowych i moze wprowadzaé¢ dodatkowe punkty do
porzadku obrad. Organ sprawujacy nadzér moze w stosownym przypadku zawiesi¢ czlonka CCI
w wykonywaniu funkgji lub pozbawi¢ go mozliwosci ich wykonywania. Co najmniej decyzje dotyczace budzetu,
zaciggniecia pozyczki lub podpisania uméw z osobami trzecimi podlegaja wykonaniu dopiero po zatwierdzeniu
przez organ sprawujacy nadzor (*). CCIMP zarzadza swoimi spétkami zaleznymi, w szczeg6lnosci portem
lotniczym Marseille Provence i szeregiem jednostek szkoleniowych. Jej spdlki zalezne nie posiadaja wlasnej
osobowosci prawnej (°). W odniesieniu do dzialalnodci portu lotniczego prowadzona jest jednak oddzielna
ksiggowos$¢. Czynnosci te moga by¢ wykonywane wylacznie, jezeli poinformowano o nich organ sprawujacy
nadzdr.

(*) Ustawa nr 2005-882 z dnia 2 sierpnia 2005 r. w sprawie dzialan na rzecz malych i $rednich przedsigbiorstw.

(®) W prawie francuskim nadzér administracyjny jest forma wladzy sprawowanej przez osobe prawna prawa publicznego nad inng osoba.
Nadz6r nad regionalnymi i lokalnymi izbami handlowo-przemystowymi sprawuje prefekt regionu przy udziale osoby odpowiedzialnej
za finanse publiczne w regionie. Zgodnie z konstytucjg i z ustawa nadzér administracyjny dotyczy wylacznie kontroli zgodnosci
z prawem aktow przyjetych przez nadzorowana osobg prawna.

(*) Artykuly R.712-2 do R.712-11-1 kodeksu spotek handlowych.

() Zob. http://www.ccimp.com/ccimp/nous_connaitre[une_structure_publique
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(11)

(12)

(13)

(14)

17)

(18)

(19)

(20)

Od 1934 r. CCIMP zarzgdza portem lotniczym Marseille Provence na mocy koncesji na przystosowanie,
utrzymanie i obstuge przyznanej przez panstwo francuskie, ktore jest wlascicielem portu lotniczego. W 1987 r.
koncesje t¢ odnowiono na okres 30 lat (°).

2.1.3. GOSPODARCZA KOMISJA DORADCZA PORTU LOTNICZEGO MARSEILLE PROVENCE

Konsultacje z rada generalng departamentu Bouches-du-Rhone, radg regionu Prowansja-Lazurowe Wybrzeze
i samorzadem miejskim Marseille Provence Métropole dotyczace zarzadzania portem lotniczym prowadzi sig
w ramach gospodarczej komisji doradczej portu lotniczego (zwanej dalej ,Cocoéco”). Zadaniem tej komisji jest
wydawanie opinii dotyczacych rozwoju inwestycji, funkcjonowania portu lotniczego oraz cen za ustugi
$wiadczone przez port lotniczy.

Zgodnie z kodeksem lotnictwa cywilnego komisja ta spotyka si¢ co najmniej raz w roku w celu wydania opinii
dotyczacej zasad ustalania i stosowania na przedmiotowym lotnisku oplat za $wiadczenie ustug portu lotniczego
oraz programéw inwestycyjnych lotniska. Mozna konsultowal si¢ z niag w kazdej kwestii dotyczacej ustug
$wiadczonych przez operatora lotniska.

Cocoéco sklada si¢ z kolegium uzytkownikéw i kolegium operatoréw, przy czym w sklad tego ostatniego
wchodzi przewodniczacy rady regionu Prowansja-Alpy-Lazurowe Wybrzeze (fr. Provence Alpes Céte d’Azur, PACA)
lub jego przedstawiciel, przewodniczacy rady generalnej departamentu Bouches-du-Rhone lub jego przedstawiciel
i przewodniczacy samorzadu miejskiego Marseille Provence Métropole lub jego przedstawiciel.

2.2. NOWY TERMINAL ,NISKOTARYFOWY” MP2
2.2.1. UZASADNIENIE BUDOWY TERMINALU MP2

Po utracie ponad miliona pasazeréw od 2001 r., spowodowanej gléwnie konkurencja TGV Méditerranée na linii
Marsylia—Paryz, zamachem z dnia 11 wrzes$nia 2001 r. i upadlodciami kilku przedsigbiorstw lotniczych (Sabena,
SwissAir itp.), port lotniczy Marseille Provence staral si¢ ozywi¢ tamtejszy ruch i ukierunkowaé swéj rozwéj na
europejskie cele podrézy. W tym celu port lotniczy podjat w 2004 r. decyzj¢ o stworzeniu terminalu ,niskotary-
fowego”.

CCIMP podjela decyzje o umieszczeniu tego nowego terminalu w przeksztalconym dawnym terminalu
towarowym nr 1. Budynek ten wyremontowano mniejszym kosztem, majac na wzgledzie przyjmowanie klientéw
niskotaryfowych. Prace rozpoczely si¢ w grudniu 2005 r., a terminal mp2 rozpoczat dzialalnos¢ we wrze$niu
2006 r.

Podzial liczby pasazeréw (osiagnigte wyniki) migdzy terminalami mp1 i mp2 w latach 2006-2013 przedstawiono
w tabeli w motywie (9).

2.2.2. PRZEDSIEBIORSTWA KORZYSTAJACE Z NOWEGO TERMINALU MP2

W celu oceny interesu przedsi¢biorstw lotniczych w zakresie korzystania z terminalu mp2 CCIMP oglosita
w 2004 r. przetarg na projekty przeznaczony dla przedsigbiorstw lotniczych. Odpowiedzialy przedsigbiorstwa
lotnicze Air France, Ryanair i easyJet. Calkowity wolumen ofert przedstawionych przez przedsigbiorstwa lotnicze
nie przekroczyl przewidywanej przepustowosci terminalu, dlatego tez nie bylo koniecznos$ci dokonywania
zadnego wyboru.

Najwigkszym uzytkownikiem terminalu mp?2 jest Ryanair, ale Francja wymienita réwniez Bmibaby.com, Condor,
easy]et, Jet4you.com, Myair.com.

W dniu 12 lipca 2004 r. Air France przekazalo CCIMP dokumentacj¢ zgloszeniowa dotyczaca terminalu mp?2.
Wskazano w niej, ze pasazerowie ,La Navette” (polaczenia Marsylia/Paryz-Orly) mogliby ewentualnie korzystaé
z terminalu mp2. Air France proponowalo program obejmujacy 19 lotéw dziennie od poniedziatku do piatku,
14 lotéw w soboty, 18 lotéw w niedziele do portu lotniczego przeznaczenia Paryz-Orly. Negocjacje miedzy Air

(°) Dekret z dnia 22 lipca 1987 r. w sprawie koncesji na przystosowanie, utrzymanie i obstuge lotniska Marseille-Marignane na rzecz izby
handlowo-przemystowej w Marsylii, Dz.U. Republiki Francuskiej z 29 lipca 1987 r., s. 8487.
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France i CCIMP dotyczace przeniesienia polaczeri wahadlowych zakoficzyly sie niepowodzeniem. Air France
widzialo w szczeg6lnosci dwie przeszkody: ograniczenie ruchu w terminalu mp2 do lotéw bezposrednich i fakt,
ze terminal mial przyjmowac wylacznie loty krajowe i odbywajace si¢ na obszarze Unii.

(21) Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Francj¢ wszystkie przedsi¢biorstwa lotnicze, ktdre chcialy
korzysta¢ z terminalu mp2, mogly podja¢ tam dziatalnos¢.

2.3. SRODKI BEDACE PRZEDMIOTEM POSTEPOWANIA WY]AgNIA}ACEGO
(22) W decyzji o wszczeciu postgpowania zbadano nastgpujace Srodki:

a) w latach 2001-2010 dotacj¢ inwestycyjna na rzecz CCIMP w wysokosci 24,2 mln EUR, w tym dotacje na
budowe terminalu mp2 w wysokosci 7,577 mln EUR;

b) w latach 2001-2010 przeplywy finansowe w wysokosci [...] (*) mln EUR miedzy CCIMP i dzialem ogdlnym
CCl,

¢) ustalenie kwoty oplaty pasazerskiej w terminalu mp2;

d) obnizone oplaty za pasazera w przypadku lotéw krajowych;

€) obnizenie oplat lotniskowych w zwigzku ze stworzeniem nowych tras;
f) obnizenie nocnej oplaty postojowej;

g) finansowanie dziatan marketingowych;

h) umowe nabycia przestrzeni reklamowej zawarta z Airport Maketing Services bez udzielenia zamodwienia
w trybie konkurencyjnym i bez uprzedniego ogloszenia;

i) rentowno$¢ terminalu mp2 przedstawiong w biznesplanie zaprezentowanym przez CCIMP.

2.3.1. DOTACJE INWESTYCYJNE NA RZECZ CCIMP

(23)  Zgodnie z informacjami, ktérymi dysponuje Komisja, inwestycje przewidziang w celu budowy nowego terminalu
mp2 sfinansowano za podrednictwem dotacji rady generalnej departamentu Bouches-du-Rhéne w wysokosci
7,577 mln EUR.

(24)  Ponadto, w latach 2001-2010, CCIMP otrzymata dotacje inwestycyjne od rady generalnej, rady regionu, Marseille
Provence Métropole, panstwa (Dyrekcji Generalnej ds. Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie Ekologii, Zréwnowa-
zonego Rozwoju i Energii, zwanej dalej ,DGAC”) i z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) na
faczng kwote 16,624 mln EUR. Od rady generalnej otrzymala trzy dotacje na rozbudowe i restrukturyzacj¢ portu
lotniczego w wysokosci odpowiednio 1,519 mln EUR, 210 000 EUR i 2,997 mln EUR. Rada regionu przyznala
jej 3,616 mln EUR na rozbudowe i rozwdj portu lotniczego i 255 000 EUR na przystosowanie strefy towarowej.
Marseille Provence Métropole wyplacit jej dotacje w wysokosci 889 000 EUR na rozwdj ruchu miedzynaro-
dowego. Panstwo (DGAC) sfinansowalo kontrole bezpieczefistwa bagazu rejestrowanego w  wysokosci
464 000 EUR, a takze wzmocnienie kontroli bezpieczenistwa bagazu i nabycie sprzetu do kontroli bagazu
w wysokosci 5,032 mln EUR. Ponadto EFRR przyznal dotacj¢ na rozwdj lotniczego transportu towarowego
(miejsca postoju samolotéw towarowych, trasy w strefie towarowej, przystosowanie terminali towarowych, strefa
uzbrojenia) w wysokosci 1,520 mln EUR.

(25) Na mocy art. 2 pkt 1 lit. b) i art. 15 pkt 1 specyfikacji majacej zastosowanie do koncesji lotniska w Marsylii
koszty inwestycji pokrywa koncesjonariusz.

2.3.2. PRZEPLYWY FINANSOWE MIEDZY CCIMP I DZIALEM OGOLNYM CCI

(26) W latach 2001-2010 przeplywy finansowe migdzy CCIMP i dziatem ogélnym CCI wyniosty [...]* mln EUR.

(*) Informacja objeta obowiazkiem zachowania tajemnicy stuzbowej.
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2.3.3. OBNIZONE OPLATY ZA PASAZERA DLA UZYTKOWNIKOW TERMINALU MP2

(27)  Taryfy oplaty za pasazera r6znig si¢ w zaleznoSci od terminalu, z ktérego korzystaja przedsigbiorstwa lotnicze: sa
nizsze dla przedsigbiorstw, ktére korzystajg z ,taniego” terminalu mp2, a wyzsze dla przedsigbiorstw, ktore
korzystajg z terminalu mp1 (hale 1-4). Taryfy te ustalono decyzja CCIMP. Air France zakwestionowalo pierwotne
taryfy w porcie lotniczym Marseille Provence w latach 2006, 2007 i 2008, a Rada Stanu je uniewaznila.

(28) W dniu 7 maja 2008 r. Rada Stanu uniewaznila (") zatwierdzone taryfy oplaty za pasazera majace zastosowanie
w terminalu mp2 portu lotniczego Marseille-Provence, od dnia 1 czerwca 2006 r., jak réwniez taryfy majace
zastosowanie od dnia 1 stycznia 2007 r., w zwigzku z niewystarczajgcym uzasadnieniem danych ksiggowych
uwzglednionych w celu obliczenia oplaty. W tej sprawie Rada Stanu nie uniewaznila taryf oplaty za pasazera
majacej zastosowanie w gléwnym terminalu.

(29) W dniu 26 grudnia 2008 r. Rada Stanu uniewaznila taryfy oplaty pasazerskiej majace zastosowanie w gtéwnym
terminalu i w terminalu mp2 portu lotniczego Marseille-Provence od dnia 1 stycznia 2008 r.

(30) W wyroku z dnia 15 maja 2009 r. Rada Stanu podtrzymala odmowe zatwierdzenia przez wlasciwych ministréw
taryf majacych zastosowanie w terminalu mp2 od dnia 1 stycznia 2009 r.

(31)  Po uniewaznieniu tych taryf DGAC zlecila firmie Mazars przeprowadzenie badania, dostarczonego w listopadzie
2008 r., dotyczacego metod alokacji kosztéw i przychodéw oraz ustalania taryf dla obu terminali. Na podstawie
tego audytu CCIMP podjela decyzje dotyczaca nowych taryf oplaty za pasazera majacych zastosowanie z mocg
wsteczna. Te obowigzujace z mocg wsteczng taryfy dotyczg terminalu mp1 (hale 1-4) w odniesieniu do 2008 r.
i terminalu mp2 w odniesieniu do lat 2006-2008. Wedlug CCIMP te nowe taryfy ustalono w sposéb umozli-
wiajacy osiagniecie podobnych wskaznikéw pokrycia (¥) kosztéw dzialalnosci pasazerskiej przez terminale mpl
imp2.

(32) Decyzja z dnia 25 maja 2009 r. CCIMP ustalila taryfy oplaty za pasazera majace zastosowanie od dnia 1 sierpnia
2009 r. W zwigzku z faktem, Ze organy sprawujace nadzér opowiedzialy sie przeciwko taryfom zapropo-
nowanym przez CCIMP od dnia 1 lipca 2010 r., zastosowanie miala nadal taryfa z dnia 1 sierpnia 2009 r.

(33) W dniu 17 lipca 2009 r. Air France zlozylo do Rady Stanu skarge majaca na celu uniewaznienie decyzji CCIMP
z dnia 25 maja 2009 r., poniewaz ustalono w niej taryfy oplaty za pasazera majace zastosowanie z mocg
wsteczng w terminalach mp1 i mp2 od dnia 1 stycznia 2008 r., a z drugiej strony taryfy oplaty za pasazera
majacej zastosowanie od dnia 1 sierpnia 2009 r.

(34) W dniu 17 lipca 2009 r. Air France zlozylo réwniez wniosek o zastosowanie $rodka tymczasowego. W dniu
28 lipca 2009 r. Rada Stanu zawiesila uiszczanie oplaty za pasazera w wysokosci 20 % w przypadku oplat
naleznych z tytulu roku 2008 i od dnia 1 lipca 2009 r. W oczekiwaniu na orzeczenie co do istoty sprawy
zawieszenie to zastosowano do taryf przedluzonych w 2010 r. i od dnia 1 stycznia 2011 r.

(35) W dniu 14 czerwca 2010 r. Air France zlozylo do Rady Stanu skarge majaca na celu uniewaznienie decyzji
CCIMP z 2010 r., w ktérej przedtuzono poprzednie taryfy od dnia 1 lipca 2010 r.

(36) W dniu 27 lipca 2011 r. Rada Stanu (°) uniewaznita decyzje CCIMP z dnia 25 maja 2009 r., w ktérej ustala si¢
taryfy oplat pasazerskich terminalu mp2 na lata 2008 i 2009 i od dnia 1 sierpnia 2009 r., poniewaz taryfy te
obliczono, uwzgledniajgc dotacje w wysokosci 2,4 mln EUR przyznang przez rade generalna departamentu
Bouches-du-Rhone w celu sfinansowania czesci prac budowlanych zwigzanych z terminalem mp2, ktérej
bezposrednim beneficjentem jest port lotniczy Marseille Provence, a beneficjentami po$rednimi przedsigbiorstwa
lotnicze. Wedlug Rady Stanu decyzja ta prowadzi do pomocy panstwa przyznanej niezgodnie z prawem, co
skutkuje brakiem waznosci decyzji CCIMP. Rada Stanu uznala réwniez, ze okoliczno$¢ uniewaznienia taryf
terminalu mp2 nie ma wplywu na zgodno$¢ z prawem taryf ustalonych dla terminalu mp1, w odniesieniu do
ktorych podkresla, Ze sg uzasadnione szczegétowymi badaniami ksiggowymi. Rada Stanu ucisla w swojej decyzji,

(') Komisja rozumie, ze wyrok Rady Stanu skutkuje uniewaznieniem taryf ex-tunc, tj. od momentu ich wejicia w zycie. Po uniewaznieniu
uznaje sie zatem, ze taryfy te nigdy nie istnialy. Komisja rozumie, Ze wobec braku nowych zatwierdzonych taryf art. 224-4-1-1I kodeksu
lotnictwa cywilnego przewiduje, Ze zastosowanie maja poprzednie taryfy (obowigzujace przed dniem 1 czerwca 2006 r.).

() Sredni wskaznik pokrycia w wysokosci [50-80 %]* w latach 2007-2012 przez oplaty lotnicze w obydwu przypadkach i $rednie
wskazniki catkowitego pokrycia w wysokosci [100-150]* % (mp1) i [100-150]* % (terminal mp2) (w tym dochody pozalotnicze
z parkingéw samochodowych, punktéw handlowych i wypozyczalni).

(°) Rada Stanu, dnia 27 lipca 2011 r. w sprawie spétka Air France i inne, nr 329818, 340540.
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ze z dokumentacji sprawy wynika, iz koszty komunikacji w wysokosci okolo 800 000 EUR, ktére wedtug
skarzacych przedsigbiorstw (Air France i Britair) nalezalo przypisa¢ jedynie terminalowi mp2, w rzeczywistosci
zaliczono w catosci do kosztéw ogdlnych i podzielono miedzy terminale wedlug klucza podziatu, w odniesieniu
do ktérego nie wykazano, ze popelniono oczywisty blad w ocenie. Rada Stanu zatwierdza zatem taryfy oplaty
pasazerskiej w terminalu mp1l. W tej samej decyzji Rada Stanu uniewaznia taryfe oplaty za ladowanie za 2009 r.,
poniewaz pokrywa ona prawie trzykrotnie koszty zwiazane ze Swiadczeniem tej ustugi i odpowiada ponad jednej
czwartej lacznego dochodu z oplat lotniskowych, a zatem nie wprowadza ograniczonej rekompensaty miedzy
dochodem z tej oplaty i dochodem z innych oplat zgodnie z wymogami prawa krajowego ('°). Rada Stanu
stwierdza ponadto rezygnacje skarzacych przedsigbiorstw z uniewaznienia $rodkéw zachety do rozwoju ruchu.

(37) W dniu 15 grudnia 2010 r. Air France zlozylo do Rady Stanu skarge majacg na celu uniewaznienie decyzji
CCIMP z grudnia 2010 r., w ktérej przedluzono poprzednie taryfy od dnia 1 lipca 2011 r. Air France ostatecznie
zrezygnowalo ze wszystkich swoich skarg wniesionych na szczeblu krajowym w 2011 r.

(38) W trakcie calego tego okresu oplaty dla terminalu mp2 byly nizsze o 57 % do 66 % w przypadku ruchu
krajowego, o 66 % do 80 % w przypadku lotéw wewnatrz Unii (') w stosunku do oplat dla hal 1-4,
odpowiednio w przypadku ruchu krajowego, ruchu wewnatrz Unii i w przypadku ruchu miedzynarodowego.

2.3.4. OBNIZONE OPLATY ZA PASAZERA W PRZYPADKU LOTOW KRAJOWYCH

(39) W oplatach za pasazera majacych zastosowanie w przypadku pasazeréw wylatujacych z hal 1-4 portu lotniczego
wprowadzano zwykle zréznicowanie w zaleznosci od miejsca przeznaczenia lotéw wedlug trzech taryf: jedna
taryfa dla lotéw krajowych, jedna taryfa dla lotéw do miejsca przeznaczenia w Unii Europejskiej i jedna taryfa dla
lotéw miedzynarodowych.

(40) Taryfy majace zastosowanie w latach 2006 i 2007 zostaly pierwotnie ustalone decyzja CCIMP z dnia 26 lipca
2006 r. W taryfach przewidziano wyraznie nizsze oplaty w przypadku lotéw krajowych. Réznica wynosi ponad
50 %.

(41)  Po zlozeniu skargi przez Ryanair wszczeto postgpowanie w sprawie naruszenia. Francja poinformowata Komisje
w piSmie z dnia 2 sierpnia 2007 r., ze ,niejednokrotnie przypominala operatorowi o koniecznosci polozenia
kresu rdznicy istniejacych taryf w zaleznosci od miejsca przeznaczenia lotow w zakresie, w jakim réznicy tej nie
mozna uzasadni¢ r6znicg kosztow”.

(42) Nowe taryfy przyjeto dla lat obrotowych 2006 i 2007 i na przysztos¢ zrezygnowano z kwestionowanego zrézni-
cowania.

2.3.5. OBNIZENIE NIEKTORYCH OPLAT LOTNISKOWYCH W ZWIAZKU ZE STWORZENIEM NOWYCH TRAS

(43) Aby zacheci¢ do tworzenia nowych tras lub do dostosowania obstugiwanych rozkladéw, przedsigbiorstwom
lotniczym mozna przyznawaé preferencyjne warunki taryfowe. Znizka ta dotyczy oplat za lagdowanie, za
o$wietlenie i oplaty postojowej w przypadku polaczen pasazerskich oraz oplat za ladowanie i za o$wietlenie
w przypadku lotéw towarowych.

(44)  Pierwszy mechanizm obnizajacy optaty lotniskowe wprowadzony decyzjg CCIMP z dnia 7 wrzesnia 2004 r.
wszedt w zycie w dniu 1 marca 2005 r. Srodki przedstawiono Cocoéco portu lotniczego do zaopiniowania
podczas jej posiedzenia w dniu 6 grudnia 2004 r. (*?). System ten stosowano do dnia 31 lipca 2009 r.

(") Zgodnie z art. L224-2 kodeksu lotnictwa cywilnego faczny dochdd z tych oplat nie moze przekraczaé kosztu ustug Swiadczonych
w porcie lotniczym.

(") Do dnia 31 grudnia 2007 r. w taryfie dla terminalu mp1 wprowadzono rozréznienie migdzy miejscami przeznaczenia krajowymi,
unijnymi i migdzynarodowymi. W przypadku terminalu mp2 nie wprowadzono zadnego zréznicowania. Od dnia 1 stycznia 2008 .
(i w przypadku taryf majacych zastosowanie z mocg wsteczng dla lat 2006 i 2007) w taryfach wprowadzono zréznicowanie
w zalezno$ci miejsca przeznaczenia w UE w strefie Schengen/UE poza strefa Schengen/migdzynarodowe w przypadku terminalu mp1,
krajowe + UE/migdzynarodowe w przypadku terminalu mp2.

(") Przedstawiciel Air France przy Cocoéco nie glosowat przeciwko wprowadzeniu pomocy na rozpoczecie dziatalnosci, zob. skarga Air
France z dnia 27 marca 2007 r., s. 14.
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(45) Stosowana w praktyce kwota znizki wynosi 90 % w pierwszym roku i 50 % w drugim roku prowadzenia
dzialalno$ci. Znizki te przyznaje si¢ jedynie w przypadku nowego polaczenia, ktére spelnia nastepujace
warunki (*%):

— nowe polaczenie musi by¢ realizowane do portu lotniczego nieobstugiwanego regularnie w momencie
stworzenia trasy,

— nowe polaczenie musi by¢ realizowane do portu lotniczego oddalonego co najmniej 75 km od juz obstugi-
wanego portu lotniczego lub portu, ktérego obszar naplywu klientéw rézni si¢ zasadniczo od obszaru
naplywu klientéw juz obstugiwanego portu lotniczego,

— miejsce przeznaczenia trasy nie moze znajdowaé si¢ w promieniu 160 km od miejsca przeznaczenia obstugi-
wanego w ciggu poprzednich 12 miesigcy przez samo przedsigbiorstwo, jedng z jego spélek zaleznych,
przedsigbiorstwo nalezace do tej samej grupy lub powigzane przez umowy handlowe (w szczeg6lnosci
franchising, umowa w sprawie dzielenia oznaczen linii, ...),

— polaczenie musi by¢ obstugiwane co najmniej raz w tygodniu przez nie mniej niz dwa kolejne miesigce,

— przez okres, podczas ktérego przedsigbiorstwo transportu lotniczego korzysta, z tytulu obstugi danego
polaczenia, z powyzszych znizek, w przypadku podjecia przez co najmniej jedno inne przedsigbiorstwo
decyzji o obsludze polaczenia do tego samego miejsca przeznaczenia, dane przedsigbiorstwo lub przedsie-
biorstwa korzystalyby z tego samego S$rodka w granicach harmonogramu okreslonego dla pierwszego
przedsigbiorstwa.

(46) Obnizki oplat przyznano przedsigbiorstwom prowadzacym dzialalno$¢ zaréwno z terminalu mpl, jak
i z terminalu mp2.

(47) W orzeczeniu z dnia 30 czerwca 2009 r. Sad Administracyjny w Marsylii uwzglednil wniosek Air France
o uniewaznienie systemu zachet taryfowych przyjetego w 2005 r. CCI Marseille Provence nie odwolala si¢ od
tego orzeczenia z tego wzgledu, ze w miedzyczasie czeSciowo przedluzono system zachet na podstawie nowej
decyzji dotyczacej taryf. Przedsigbiorstwo lotnicze Air France, jak réwniez jego spotki zalezne Britair i Regional,
wniosly nastepnie do Rady Stanu skarge o stwierdzenie niewaznosci decyzji CCIMP, w ktérej ustalono taryfy
oplat na lata 2008 i 2009, w tym taryfy lotnicze, lecz takze system zachet do otwierania nowych tras. Tej
skardze o stwierdzenie niewaznosci towarzyszyl wniosek o zastosowanie zabezpieczenia w formie zawieszenia,
ktéry sedzia Rady Stanu orzekajacy w przedmiocie Srodkéw zabezpieczajacych, postanowieniem z dnia 28 lipca
2009 r., czeSciowo uwzglednil, zarzadzajac w szczegdlnosci zawieszenie tego systemu zachet. W swojej decyzji
co do istoty sprawy z dnia 27 lipca 2011 r. (**) Rada Stanu uznaje odstapienie skarzacych przedsigbiorstw od ich
wnioskéw majacych za przedmiot uniewaznienie Srodkéw zachety do rozwoju ruchu na lata 2009 i 2010.

(48) Od dnia 1 lutego 2010 r. do dnia 31 pazdziernika 2011 r. wprowadzono nowa obnizke oplat za ladowanie, za
o$wietlenie i oplaty postojowej na korzys¢ wszystkich przedsigbiorstw spelniajacych obiektywne warunki
przyznawania.

(49) Stosowana w praktyce kwota znizki wynosi:

— 60 % w pierwszym roku prowadzenia dzialalnosci,
— 45 % w drugim roku prowadzenia dziatalnosci, i

— 20 % w trzecim roku prowadzenia dzialalnosci.
(50)  Znizki te przyznaje si¢ jedynie w przypadku nowego polaczenia, ktére spelnia nastgpujace warunki (*°):

— loty pasazerskie i loty towarowe sa kwalifikowalne,

— nowe polaczenie musi by¢ obslugiwane co najmniej raz w tygodniu przez nie mniej niz cztery kolejne
miesigce,

— nowe polaczenie musi by¢ realizowane do portu lotniczego oddalonego co najmniej 50 km od juz obstugi-
wanego portu lotniczego lub portu, ktérego obszar naplywu klientéw rézni si¢ zasadniczo od obszaru
naptywu klientéw juz obstugiwanego portu lotniczego,

— nowe polaczenie nieobstugiwane w ciagu poprzednich osiemnastu ostatnich miesigcy przez samo przedsie-
biorstwo, jedna z jego spdlek zaleznych, przedsigbiorstwo nalezace do tej samej grupy lub powigzane przez
umowy handlowe.

(") Air France przekazalo Komisji jeden egzemplarz warunkow.
(**) Rada Stanu, dnia 27 lipca 2011 r. w sprawie spotka Air France i inne, nr 329818, 340540.
(") Air France przekazalo Komisji jeden egzemplarz warunkow.
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(51) W przypadku sezonowego zawieszenia dzialalno$ci proces stopniowego zmniejszania zachet bedzie
kontynuowany w momencie wznowienia trasy, jak gdyby nigdy jej nie zawieszono: okres obowigzywania znizki
obejmuje okres zawieszenia. Ten Srodek zachety ma w porcie lotniczym Marseille Provence zastosowanie do
obydwu terminali i do wszystkich przedsigbiorstw.

2.3.6. BEZPLATNY POSTO] NOCNY

(52) CCIMP wspomina w swoim pi$mie z dnia 28 grudnia 2010 r. o wprowadzeniu Srodka ,zarzadzanie nocng oplata
postojowa” od dnia 1 lutego 2010 r. W zwigzku z tym postdj w godzinach 22.00-6.00 jest bezplatny
w przypadku spelnienia nastepujacych warunkéw:

— dzialalno§¢ w zakresie transportu pasazerskiego,
— pigc rejséw tygodniowo do tego samego miejsca przeznaczenia przez co najmniej jeden sezon IATA,

— samoloty korzystaja z postoju przez co najmniej sze$¢ kolejnych godzin w godzinach 22.00-6.00.

(53)  Ten $rodek zachety ma w porcie lotniczym Marseille Provence zastosowanie do obydwu terminali i do wszystkich
przedsigbiorstw.

2.3.7. FINANSOWANIE DZIALAN MARKETINGOWYCH

(54) Decyzja z dnia 21 listopada 2005 r. CCIMP ustanowila finansowy system zachet do tworzenia nowych tras
poprzez cze$ciowe pokrywanie poniesionych szczegblnych kosztéw marketingu i promocji na no$nikach zatwier-
dzonych przez port lotniczy Marseille Provence. Na podstawie tego mechanizmu przedsi¢biorstwo lotnicze
bedace beneficjentem miato przedstawi¢ uzasadnienie wydatkéw na promocje tej trasy. Kwota pomocy nie mogla
przekraczaé 50 % uzasadnionych wydatkow.

(55) Decyzje o wprowadzeniu oplaty ,marketingowej” podjeto, bez uprzedniej zgody Frangji, przed opublikowaniem
komunikatu Komisji — Wytyczne wspélnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na
rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych
(zwane dalej ,wytycznymi z 2005 r.”) (*). Pismem z dnia 22 sierpnia 2006 r. Francja zwrécila si¢ do CCIMP
o zaprzestanie jej pobierania najpdzniej w dniu 1 czerwca 2007 r., uznajac, ze taka oplata ,marketingowa” nie
spelnia kryteriéw ustalonych w wytycznych z 2005 r.

(56) CCIMP potwierdzita, ze nie wprowadzono pierwotnie planowanego udzialu w wydatkach marketingowych
z wyjatkiem udziatu [ponizej 300 000 EUR]* na rzecz BMI Baby.

2.3.8. UMOWA NABYCIA PRZESTRZENI REKLAMOWE] Z AMS

(57) W dniu 19 maja 2006 r. CCIMP zawarla na okres pigciu lat, bez udzielenia zaméwienia w trybie konkurencyjnym
i bez uprzedniego ogloszenia, umowe nabycia przestrzeni reklamowej ze spotka Airport Marketing Services
(zwang dalej AMS), bedacy spdtka zalezng nalezacg w 100 % do przedsigbiorstwa lotniczego Ryanair.

(58)  Zgodnie z postanowieniami tej umowy CCIMP powinna byla uiszcza¢ na rzecz AMS:

— [...]* EUR miesi¢cznie od listopada 2006 r. do pazdziernika 2007 r.,
— [...]* EUR miesigcznie od listopada 2007 r. do maja 2008 r.,

— [...]* EUR miesigcznie od czerwca 2008 r.

(59) W decyzji Cocoéco z dnia 18 lutego 2009 r. dotyczacej ustalania taryf bedacych przedmiotem decyzji z dnia 25
maja 2009 r. usciSlono, ze ,koszty umowy z AMS w okresie obowigzywania umowy, czyli od pazdziernika
2006 r. do pazdziernika 2011 r., wynosza [...]* EUR, tj. [...]* EUR rocznie”.

(") Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie
dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portow lotniczych (Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1).
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(60)

(61)

(63)

(65)

(66)

(67)

Informacje przedstawione przez Francje pozwalajg rowniez okresli¢ koszty umowy z AMS, tak jak podano
w tabeli 2:

Tabela 2

Koszty zwigzane z umowg z AMS zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Francje, w tys. EUR

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Przedmiotem tej umowy bylo wedlug CCIMP zapewnienie reklamy Marsylii jako celowi podrézy, majac na
wzgledzie przyciagnigcie duzej liczby pasazeréw. Pozwoliloby to zagwarantowal stabilno$¢ terminalu mp2
i dobry poziom wynagrodzenia za ustugi oferowane przez organ zarzadzajacy portem lotniczym.

W tym wzgledzie CCIMP uwaza, ze realizacja tego celu opiera si¢ na polgczeniu dwdch czynnikow:

— znaczna liczba internautéw,

— europejscy internauci, dla ktérych priorytetem jest model low-cost.

CCIMP uzasadnia zawarcie tej umowy z AMS faktem, ze jedynie strona internetowa AMS odpowiadala w 2006 r.
potrzebom CCIMP, poniewaz oferowala nastepujace ustugi:

— jednolity i wylaczny system wprowadzania do obrotu biletéw przedsi¢biorstwa Ryanair, bedacego jedynym
operatorem, ktéry zobowiazat si¢ do stworzenia znacznej bazy samolotéw w nowym terminalu mp?2,

— znaczne grono internautéw, do ktérych skierowana jest polityka promocyjna CCIMP,

— ustugi marketingowe dostosowane do zakupu biletéw lotniczych do Prowansji jako miejsca przeznaczenia.

Strona skarzgca uwaza z kolei, ze ta umowa zawarta z AMS stanowi pomoc na rzecz Ryanair majaca na celu
przyciagniecie go do MRS. Przedstawia w tym wzgledzie informacje na poparcie swojego stanowiska, opierajgc
si¢ na dokumentacji przygotowawczej do posiedzenia ,rady portu lotniczego” CCIMP w dniu 15 listopada
2005 .

2.3.9. BIZNESPLAN DOTYCZACY TERMINALU MP2 I ZASTOSOWANIE TESTU PRYWATNEGO INWESTORA

W listopadzie 2004 r. CCIMP przygotowala biznesplan w celu wykazania rentownosci terminalu mp2. Biznesplan
zaktualizowano w 2005 r. Inne aktualizacje tego biznesplanu zostaly poddane ocenie przez Pricewaterhouse-
Coopers (PwC) na wniosek Air France w lutym 2005 r., w listopadzie 2005 r. i w maju 2006 r.

W biznesplanie przedstawionym przez Francje poréwnano, w odniesieniu do lat 2004-2020, scenariusz uwzgled-
niajacy terminal mp2 i scenariusz nieuwzgledniajacy terminalu mp2. Wedlug Francji kumulacje rocznych
przeplywow pienieznych w latach 2004-2020 i wartosci ksiegowej netto w 2020 r. wynosza:

— [...]* mln EUR w scenariuszu nieuwzgledniajagcym terminalu mp2,

— [...]* mln EUR w scenariuszu uwzgledniajacym terminal mp2.

Francja stwierdza w zwiazku z tym, ze scenariusz uwzgledniajacy terminal mp2 jest o [...]* mln EUR korzyst-
niejszy od scenariusza nieuwzgledniajacego terminalu mp2, co odpowiadaloby stopie rentownosci wynoszacej
[...]* %.
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(68) Biznesplan zawiera réwniez analize wrazliwosci réznych zalozen dotyczacych ruchu i taryfy. Zbadanymi
scenariuszami dotyczacymi ruchu byly scenariusz ,nieuwzgledniajacy polgczenia wahadtowego Air France”
i scenariusz ,nizszego wzrostu ruchu w terminalu mp2”. W badanych scenariuszach dotyczacych taryf
uwzgledniono taryfy w wysokosci [...]* EUR i [...]* EUR za pasazera dla terminalu mp2.

(69) W 2005 r. biznesplan zostat zaktualizowany. Przy tej okazji przygotowano symulacje wedlug trzech scenariuszy.
Scenariusze te sg nastepujace:

— pierwsza symulacja: podstawa obliczeri staly si¢ prognozy dotyczace ruchu w 2005 r, w scenariuszu
podstawowym nie uwzgledniono przeniesienia polaczenia wahadtowego Air France do terminalu mp2,
a obliczen dokonano w odniesieniu do lat 2005-2021. Na podstawie tych zalozefi wewnetrzna stopa zwrotu
wyniostaby [powyzej 7,5 %]*;

— druga symulacja: wewnetrzng stope zwrotu ustala si¢ na 7,5 % i podejmuje si¢ probe ustalenia, jaka liczba
pasazeréw odpowiada tej wewnetrznej stopie zwrotu. Symulacja prowadzi do wniosku, ze liczba pasazeréow
w latach 2007-2021 moglaby by¢ nizsza o 1,32 mln w stosunku do pierwszej symulacji;

— trzecia symulacja: jezeli ruch w terminalu mp2 w 2010 r. wynosi jedynie 1 mln pasazeréw (zamiast
1,65 mln pasazeréw uwzglednionych w pierwszej symulacji), jaka dodatkows taryfe na pasazera nalezaloby
zastosowac od 2011 r. w celu utrzymania wewnetrznej stopy zwrotu wynoszacej 7,5 %? Symulacja prowadzi
do wniosku, Ze taryfy nalezaloby podwyzszy¢ o [...]* EUR.

(70)  Oceny dokonane przez PwC na wniosek Air France w ramach sporu przed Rada Stanu dotycza symulacji
z lutego 2005 r., wrze$nia 2005 r. i maja 2006 r. przeprowadzonych przez CCIMP i majacych na celu ustalenie
wewnetrznej stopy zwrotu i wartoSci biezacej netto projektu terminalu mp2 na podstawie oczekiwanych
przeplywow pienieznych. Przy tej okazji PwC zglosito kilka uwag i opinii krytycznych dotyczacych przedmio-
towego biznesplanu.

3. UWAGI FRANCJI
3.1. DOTACJE INWESTYCYJNE NA RZECZ CCIMP
3.1.1. NIEKTORE PRZYZNANE DOTACJE ULEGLY PRZEDAWNIENIU

(71)  Francja kwestionuje stanowisko Komisji, zgodnie z ktérym kwota 7,577 mln EUR przeznaczona w latach 2005-
2007 na budowe terminalu mp2 i kwota 16 mln EUR przyznana od 2001 r. z tytulu inwestycji na platformie
stanowig w caloéci pomoc pafistwa, ktora moze by¢ przedmiotem analizy Komisji.

(72) Francja utrzymuje, ze nastgpujace dotacje wymienione w tabeli 3 ulegly przedawnieniu zgodnie z art. 15
rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (V)

Tabela 3
Data podpisania Faczna wypla-
Organ u}r)nop Tytul dotacji cona kwota
vy (w tys. EUR)
Rada generalna 14 grudnia 1999 r. | Prace w zakresie rozbudowy i restrukturyzacji 3 064
obiektéw portu lotniczego
Rada regionu 24 pazdziernika | Prace w zakresie rozbudowy i restrukturyzacji 8 032
1997 r. portu lotniczego
Rada regionu 8 lipca 1994 r. Przystosowanie strefy towarowej 1372

(") Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajgce szczeg6towe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE
(Dz.U.L 83227.3.1999,s. 1).
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I Laczna wypla-
Organ Dataupr)lg):)iplsanla Tytut dotacji cona kwota
vy (w tys. EUR)
Pafistwo 26 kwietnia 2000 r. | Dostosowanie do norm znakéw nakazu i znakéw 290
informacyjnych
Panstwo 23 czerwca 1999 r. | Kontrola bezpieczenstwa bagaZu rejestrowanego 579

(73) Francja stwierdza, ze przedawnione dotacje nie mogg by¢ przedmiotem nakazu odzyskania i ze z tego tytulu sa
niewatpliwie wylaczone z zakresu postgpowania wyjasniajacego Komisji.

3.1.2. NIEKTORE PRZYZNANE DOTACJE ZOSTALY PRZEZNACZONE NA FINANSOWANIE DZIALALNOSCI 1 INFRAS-
TRUKTURY NIEMAJACYCH CHARAKTERU GOSPODARCZEGO, A ZATEM NIE STANOWIA ONE POMOCY
PANSTWA.

(74)  Francja twierdzi, ze niektére dotacje zostaly przeznaczone na finansowanie elementéw infrastruktury lub
rodzajéw dzialalnoSci zwigzanych z wykonywaniem zadan w zakresie bezpieczefistwa publicznego, ochrony
przeciwpozarowej i bezpieczefistwa obstugi portu lotniczego, a mianowicie:

— dotacja przyznana przez panstwo dnia 19 grudnia 2001 r., jako ze jej celem bylo wzmocnienie systemu
bezpieczenstwa lotniczego, a w szczegélnosci finansowanie wyrywkowego przeszukiwania okreslonego
odsetka bagazy podrecznych, systematycznej inspekcji personelu poruszajacego si¢ po strefie o ograniczonym
dostepie i przyspieszenia realizacji programu kontroli bagazy rejestrowanych, tak aby na poczatku 2.
semestru 2002 r. osiggna¢ wspdlczynnik 100 %, na kwote catkowita 5 032 000 EUR,

— dotacja przyznana przez rade generalng dnia 27 wrzesnia 2002 r., jako ze jej celem bylo zainstalowanie
przewodéw na pasie startowym nr 2, przystosowanie pomieszczenia informatycznego, obszaru centrali
systeméw grzewczych, chlodzenia i energii elektrycznej, rewitalizacja fasady bloku technicznego siedziby
zeglugi powietrznej, wymiana centralnych rozdzielnic elektrycznych niskiego napigcia na stanowisku B,
dostosowanie do wymogéw systemu alarmowego na lotnisku i systemu ochrony przeciwpozarowej
pomieszczenia informatycznego, na kwote catkowita 209 885 EUR,

— dotacja rady generalnej z dnia 26 kwietnia 2003 r., jako Ze jej celem bylo odnowienie urzadzen o$wietle-
niowych, rozszerzenie zakresu i dostep do PCS, przeksztalcenie stanowisk stuzb granicznych, utworzenie
punktu opieki medycznej, przystosowanie obwodnicy w strefie potudniowej, wymiana klimatyzatoréw,
instalacja sieci kamer nadzoru wideo, wymiana centrali systeméw grzewczych, chlodzenia i energii
elektrycznej, sieci przeciwpozarowej w strefie zachodniej i cyfrowego wyposazenia ochrony, na kwote
catkowitg w wysokosci 2 111 542,82 EUR,

— dotacja rady generalnej z dnia 19 maja 2005 r. majaca na celu cz¢Sciowe finansowanie terminalu mp2, ktéra
zostala czgSciowo przeznaczona na finansowanie infrastruktury niemajacej charakteru gospodarczego, na
kwote calkowita 2 273 258,64 EUR. Francja wyjasnia, ze realizacja zadan okreslonych jako niemajace
charakteru gospodarczego odbywa si¢ na powierzchni stanowigcej 16,96 % powierzchni terminalu mp2
i uwaza, ze réwnowazna cz¢§C prac dotyczyla powierzchni przeznaczonej do tych zadaf. Francja twierdzi
w zwiazku z tym, ze od kwoty podlegajacej ocenie Komisji, po odliczeniu inwestycji zwigzanych z dzialal-
no$cig niemajacg charakteru gospodarczego, nalezy odja jeszcze 16,96 % kosztéw tych prac, tj. kwote
1 416 238,75 EUR,

— dotacja samorzadu Marseille Métropole przyznana dnia 26 lipca 2004 r., jako ze jej celem bylo oswietlenie
paséw startowych, na kwote 72 095 EUR,

— dotacja z EFRR przyznana dnia 22 sierpnia 2002 r., jako ze jej celem byla realizacja prac zwigzanych
z o$wietleniem miejsc postoju samolotéw towarowych, na kwote calkowita 587 350,53 EUR.

(75) Zdaniem Francji odnoéne kwoty nalezy odliczy¢ od kwoty podlegajacej ocenie Komisji.

3.1.3. ZGODNOSC DOTACJI NA INWESTYCJE W SWIETLE WYTYCZNYCH DOTYCZACYCH FINANSOWANIA PORTOW
LOTNICZYCH

(76)  Francja twierdzi, ze zgodnie z uzasadnionymi oczekiwaniami Komisja musi oceni¢ uznanie dotacji przyznanych
przed publikacja wytycznych z 2005 r. za pomoc pafistwa na podstawie wytycznych dotyczacych pomocy
panstwa w sektorze lotnictwa z dnia 10 grudnia 1994 r. i w zwigzku z tym musi stwierdzi, Ze wspomniane
dotacje nie stanowig pomocy panstwa.
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(77) Dodatkowo Francja uwaza, ze przyznane dotacje sa zgodne z rynkiem wewnetrznym w $wietle z wytycznych
2 2005 1.

3.1.3.1. Zgodno$¢ dotacji przyznanej przez radg generalng na inwestycje w terminalu mp2

(78) Francja stwierdza, ze dotacje te odpowiadaja wyraznie okre$lonemu celowi lezacemu w interesie ogdélnym,
w zwigzku z bezpo$rednim utworzeniem i utrzymaniem miejsc pracy w regionie, w ktérym stopa bezrobocia
utrzymuje si¢ powyzej Sredniej krajowej, z regionalnym rozwojem gospodarczym na obszarze kwalifikujgcym si¢
do pomocy regionalnej z tytutu odstgpstwa od art. 107 ust. 3 lit. ¢), ze zwigkszeniem przepustowosci portu
lotniczego w obliczu zagrozenia zbytniego zageszczenia ruchu (**) oraz z poprawg lacznosci tego obszaru
z uwagi na nowe polaczenia nieobstugiwane przez linie TGV lub przez terminal mpl, dzigki ktérym wzrosta
liczba obstugiwanych miejsc przeznaczenia.

(79) Francja uwaza, ze infrastruktura jest niezbedna i wspéimierna w stosunku do zamierzonych celéw. Nawet jezeli
po 2001 r. cz¢§¢ terminalu mp1 mierzyla si¢ z problemem nadmiernej przepustowosci, budowa terminalu mp2,
nowego obiektu réznorodnych ustug, stanowi uzupelnienie oferty terminalu gléwnego. Ponadto, uwzgledniajac
prognozy dotyczace ruchu, w przypadku portu lotniczego Marseille Provence konieczne bylo zmierzenie si¢
z problemem zatoru komunikacyjnego, co wigzaloby si¢ z koniecznoscig otwarcia nowych stref odlotéw
w 2008 r. i w 2018 r. Zdaniem Francji konstrukcja terminalu mp2 pozwolita na odsunigcie w czasie
koniecznych prac infrastrukturalnych (w 2016 r. i po 2020 r.), przy jednoczesnej perspektywie rentownosci.
Ponadto nowy terminal mp2 spelnia wymogi szczeg6lnej strategii portu lotniczego zakladajacej obstuge tanich
linii lotniczych, dla ktérych nie znalazloby si¢ miejsce w terminalu 1, gdzie taryfy oplat lotniskowych sg znacznie
wyzsze, 1 ktéry nie jest przystosowany do koniecznosci szybkiego przyjmowania pasazeréw na poklad
i szybkiego opuszczania przez nich pokladu. Francja twierdzi, ze w 2007 r., pierwszym roku pelnej obstugi
terminalu mp2, wspélczynnik uzytkowania terminalu wynosit 68 %, co nie wskazywalo na rzeczywisty problem
nadmiernej przepustowo$ci. Dodaje ona, Ze rezerwa przepustowosci terminalu mpl w latach 2007-2011
zwigzana z utworzeniem terminalu mp2, pozwolita na zaspokojenie nowych potrzeb przedsigbiorstwa Air France
w ramach otwarcia dnia 2 pazdziernika 2011 r. bazy zwigzanej z otworzeniem 13 nowych tras i ze wzrostem
czestotliwosci na obslugiwanych trasach. Ponadto budowa terminalu mp2 w obrgbie dawnego terminalu
towarowego pozwolitaby na zminimalizowanie kosztéw inwestycji i kosztéw utrzymania, do czego przyczynitby
si¢ réwniez fakt, Ze w terminalu tym oferuje si¢ pasazerom mniej komfortowe warunki.

(80)  Francja stwierdza, ze dlugoterminowe perspektywy uzytkowania terminalu mp2 sa zadowalajgce. Budowa tego
terminalu jest zgodna z wolg rozwijania nowych polaczen na platformie, w szczegdlnosci takich, ktérych nie
obstugiwano na terminalu mp1 i dzigki ktérym port lotniczy uniknie otwierania polaczen obstugiwanych juz
przez TGV. Wzrost liczby obstugiwanych miejsc przeznaczenia ze 100 w 2005 r. do 119 w 2010 r. przyczynit
si¢ do jeszcze wigkszego wzrostu atrakcyjnosci nowej ustugi, a zatem ostatecznie réwniez wigkszych perspektyw
wykorzystania. Francja podkresla, ze prognozy dotyczgce ruchu w przypadku terminalu mp2 znalazly potwier-
dzenie w rzeczywistych danych dotyczacych ruchu w latach 2007-2010, i ze zgodnie z nimi wykorzystanie 50 %
przepustowosci mialoby nastapi¢ w przeciagu pieciu lat. Ponadto wzrost ruchu linii Air France z terminalu mp1,
liczagc od dnia 2 pazdziernika 2011 r., wskazuje na to, ze dodatkowa przepustowo$¢ uzyskana dzigki budowie
terminalu mp2 nie stanowi konkurencji dla gléwnego terminalu, lecz jest atutem dla portu lotniczego, gdyz
pozwala odpowiedzie¢ odpowiednio na potrzeby Air France.

(81)  Francja utrzymuje, ze przyznane dotacje mialy wylacznie ograniczony wplyw na wymiane handlowg wewngtrz
Unii. W odniesieniu do portu lotniczego Avignon polozonego ponizej 60 min. od portu lotniczego Marseille
Provence, Francja zauwaza, ze ruch tanich linii lotniczych w tym porcie lotniczym pozostaje od 2007 r. na
stalym poziomie, ze po 2007 r. przeprowadzono nowe prace przystosowawcze na platformie, gdy otwarto nowe
polaczenia, oraz ze zadne z obstugiwanych miejsc przeznaczenia nie jest dostepne z portu lotniczego Marseille
Provence. W odniesieniu do rozszerzonej strefy w portach lotniczych w Nimes i w Toulon Francja zauwaza, ze
naleza one do kategorii malych regionalnych portéw lotniczych, nie maja zatem takiego samego przeznaczenia,
jak port lotniczy Marseille Provence, na ktérym ruch przekracza 5 min pasazeréw. Fakt, Ze wszystkie
obstugiwane miejsca przeznaczenia (z wyjatkiem Londynu i Brukseli) nie byly dostgpne z portu lotniczego
Marseille Provence §wiadczylby o braku konkurencji miedzy tymi platformami.

(82) Francja twierdzi, Ze dotacja przyznana przez rad¢ generalng byla konieczna do osiggnigcia wymaganego
zazwyczaj przez operatoréw progu rentownosci. Chociaz w biznesplanie z maja 2006 r. stwierdza sie, ze stopa
zwrotu z inwestycji wynosi [...]* % po odliczeniu dotacji rady generalnej, Francja utrzymuje, ze rentowno$é
projektu przy braku dotacji spada do [...]* %. Francja utrzymuje réwniez, ze proporcjonalno$¢ otrzymanej
dotacji jest uzasadniona faktem, ze pozwala ona na osiggniecie zadowalajacej stopy zwrotu z inwestycji przy
braku mniej kosztownej mozliwosci, ktéra pozwolitaby na osiggniecie takich samych wynikéw. Wyjasnia ona, ze

(") Komunikat Komisji ,Plan dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpieczefistwa portéw lotniczych w Europie”, COM
(2006) 819 final, nieopublikowany w Dz.U.
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prace zwigzane z terminalem podlegaly pod zaméwienia publiczne, co potwierdza, ze ich koszty zostaly
maksymalnie ograniczone. Ponadto Francja przypomina, ze przyznana dotacja pokrywa tylko 50 % calkowitej
kwoty kosztu projektu budowy terminalu mp2, dokladniej 80 % kwoty prac zwigzanych z samolotami i 30 %
prac zwigzanych z terminalem.

3.1.3.2. Zgodno$¢ dotacji z EFRR przyznanych dnia 22 sierpnia 2002 r. na rozwdj lotniczego transportu
towarowego

(83) Na wstepie Francja zauwaza, ze cze$¢ dotacji dotyczyla inwestycji zwigzanych z dzialalnoscia niemajaca
charakteru gospodarczego, oraz ze nalezaloby zbadaé zgodnos$¢ z postanowieniami TFUE wylgcznie pozostalej
kwoty przyznanej pomocy (*’).

(84)  Francja przypomina, Ze wniosek o finansowanie portu lotniczego Marseille-Provence z EFRR byl rozpatrywany
w ramach programowania zwigzanego z celem nr 2 funduszy strukturalnych na okres 2000-2006, do ktérego
kwalifikuje si¢ region Prowansja-Alpy-Lazurowe Wybrzeze i ktéry Komisja zatwierdzita dnia 22 marca 2001 r.

(85) Zdaniem Francji przyznana pomoc odpowiada wyraznie okreslonemu celowi lezgcemu w interesie ogdlnym, tj.
optymalizacji istniejacej infrastruktury majacej na celu rozwéj dziatalno$ci w zakresie transportu towarowego
w reakcji na spadek tonazu transportowanych tadunkéw i w zwiazku z aktywizacjg lokalnego rynku pracy przez
port lotniczy (*) na obszarze dotknigtym szczegdlnie wysoka stopa bezrobocia.

(86)  Francja twierdzi, ze odnos$na infrastruktura jest konieczna i proporcjonalna w stosunku do tego celu. Wyjasnia
ona, ze infrastruktura ta obejmuje budowe obwodnicy i ronda w celu zabezpieczenia przeplywédw ruchu
drogowego w perspektywie zwigkszonego ruchu, przygotowanie terminali towarowych w wolnych
pomieszczeniach, utworzenie miejsc postojowych dla samolotéw blisko terminali towarowych w celu
ograniczenia czasu ich obslugi oraz rozbudowe strefy transportu towarowego w celu zwigkszenia jego
atrakcyjnosci.

(87)  Francja wskazuje, ze z wynikéw w zakresie ruchu (*') wynika, Ze perspektywa dlugoterminowego uzytkowania
infrastruktury byla zadowalajaca i wyjasnia, ze pozostaje ona do dyspozycji wszystkich operatoréw.

(88) Ponadto Francja twierdzi, ze dotacja uzasadniona koniecznoscig rozwoju obszaru, ktérego dotykaja trudnosci
strukturalne, oraz ograniczona do finansowania 28 % catkowitych kosztéw projektu, nie moze wplywal na
wymiang handlowa wewngtrz Unii. Wskazuje ona, ze nie mozna kwestionowa¢ finansowania projektu, skoro
spelnione zostaly nawet kryteria kwalifikowalnosci w ramach EFRR. Francja podkresla, Ze dzigki przyznanemu
finansowaniu ulatwiono dostgp drogowy do infrastruktury portu lotniczego i zaradzono brakom utrudniajgcym
swobodny przepltyw towar6w.

3.1.3.3. Zgodno$¢ dotacji przyznanej dnia 26 czerwca 2003 r. na rozbudowe i restrukturyzacje portu
lotniczego

(89) Na wstepie Francja zauwaza, ze czg$¢ dotacji dotyczyla inwestycji zwigzanych z dzialalno$cig niemajaca
charakteru gospodarczego, oraz ze nalezaloby zbada¢ zgodnos$¢ z postanowieniami TFUE wylacznie pozostalej
kwoty przyznanej pomocy w wysokosci 888 457,18 EUR.

(90)  Francja stwierdza, Ze dotacja ta odpowiada wyrazZnie okre$lonemu celowi lezgcemu w interesie 0gélnym zmierza-
jacemu do rozwoju gospodarczego departamentu Bouches-du-Rhéne i Prowansji.

(91) Twierdza one, ze przedmiotowe inwestycje byly konieczne i proporcjonalne w stosunku do tego celu w zakresie
w jakim zmierzaly do wzrostu liczby godzin operacji lotniczych poprzez renowacje pasa startowego 1, budowe
drogi kolowania i utworzenie drég kotowania szybkiego zjazdu.

(") Komisja zauwaza niesp6jnos¢ w odpowiedzi Francji, ktéra wskazuje kolejno, ze kwota pomocy podlegajaca analizie zgodnosci wynosi
932 649 EUR (s. 26), a nastgpnie 980 EUR.

(*) Francja wyjasnia, ze w ocenie skutkéw przeprowadzonej przez CCIMP stwierdzono, iz dzialalno$¢ portu lotniczego w zakresie
lotniczego transportu towarowego zapewniala 582 miejsca pracy w 2000 r. i 614 miejsc pracy 2009 r.

(*') Francja wyjasnia, ze ruch towarowy wzrdst w latach 2005-2010 o 20,86 %, osiagajac w 2010 1. 52 179 ton.
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(92)  Francja twierdzi, ze inwestycje te byly niezbedne do obstugi dodatkowego ruchu. Dzigki zrealizowanym pracom
przepustowo$¢ paséw startowych wzrostaby zatem do 140 000 komercyjnych operacji lotniczych rocznie.
Francja przedstawia w swojej odpowiedzi cele dotyczace ruchu w wysokosci 113 909 operacji lotniczych
w 2015 r. 1 122 449 operacji lotniczych w 2020 r. Zrealizowane prace przystosowawcze pozwolityby zatem nie
planowaé prac zwigzanych z przepustowoscig paséw startowych w ciggu najblizszych 10 lat, korzystajac,
zdaniem Francji, z zadowalajacej perspektywy Sredniookresowej uzytkowania.

(93) Francja potwierdza, ze infrastruktura jest dostepna dla wszystkich uzytkownikow i stwierdza, ze jedynym
komercyjnym portem lotniczym polozonym w odleglosci ponizej 60 min. dostgpu drogowego jest port lotniczy
w Avignon, ktory jest portem lotniczym kategorii D, ktéry nie jest konkurencyjny wzgledem portu lotniczego
Marseille Provence, a zatem analizowana pomoc nie m wplywu na wymiane handlowg wewnatrz Unii.

3.1.3.4. Zgodno$¢ dotacji przyznanej dnia 26 lipca 2004 r. na rozwdj portu lotniczego

(94) Na wstepie Francja zauwaza, Ze cz¢$¢ dotacji dotyczyla inwestycji zwigzanych z dzialalnoscia niemajaca
charakteru gospodarczego, oraz ze nalezaloby zbadaé zgodnos$¢ z postanowieniami TFUE wylgcznie pozostalej
kwoty przyznanej pomocy w wysokosci 816 535 EUR.

(95)  Francja stwierdza, ze dotacja ta odpowiada wyraznie okre§lonemu celowi lezgcemu w interesie 0gélnym zmierza-
jacemu do rozwoju terytorium metropolii Marsylii i jej regionu, w oparciu o konsolidacje ruchu krajowego
i rozwdj ruchu miedzynarodowego w porcie lotniczym Marseille Provence, jak réwniez o polaczenia kolejowe.

(96)  Francja utrzymuje, ze do realizacji tego celu konieczna bylo przeprowadzenie robdt, a mianowicie zwickszenie
przepustowoéci hali 1 i dostosowanie jej do norm miedzynarodowych, optymalizacja pasa startowego 1
i przebudowa pasa startowego 2 oraz budowa stacji kolejowej dostepnej dla TGV.

(97)  Francja twierdzi, ze zrealizowane zmiany w ruchu pasazerskim wskazujg na to, Ze uzytkowanie tego wyposazenia
bedzie przynosito zadowalajace korzysci w perspektywie dlugookresowej. Dodaje ona, ze planowana realizacja
w zakresie kolei moze przyczyni¢ si¢ wylacznie do wzrostu ruchu w porcie lotniczym.

(98)  Zdaniem Frangji infrastruktura jest dostepna dla wszystkich uzytkownikow bez zadnej dyskryminacji. Podkresla
ona, ze podzial hal miedzy loty krajowe, loty w obrebie strefy Schengen i loty miedzynarodowe jest konieczny
w celu lepszego zarzadzania przeplywem pasazeréw zgodnie z przepisami w zakresie kontroli granic, oraz ze
kwestia obstugi lotéw w jednym lub drugim terminalu nie ma wplywu na fakt, ze wszystkie przedsigbiorstwa
maja wolny dostep do obydwu terminali w zwigzku z obstugiwanymi przez nie lotami.

(99) Francja przypomina, Ze uwaza, ze zrealizowane prace nie maja wplywu na wymiane handlowa wewnatrz Unii,
uwzgledniajac brak portu lotniczego tej samej kategorii potozonego na tym samym obszarze dziatalnosci, oraz
podkresla, Ze inwestycje objete dotacja z dnia 26 lipca 2004 r. nie mialy bezposrednio na celu wzrostu przepus-
towosci portu lotniczego.

(100) Francja twierdzi, ze zasady przyznania dotacji bedacej przedmiotem analizy gwarantowaly przestrzeganie zasady
proporcjonalnosci (*). Przypomina ona, ze zaangazowanie podmiotéw prawa publicznego ograniczalo si¢ do
1 mln EUR w ciagu trzech lat.

3.2. TEST PRYWATNEGO INWESTORA STOSOWANY W ODNIESIENIU DO TERMINALU MP2

(101) Francja stwierdza, ze krytyka firmy PwC, zgodnie z ktérg odliczenie proporcjonalnej czesci dotacji na inwestycje
na amortyzacje infrastruktury terminalu mp2 falszuje wyniki testu prywatnego inwestora, jest bezzasadna.
Zdaniem Francji zgodnie z obowigzujacymi regulami rachunkowosci dotacje na wyposazenie, ktére beda
przypisane w ramach przysziych lat obrachunkowych, sa odliczane od wartoci ksiggowej netto aktywéw
trwalych. Ponadto wykorzystanie dotacji byto jednakowe w przypadku terminali mp1 i mp2, gdyz oba terminale
odniosly korzy$¢ z dotacji pokrywajacej 30 % kwoty prac prowadzonych w terminalu. Ponadto w przypadku
uwzglednienia transakcji brutto w bazie kosztéw zwigzanych z taryfami oplaty pasazerskiej, organ zarzadzajacy

(*¥) Umowa zawarta migdzy CCIMP a samorzagdem miejskim Marseille Provence Métropole stanowi, ze udziat kapitalowy samorzadu
ustalono na podstawie programéw inwestycji zaproponowanych przez port lotniczy Marseille i przyjetych przez samorzad oraz ze
fundusze s3 Scisle przeznaczone na porycie zatwierdzonych w ten sposéb wydatkéw, ze roczny publiczny udziat kapitalowy ogranicza
si¢ do wydatkéw rzeczywiscie ponoszonych przez port lotniczy w roku obrotowym, ze kazdemu wnioskowi o przekazanie Srodkéw
towarzyszy zestawienie podsumowujace wydatki, oraz ze CCIMP przechowuje do dyspozycji samorzadu wszystkie faktury dotyczace
prowadzonych operacji.
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zafakturowalby po stronie uzytkownikéw koszty, ktorych by w rzeczywistoici nie ponosili. W szerszym
kontekscie Francja po dokonaniu oceny, ze dotacja otrzymana przez rade generalng byla zgodna z prawem
francuskim i z prawem unijnym, uwaza, ze CCIMP, nie ujmujagc w utworzonym biznesplanie kosztéw, co do
ktérych wiedzial, ze ich nie poniesie, zachowal si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora.

(102) W odniesieniu do uwzglednienia w biznesplanie kwoty wartosci ksiegowej netto inwestycji zrealizowanych
w okresie uwzglednionych przeplywéw pieni¢znych, Francja twierdzi, Ze ogranicza si¢ do przedstawienia
w ujeciu ksiggowym postanowien specyfikacji majacej zastosowanie do umowy koncesji z 1987 r. Francja
twierdzi, ze postanowienia tego typu s3 typowe w przypadku uméw koncesji i majg one na celu uwzglednienie
odpowiedniego czasu trwania projektéw inwestycyjnych i umowy koncesji.

(103) Aby uzasadni¢ warto$¢ zachowania 7,5 % jako wartosci odzwierciedlajacej Sredni wazony koszt kapitatu, Francja
twierdzi, ze warto§ ta jest spojna ze $rednimi szacunkami $redniego wazonego kosztu kapitalu francuskich
portéw lotniczych (¥)), chociaz jest nieco wyzsza z uwagi na regulowany obszar portu lotniczego oraz ze
wzgledu na przeprowadzenie szacunkéw we wezedniejszym okresie (2004 r.) niz szacunki podawane jako punkt
odniesienia. Francja zauwaza, ze firma Mazars przyjmuje w swoim badaniu to samo zalozenie dotyczace
$redniego wazonego kosztu kapitalu co operator portu lotniczego Marseille-Provence.

(104) Francja wskazuje, ze Komisja blednie odnotowala brak podwyzszenia kosztéw zewnetrznych zwigzanych ze
Srodkami modulacji ze wzgledéw zwiazanych z interesem ogdélnym (zacheta do tworzenia nowych linii), gdyz
modulagje te zostaly nalezycie uwzglednione nie w ramach kosztéw, lecz w postaci znizek w ramach obrotéw
dotyczacych ladowania, o$wietlenia i postoju we wszystkich badanych przypadkach. Francja dodaje, ze modulacje
te byly korzystne zaréwno dla uzytkownikéw terminalu mp2, jak i dla uzytkownikéw terminalu mpl, oraz ze
z uwagi na wprowadzenie ich w latach 2005-2010 sporzadzano skumulowany bilans przyznanych znizek
zréwnowazony miedzy dwoma terminalami ([...]* mln EUR w przypadku terminalu mpl i [...]* mln EUR
w przypadku terminalu mp2). Francja przedstawila réwniez biznesplan na lata 2005-2010 zrealizowany ex post,
podtrzymujac, Ze biznesplany przedstawione we wrzes$niu 2005 r. i w maju 2006 r. opieraly si¢ na danych
prognozowanych zblizonych do danych zrealizowanych, oraz ze rentowno$¢ terminalu mp2 okazuje si¢ wyzsza
od przewidywanej w momencie podejmowania decyzji dotyczacej inwestycji.

3.3. DOTACJA NA DZIALALNOSC PRZYZNA NA RZECZ CCIMP

(105) W odniesieniu do wkladu w wysokosci [...]* mln EUR przekazanego na rzecz CCIMP przez wiladze publiczne
Francja twierdzi, Ze nie stanowi on dotacji na dzialalnos¢, lecz ze kwote te zaplacono w zamian za uslugi
$wiadczone przez dzial ogélny CCIMP na rzecz portu lotniczego Marseille-Provence. Francja wyjasnia, ze majac
na uwadze odrebne ksiggowanie ustug portu lotniczego CCI i pozostalych ustug, sumy stanowigce przedmiot
niniejszej decyzji odpowiadajg kwotom refakturowanym z tytutu ustug $wiadczonych przez dzial ogélny na rzecz
portu lotniczego i stanowia zatem wklad odpowiadajacy ustugom zafakturowanym za okres 2001-2010.

(106) Francja podkresla, ze biegly rewident CCIMP potwierdzil w swoim poswiadczeniu brak przeplywéw finansowych
ze strony stuzb centralnych CCIMP na rzecz portu lotniczego Marseille Provence.

(107) Francja wyjasnita réwniez funkcjonowanie systemu oplat lotniskowych, aby wykluczy¢ ewentualne istnienie
pomocy panstwa w zwigzku z tym mechanizmem. Francja przypomina, ze oplaty lotniskowe przewidziano
w art. 1609 quatervicies ogdlnego kodeksu podatkowego, ktdry stanowi, ze oplaty te pobiera si¢ na rzecz osob
prawnych prawa publicznego lub prywatnego zapewniajacych obsluge lotnisk, ze wszystkie przedsigbiorstwa
publicznego transportu lotniczego s3 zobowigzane do uiszczania tych oplat oraz ze oplaty te sa przeznaczone
wylacznie na pokrycie wydatkéw poniesionych przez operatoréw portu lotniczego na realizacj¢ zadan panstwa,
takich jak zadania zwigzane z bezpieczenstwem, ochrong przeciwpozarowa i ratownictwem, zapobieganiem
ryzyku zwigzanemu z ptactwem oraz ochrong. Francja wyjasnia nastgpnie, Ze kwote oplat lotniskowych
ustanawia si¢ corocznie indywidualnie w odniesieniu do kazdego portu lotniczego w zaleznosci od ustug
zapewnianych zgodnie z obowigzujacymi przepisami oraz od przewidywanych zmian danych dotyczacych ruchu,
kosztéw i innych produktéw operatora. Operatorzy lotnisk sporzadzaja w tym celu roczng deklaracje kosztow
i ruchu, ktérg przekazuja do zatwierdzenia lokalnym dyrekcjom ds. bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
Taryfy obliczana si¢ na szczeblu administracji centralnej dyrekcji generalnej lotnictwa cywilnego, przy uwzgled-
nieniu skumulowanych wynikéw z wczesniejszych lat.

(108) Francja odrzuca stwierdzenie, ze mechanizm ten mdglby zawieraé elementy pomocy panstwa. Francja podkresla
przede wszystkim, ze mechanizm ten jest ogdlny i stosuje si¢ go wedtug tych samych zasad w odniesieniu do
wszystkich francuskich portéw lotniczych.

(*) Decyzje komisji ds. konsultacji w zakresie portéw lotniczych wydane przez Francj¢ stanowig punkt odniesienia w przypadku ADP
o $rednim wazonym koszcie kapitatu w wysokosci 5,8 %—6,5 % za lata 2006-20101 6,2 %—6,8 % za lata 2011-2015, oraz 6 %-6,5 %
w przypadku portu lotniczego w Tuluzie za lata 2009-2013.
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(109) Wyjasnia ona nastgpnie, ze uwzgledniajac fakt, iz stope oplat ustala si¢ w oparciu o prognozowane dane
dotyczace kosztéw i ruchu, dostosowanie przychodéw do kosztéw moze by¢ trudne w skali roku, zaprzecza
jednak, aby moglo dochodzi¢ do nadwyzki rekompensaty.

(110) Francja przypomina w tym wzgledzie, Ze operatorzy portu lotniczego otrzymuja zwrot poniesionych kosztow ex
post w oparciu o odpisy amortyzacyjne oraz ze w przypadku stwierdzenia salda dodatniego przenoszone jest ono
do skumulowanych sprawozdan finansowych za poprzednie lata i obciazane kosztami finansowymi lezagcymi po
stronie operatora, co daje mozliwo$¢ dostosowania taryfy w nastepnym roku. Francja wyjasnia, ze od kilku lat
system optat lotniskowych ogélnie generuje straty (ok. 110 mln EUR na koniec 2010 r.), co prowadzi do tego, ze
cz¢$¢ ponoszonych przez porty lotnicze wydatkéw na ochrong i bezpieczenistwo nie podlega rekompensacie, lecz
stanowi koszt finansowy obciazajacy panstwo. Francja podkresla, ze podnoszac taryfy ex post nalezy mie¢ na
uwadze ich wplyw na przedsigbiorstwa lotnicze, co wyklucza zbyt szybkie pokrywanie niedoboru.

(111) Ponadto Francja przedstawia mechanizm ,sprowadzania do zera” stosowany w przypadku zmiany organu
zarzadzajacego portem lotniczym, zgodnie z ktdrym operator zobowigzany jest do zwrotu ewentualnego salda
dodatniego stwierdzonego na koniec swojej kadencji.

(112) W odniesieniu do portu lotniczego Marseille Provence Francja wyjasnia, ze w 2000 r. laczna warto§¢ deficytu
systemu oplat lotniskowych wynosita 2,7 mln EUR, ze réwnowage finansowg przywrécono w 2010 r. przy
taryfie oplat ustalonej na 8,20 EUR oraz ze w 2011 r. obnizono taryfe (do 7,774 EUR), aby uniknaé powstania
nadwyzki.

3.4. USTALENIE KWOTY OPLAT PASAZERSKICH W TERMINALACH MP1 I MP2

(113) Francja twierdzi, Ze zréznicowanie taryf miedzy terminalami mpl i mp2 jest zgodne z przepisami dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE (**) i przypomina, ze terminal mp2 jest otwarty dla wszystkich
przedsigbiorstw lotniczych. Wyjasnia ona, Ze rdéznica miedzy taryfami obowigzujgcymi na terminalach mpl
i mp2 wynika z réznicy kosztéw podstawowych miedzy funkcjami pasazerskimi tych terminali. Francja wskazuje,
ze w swojej decyzji z dnia 26 lipca 2011 r. Rada Stanu przyznala, ze taryfy ustalone w przypadku terminalu
mpl sg wazne, potwierdzajac przy okazji wazno$¢ rachunkowych zasad podzialu kosztéw i przychodéw miedzy
terminale mp1l i mp2. Ponadto Francja podkresla, ze ze wzgledu na stosowang w porcie lotniczym Marseille
Provence zasad¢ opartg na finansowaniu z jednego Zrddla, réznice migdzy kosztem uzyskania oplaty pasazerskiej
a taryfa tej oplaty stanowig zasoby pozalotnicze wlasciwe dla odnodnego terminalu, ktére inwestor prywatny
uwzglednitby w celu okreslenia taryfy stosowanej w terminalu.

(114) Francja kwestionuje stwierdzenie, ze CCIMP uwzglednita tylko koszty dodatkowe zwigzane bezposrednio
z otwarciem i z obstuga terminalu mp2. Twierdzi ona, ze ze wzgledu na geograficzny rozdzial obu terminali,
mozliwe jest oddzielenie wszystkich niezbednych inwestycji realizowanych w terminalu mp2 na kwote 8,95 mln
EUR. Francja przypomina, ze na strukture kosztéw portu lotniczego skladajg si¢ zasadniczo koszty stale.

(115) Francja przedstawia nastepnie szczegélowo elementy, ktére majg wplyw na ustalenie kosztéw operacyjnych
przypisanych do terminalu mp2:

— powierzchnia terminalu mp2 stanowi zaledwie 8,9 % calej powierzchni portu lotniczego, a udzial tego
terminalu w pozycji ,podatki, oplaty i ubezpieczenia” wynosi zaledwie 9,8 %,

— koszty utrzymania i naprawy, ktére dotycza gltéwnie naprawy urzadzeii mechanicznych, takich jak windy,
ruchome chodniki i ruchome schody, w terminalu o uproszczonych ustugach, w ktérym nie ma ani
ruchomych chodnikéw ani ruchomych schodéw, stanowia najwyzej 5 % pozycji wydatkéw ,utrzymanie

i naprawy”,

— poniewaz terminal mp2 jest nowy, lepiej izolowany i znacznie nizszy od terminalu mp1, a jego powierzchnia
stanowi 8,9 % powierzchni portu lotniczego, zwigzane z nim wydatki na ,media” (energi¢) stanowia 8,6 %
wszystkich wydatkéw w tej kategorii,

— koszty czyszczenia terminalu mp2 wynosza 7,8 % calodci takich kosztéw, uwzgledniajac proporcje
zajmowanej powierzchni (8,9 %), pokrycie nawierzchni (plytki w terminalu mp2, wykladzina w terminalu
mpl), identyczng czestotliwo$¢ czyszczenia w obydwu terminalach,

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych (Dz.U. L 70
214.3.2009,s.11).
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— utworzenie terminalu mp2 nie pocigga za soba koniecznosci ponoszenia jakichkolwiek dodatkowych
wydatkéw zwigzanych z personelem, z wyjatkiem zatrudnienia pracownika na stanowisko koordynacji
terminalu w 2007 r., zatrudnienia pracownika na stanowisko koordynacji obstugi i na stanowisko w biurze
informacyjnym w 2010 r., co Francja przedstawila w odpowiedniej tabeli; w swojej odpowiedzi wyszcze-
g6lnita rowniez zasade podziatu wydatkéw operacyjnych miedzy dwa terminale.

(116) Francja twierdzi zatem, ze skoro przypisanie kosztéw operacyjnych odbywalo si¢ przy stalym zatrudnieniu,
koszty przypisane do terminalu mp2 stanowig réwng im oszczedno$¢ z tytutu oplaty pasazerskiej dla terminalu
mpl. Francja zauwaza ponadto, ze koszty przypisane do terminalu mp2 odpowiadaja dodatkowym kosztom
ponoszonym przez terminal mpl w przypadku, gdyby nie wybudowano drugiego terminalu (zalacznik 44
i zalgcznik 25).

(117) Francja kwestionuje réwniez wniosek PwC, ze inwestycje, ktére nie sa bezposrednio przypisane do terminali,
muszg by¢ przypisane w sposob posredni, i przedstawia szczegétowo inwestycje niezwigzane z oplata pasazerska
i sposéb ich uwzglednienia w planie kont (inwestycje w budynkach oddzielonych od terminali i generujacych
odrebne przychody z tytulu najmu, dorazne inwestycje zwiazane z wymiang przestarzalych instalacji przypisane
do specjalnych pozycji analitycznych, inwestycje zwigzane z drogami dojazdowymi, technologig informacyjna,
rekawami lotniczymi przypisane do specjalnej pozycji analitycznej i w stosownym przypadku wiaczone do
udzialu w kosztach ogdlnych). Francja kwestionuje nastgpnie argument PwC, ze skoro pasazerowie terminalu
mp2 moga korzysta¢ z obiektéw terminalu mp1, 10 % amortyzacji terminalu mp1 nalezy przypisaé terminalowi
mp2. Twierdzi ona, ze ze wzgledu na jasny podzial infrastruktury na platformie korzystanie takie jest bardzo
malo prawdopodobne, ze w rezultacie rozwigzanie takie dotyczyloby powierzchni réwnej catkowitej powierzchni
terminalu mp2 oraz Ze wymagaloby przypisania w takiej samej proporcji terminalowi mp2 przychodéw
handlowych generowanych na terminalu mp1, czyli zmniejszenia zysku terminalu gléwnego o [...]* mln EUR.

(118) Francja podkresla réwniez, ze zalozenia dotyczace ruchu uwzglednione przez PwC w jego sprawozdaniach
z 2006 r. i 2007 r. opierajg si¢ na prognozach szacowanych w biznesplanie z listopada 2004 r. i nie
uwzgledniajg aktualizacji danych liczbowych dotyczacych spadku ruchu w biznesplanach z wrzesnia 2005 r.
i z maja 2006 r., ktéry to spadek wynikal z decyzji Air France o nieprzenoszeniu do terminalu mp2 obstugi
~polaczenia wahadlowego” i szeSciomiesigcznego opdznienia otwarcia nowego terminalu, co przyczynilo si¢ do
znacznego zmniejszenia ruchu w latach 2006 i 2007. Francja kwestionuje ,przejecie” ruchu terminalu mp1 przez
terminal mp2 wspomniane w sprawozdaniu PwC. Podkresla ona w tym wzgledzie, ze przedsigbiorstwo Air
France nie zrealizowalo ostatecznie swojego projektu przeniesienia lotéw polaczenia wahadlowego do portu
lotniczego Orly do terminalu mp2 oraz Ze ruch Air France w latach 2008-2011 byt stabilny w odniesieniu do
obydwu miejsc przeznaczenia, ktére byly réwniez miejscami przeznaczenia konkurencyjnych polgczen obslugi-
wanych przez Ryanair z terminalu mp2 od 2009 r.

(119) Francja utrzymuje, Ze skoro argumenty PwC sg bezpodstawne, taryfa w wysokosci 3,84 EUR na pasazera jest
nieuzasadniona, i zauwaza, ze jest ona wyzsza od taryfy stosowanej w terminalu mp1 w 2007 r.

(120) Francja przypomina, ze wskutek uniewaznienia przez Rade Stanu taryf stosowanych w terminalu mp2 w latach
2006, 2007 i 2008 oraz taryf stosowanych w terminalu mp1 w 2008 r., operator portu lotniczego ustalit nowe
taryfy w odniesieniu do kazdego z terminali. Podniesienie taryf w terminalu mp2 znajduje uzasadnienie
w wymogu nalozonym przez organ regulacyjny (ministréw wlasciwych ds. gospodarki i lotnictwa cywilnego),
dotyczacym przypisania wylacznie temu terminalowi kosztéw wynikajacych z umowy reklamowej z AMS, bez
podwazania zasad podziatu kosztéw migdzy terminale.

(121) Zdaniem Francji CCIMP powinno wyznaczy¢ poziom taryf pozwalajacy na osiagnigcie identycznego wskaznika
zabezpieczenia kosztéw w odniesieniu do kazdego terminalu (czyli [...]* %). Francja wskazuje, ze w dyrektywie
2009/12|WE przewidziano, ze wysoko$¢ oplat lotniskowych jest zréznicowana w szczegdlnosci zaleznie od
kosztéw takich ustug, oraz ze, aby upewnic si¢, Ze takie zréznicowanie jest odpowiednio uzasadnione réznicami
kosztéw, nalezy zapewni¢ réwny wskaznik zabezpieczenia kosztow za sprawa oplaty pasazerskiej w przypadku
kazdego z terminali. Francja dodaje, Ze taki wskaZnik zabezpieczenia moze by¢ nizszy niz 100 %, gdyz
w przypadku finansowania z jednego zrédla uwzglednia si¢ ogélna rownowage ekonomiczna portu lotniczego
wlaczajac dochody pozalotnicze. Francja przypomina, ze firma Mazars oszacowala w swoim sprawozdaniu, Ze
w 2007 r. pokrycie kosztéw pasazerskich z dochodéw z oplaty pasazerskiej wynosito [...]* % w przypadku
terminalu mp1 i [...]* % w przypadku terminalu mp2.

(122) Francja wnioskuje z tego, ze taryfy oplaty pasazerskiej w przypadku terminalu mp2 nie moga stanowi¢ korzysci
gospodarczej na rzecz przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, w zakresie w jakim s3 ustalane
w zwigzku z kosztami zwigzanymi z budowg i obstugg terminalu mp2, ze réznica miedzy oplatami pasazerskimi
za uzytkowanie obu terminali ma charakter obiektywny, przejrzysty i uzasadniony kosztami przypisanymi
kazdemu z terminali, oraz Ze zréznicowanie w tym zakresie jest specjalnie przewidziane w art. 10 dyrektywy
2009/12/WE.
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(123) W tym przypadku nie wykazano by rowniez selektywnosci $rodka, gdyz taryfikacja mialaby jednakowe
zastosowanie w przypadku wszystkich przedsi¢biorstw korzystajacych z terminalu mp2.

(124) W odniesieniu do obnizonych oplat pasazerskich na loty krajowe Francja wyjasnia, ze w rozporzadzeniu z dnia
16 pazdziernika 2009 r. zakazuje si¢ juz rozrdéznienia taryfowego w panstwach strefy Schengen, oraz
przypomina, ze w swojej decyzji z dnia 28 stycznia 2009 r. Komisja stwierdzila, ze nie jest konieczne
proponowanie dodatkowych $rodkéw.

3.5. OBNIZKI OPLAT W CELU UTWORZENIA NOWYCH POLACZEN

a wstepie Francja twierdzi, ze modulacje taryf przyznawane przedsigbiorstwom lotniczym, ce przedmiotem

125) N epie Francja twierdzi, 7 dulacje taryf przy: przedsiebi lotniczym, bedace przedmi
oceny Komisji w motywach 116-137 decyzji o wszczeciu postgpowania, istnieja we wszystkich panstwowych
portach lotniczych we Frangji i w licznych zdecentralizowanych portach lotniczych.

(126) Dodaje ona, ze $rodki te sa przeznaczone na promowanie tworzenia nowych polaczen lotniczych. Odpowia-
dalyby one celowi lezagcemu w interesie ogélnym zmierzajgcemu do poprawy obslugi terytorium i facznosci
w jego obrebie, poprawy gospodarki przestrzennej i integracji europejskiego rynku.

(127) Zdaniem Francji Komisja musi uwzgledni¢ wspomniany cel lezacy w interesie ogélnym w swojej analizie
zgodnosci pomocy przyznanej zgodnie z prawem europejskim.

(128) Francja twierdzi réwniez, Ze zatwierdza corocznie modulacje taryf w ramach procedury homologacji majacej
zastosowanie w odniesieniu do wszystkich panstwowych lotnisk, co pozwala na zapewnienie niedyskrymina-
cyjnego charakteru Srodka. Francja utrzymuje, Ze procedura corocznej homologacji taryf jest wystarczajaca, aby
spelni¢ wymoég ustanowienia mechanizméw odwolawczych na poziomie paristwa czlonkowskiego celem
zaradzenia wszelkiej dyskryminacji przy przyznawaniu pomocy, co stanowi jedno z kryteriéw zgodnosci badanej
pomocy.

(129) Francja przypomina, ze w prawie krajowym (art. R.224-2-2 kodeksu lotnictwa cywilnego), w ktoérym
wprowadzono mozliwo$¢ modulagji taryf, naklada si¢ na osob¢ odpowiedzialng za ustalanie taryf obowigzek
okreslenia wskaznikéw monitorowania odpowiadajacych zamierzonemu celowi lezacemu w interesie ogdlnym.
Francja twierdzi, Ze przewidziane wskazniki monitorowania pozwalaja kazdego roku na zapewnienie
odpowiedniej realizacji Srodka i odpowiedzenie na ewentualne potrzeby dostosowania, oraz ze wystarczy spehni¢
kryterium zgodnosci pomocy, uwzgledniajac istnienie mechanizmu sankcji w przypadku, gdyby dany przewoznik
nie wywigzal si¢ ze zobowigzan podjetych wobec portu lotniczego.

(130) Francja wyjasnia, Ze od 2005 r., czyli od wejscia w Zycie tego Srodka, regularnie przedstawiano bilans modulacji
taryf w dokumentacji z posiedzefi Cocoéco, co stanowi o publicznym charakterze $rodkéw przyznanych
przedstawicielom uzytkownikéw platformy i jest wystarczajgce do spelnienia kryterium zgodnosci pomocy
w zwiazku z publicznym charakterem przedmiotowych $rodkow.

(131) Francja podkresla, ze analizowane modulacje zmiany taryf sa zgodne z przepisami dyrektywy 2009/12/WE,
w ktérej zezwala si¢ panstwom czlonkowskim na modulowanie oplat lotniskowych ze wzgledu na kwestie
interesu publicznego i ogdlnego. Francja wnioskuje z tego, Ze operator portu lotniczego, ustanawiajgc takie
modulacje taryf, nie musi zachowywa¢ si¢ jak inwestor prywatny. Francja podkresla, ze w prawie francuskim
istniejg inne modulacje taryf ze wzgledu na interes ogdlny, szczegélnie ze wzgledu na interes srodowiskowy, takie
jak modulacja oplat za lgdowanie w zaleznosci od kategorii statku powietrznego i od pory dnia, z uwzglednieniem
halasu.

(132) Francja zaprzecza, aby takie Srodki stanowily pomoc na uruchomienie nowych polaczen i twierdzi, ze maja one
na celu internalizacje niektorych kwestii skladajacych si¢ na interes publiczny (rekompensaty za szkody
w $rodowisku, poprawy lacznosci w obrebie terytorium itp.), ktérych nie uwzgledniono by inaczej w taryfach
oplat.

(133) Francja twierdzi, Ze jezeli w biznesplanie wykazano, ze zaakceptowane modulacje nie przynosza korzysci, nie
oznacza to, ze operator musi z nich zrezygnowaé, gdyz w biznesplanie tym nie uwzgledniono efektéw
zewnetrznych wynikajgcych z tych srodkéw, takich jak oszczednoséci poczynione w zakresie emisji zanieczyszczen
lub halasu lub poprawy polaczenia danego terytorium i jego lepszej obstugi. Zdaniem Francji ze wzgledu na
trudno$¢ wyceny pienigznej tych efektéw zewnetrznych, takie $rodki zachety stanowig przedmiot odrebnej
hipotezy w ramach dyrektywy 2009/12/WE.
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(134) Francja podwaza podejicie metodyczne Komisji polegajace na stosowaniu testu prywatnego inwestora, ktére nie
jest przystosowane do analizy Srodkéw majacych na celu interes publiczny obejmujacy efekty zewngtrzne.

(135) Francja twierdzi, Ze informacje zawarte w motywie 124 decyzji Komisji o wszczeciu postgpowania sa bledne.
Przedstawione taryfy wskazujg na to, ze zmienna czg$¢ oplaty za ladowanie przypada na pasazera. W rzeczy-
wisto$ci zmienng cz¢$¢ oplaty za ladowanie wyliczaloby si¢ na podstawie liczby ton statku powietrznego, nie za$
liczby pasazerdow.

(136) Dodatkowo Francja utrzymuje, ze modulacje taryf majace na celu utworzenie nowych polaczen sa oplacalne dla
portu lotniczego Marseille Provence z ekonomicznego punktu widzenia. Francja przedstawia w swojej
odpowiedzi badanie przeprowadzone ex post dotyczace rentownosci przyznanych $rodkéw. Zdaniem Francji
obliczenia prowadzone na podstawie dochodéw z dziatalnosci handlowej z 2008 r. wskazujg, Ze $rednia znizka
przyznana linii obstugiwanej przez typowe samoloty wykorzystywane w terminalach mp1 i mp2 jest nizsza od
przychodéw uzyskanych z przychodéw przypisanych kazdemu z terminali, a wskutek jej stosowania otrzymuje
si¢ warto$¢ netto w wysokosci [...]* EUR na pasazera w przypadku terminalu mpl i [...]* EUR na pasazera
w przypadku terminalu mp2. Francja utrzymuje, ze 83 % ruchu wygenerowanego dzigki zastosowaniu tego
srodka utrzymuje si¢ w ciggu trzech lat, pociagajac dodatkowe korzysci. Francja twierdzi, Ze nowe badanie
dotyczace rentownos$ci modulagji taryf przeglosowane przez Cocoéco dnia 6 grudnia 2004 r. zrealizowano
w oparciu o biznesplan z wrze$nia 2005 r. zaktualizowany w maju 2006 r., bazujagc na samolocie B737
o pojemnodci 67 ton w przypadku terminalu mp2 i samolocie A319 w przypadku terminalu mpl. Zbadano
dwie hipotezy dotyczace ruchu: zgodnie z pierwsza z nich wzrost ruchu po trzecim roku od wprowadzenia
w zycie modulacji taryf wynika wylacznie ze wzrostu czestotliwosci w ramach istniejacych linii, natomiast
zgodnie z drugg wzrost ruchu wynika wylacznie z uruchomienia nowych linii. W przypadku pierwszej hipotezy
uzyskano obrét netto w wysokosci [...]* % i warto$¢ biezaca netto w wysokosci [...]* EUR, wyniki netto
w przypadku drugiej hipotezy wynosityby za$ [...]* % dla obrotu i [...]* EUR dla wartoici biezacej netto.

(137) Francja twierdzi, Ze modulacje mialy charakter niedyskryminacyjny i mialy zastosowanie do wszystkich przedsie-
biorstw, ktére spelnialy warunki stosowania. Francja zaprzecza zatem, aby kryterium selektywnosci $rodka
charakteryzujace pomoc panstwa mialo by¢ spelnione.

(138) Francja przypomina, ze w swojej decyzji dotyczacej portu lotniczego Manchester (*) przytoczonej w decyzji
w sprawie Charleroi (*%), Komisja uznala, ze przyznanie znizek na oplaty za ladowanie stanowiloby S$rodek
0 ograniczonym czasie trwania i wpisywaloby si¢ w otwarty system wszystkich przedsi¢biorstw lotniczych
uruchamiajacych nowe polgczenia z Manchesteru tak, ze oddalalo wszelkie ryzyko zaburzenia konkurencji i nie
wchodzilo w zakres stosowania art. 107 TFUE. Francja wnioskuje z tego, ze system dostepny dla wszystkich
przedsigbiorstw lotniczych i przyznany na ograniczony czas jest wylaczony z zakresu stosowania art. 107 TFUE.

(139) Francja przedstawia system modulacji taryf obowigzujacy od dnia 15 lutego do dnia 31 lipca 2009 r. i wyjasnia,
ze korzystaly z niego 24 przedsigbiorstwa. Przypomina ona, Ze sad administracyjny w Marsylii wyrokiem z dnia
30 czerwca 2009 r. anulowal przedmiotowy system, motywujac swoja decyzje zbytnig wielkoScig modulacji,
i zastgpil go od dnia 1 lutego 2010 r. $rodkiem, w ktérym zmniejszono przewidziane stopy znizek
i wzmocniono warunki przyznania znizki. Francja twierdzi, ze warunki przedstawione w decyzji w sprawie
Manchesteru sa spelnione w przypadku obydwu wprowadzonych systeméw modulacji taryf, gdyz nie wpisuja si¢
one w ramy stosowania art. 107 TFUE. Zdaniem Francji Komisja blednie bada w swojej decyzji o wszczeciu
postepowania przedmiotowe modulacje pod katem testu prywatnego inwestora.

3.6. PRZYZNANE OBNIZKI NA NOCNA OPELATE POSTOJOWA

(140) Francja twierdzi, ze obnizke t¢ ustanowiono, tak jak obnizke na tworzenie nowych polaczen, ze wzgledow
zwigzanych z interesem ogdlnym. Modulacja obnizki za nocng oplate postojowa pozwolitaby portowi lotniczemu
Marseille Provence na zwigkszenie przeplywéw lotéw na poczatku i pod koniec dnia, umozliwiajac jednoczesnie
optymalizacje uzytkowania infrastruktury. Francja podkresla, Ze wplyw tego Srodka ogranicza si¢ do [...]* %
obrotu z oplaty postojowej bez uwzglednienia efektéw modulacji w przypadku tworzenia nowych linii.

(141) Francja przypomina, ze uwaza za nieodpowiednig oceng modulacji ze wzgledu na interes ogélny dokonywana
wylacznie pod katem ich rentownosci. Wyjasnia ona jednak dodatkowo, ze przestrzeganie testu prywatnego
inwestora jest w niniejszym przypadku potwierdzone na podstawie badania ,okreslenie dodatkowych kosztéw
generowanych przez postdj nocny” opartego na zapisach ksiegowych z 2004 r. Modulagje taryf zachecityby

(*) Decyzja z dnia 14 czerwca 1999 r. w sprawie portu lotniczego w Manchesterze, NN 109/98.
(*) Decyzja Komisji 2004/393/CE z dnia 12 lutego 2004 r. w sprawie korzysci przyznanych przez region Walonii na rzecz portu
lotniczego Charleroi (Dz.U.L 137 z 30.4.2004, 5. 1).
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przedsigbiorstwa lotnicze do pozostawiania swoich samolotéw na platformie, gdyz nocg nie korzysta si¢ z miejsc
postoju samolotéw, moga one zatem stuzy¢ do pobierania dodatkowych kosztéw ograniczonych na uzytek portu
lotniczego. Takie planowane w ramach $rodka limity czasowe doceniliby najbardziej klienci biznesowi, ktérzy
generuja najwiecej przychodéw handlowych. Znaczna cze$¢ kosztéw zwigzanych z oplata postojowa skladalaby
si¢ z amortyzacji i z kosztéw finansowych, w przypadku ktérych stacjonarny postdj nocny i podatek od
dzialalno$ci gospodarczej niezalezny od uzytkowania miejsc postojowych nie majg wplywu na ekonomiczny
okres uzytkowania. Dodatkowe koszty poniesione z tytulu nocnego postoju ograniczalyby sie zatem do kosztéw
pracy, konserwacji, naprawy i réznych mediow, czyli na [...]* EUR za noc i za samolot. Francja wyja$nia, Ze
w obliczeniach rentownosci takiej modulacji taryf za postéj w nocy oparto si¢ na badaniach zysku na lot
przedstawionych w biznesplanie z wrze$nia 2005 r. zaktualizowanym w maju 2006 r., w ktérych to badaniach
wskazano obrét na rotacje wynoszacy [...]* EUR w przypadku terminalu mpl i [...]* EUR w przypadku
terminalu mp2. W odniesieniu do terminalu mpl uwaza si¢, Ze jedynie krajowe samoloty $redniodystansowe
(potaczenia wahadlowe w kierunku Orly) uzyskaly dodatkowe rotacje. W przypadku terminalu mp2 w zwigzku
z faktem, Ze tanie linie lotnicze obstuguja wylacznie jeden codzienny wylot z ich bazy i jeden codzienny lot
powrotny, uznano, ze kazdy z ich samolotéw moze uzyskaé jedna dodatkowa rotacje dziennie. Kierujac si¢
wzgledami ostroznosci, aby ograniczy¢ wplyw dodatkowego zysku na rotacje, w odniesieniu do kazdego
terminalu uwzgledniono wspoélczynnik wazenia wynoszacy 50 %. Majac na uwadze te hipotezy, Francja
przedstawia w swojej odpowiedzi dokument, zgodnie z ktérym $rednia stopa obrotu netto wyniostaby [...]* %
a warto$¢ biezaca netto zaktualizowana o 7,5 % wyniostaby [...]* EUR na lata 2005-2021. Badanie wrazliwosci
wspolczynnika wazenia wykazaloby, ze stopa Sredniego zysku pozostaje wyzsza o [...]* % az do wartosci
wspolczynnika w wysokosci 35 %, co oznacza, ze obnizka taryfy przynioslaby korzy$¢ na rzecz portu
lotniczego, ale tylko jeden samolot korzystajacy z postoju nocnego na trzy przyczynilby si¢ do dodatkowej
rotacji.

Tabela 4

Symulacja rentowno$ci modulacji w odniesieniu do nocnej oplaty postojowe;j

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Przychody
(tys. EUR)

Koszty (tys.
EUR)

Zysk
EUR)

(tys.

Zysk netto
(tys. EUR)

Stopa pro-
centowa

Srednia
stopa

warto$¢ bie-
z3ca netto
[...]* % na
[...]*at (tys.
EUR)

[> 7,5 %]*

warto$¢ bie-
z3ca netto
[...] % na
[...] lat
(EUR)
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(142) Na podstawie badania przeprowadzonego w oparciu o zapisy ksiggowe za rok budzetowy 2008 koszty zmienne
nocnej oplaty postojowej ustalityby sie na poziomie [...]* EUR na samolot na noc, za$§ wedlug szacunkéw
z 2004 r. warto$¢ ta wyniostaby [...]* EUR. W przypadku samolotu B737-800 o wspdlczynniku obcigzenia
w wysokosci 80 %, koszty te wynosza [...]* EUR na pasazera, za§ w przypadku samolotu A319 o wspélczynniku
obcigzenia w wysokoSci 70 % koszty te wynosza [...]* EUR na pasazera. Na podstawie zapiséw ksiggowych
przedstawionych w ramach Cocoéco dnia 18 lutego 2009 r. dzialalno$¢ zwigzana z punktami handlowymi
i parkingami pozwolitaby na pokrycie [100 % — 150 %] kosztéw pasazerskich w przypadku terminalu mp1 czyli
kwota zysku netto wyniostaby [...]* EUR na pasazera oraz [100 % — 150 %] kosztéw pasazerskich w przypadku
terminalu mp2, czyli kwota zysku netto wyniostaby [...]* EUR na pasazera. Takie zyski netto pokrylyby
w wigkszos$ci dodatkowe koszty nocnego postoju.

(143) Francja podkresla ponadto, ze Komisja nie odniosta si¢ krytycznie do systemu oplat lotniskowych stosowanego
w porcie lotniczym Charleroi.

3.7. FINANSOWANIE DZIALAN MARKETINGOWYCH

(144) W odniesieniu do systemu pomocy ustanowionego decyzja CCIMP z dnia 21 listopada 2005 r., w ramach
ktérego dokonano jednej platnoéci [w kwocie ponizej 300 000 EUR] na rzecz BMI baby, Francja wskazuje
w swoim piSmie z dnia 28 grudnia 2010 r., ze kwota ta, o ile mogla stanowi¢ pomoc panstwa, bylaby w kazdym
przypadku objeta zakresem stosowania rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1998/2006 (¥) (de minimis). Podkresla
ona tytulem uzupelnienia, ze w nastgpstwie ogloszenia sprzedazy tego przedsigbiorstwa CCIMP moglo nie mie¢
mozliwosci uzyskania o$wiadczenia wlasnego dotyczgcego pomocy otrzymanej w innych europejskich portach
lotniczych.

3.8. UMOWA NABYCIA PRZESTRZENI REKLAMOWE] Z AMS

(145) W odniesieniu do umowy nabycia przestrzeni reklamowej, zawartej z AMS w dniu 19 maja 2006 r., Francja
twierdzi, ze zawarto ja zgodnie z przepisami dotyczacymi udzielania zaméwien publicznych, bez uprzedniego
udzielenia zaméwienia w trybie konkurencyjnym z uwagi na obecno$¢ tylko jednego dostawcy.

(146) Francja przypomina, ze polityka promocyjna ma bezposredni wplyw na rentowno$¢ infrastruktury portu
lotniczego dzigki przychodom z oplat lotniskowych o oplat pozalotniczych. Wyjasnia ona, ze reklama
prowadzona przez przedsigbiorstwa lotnicze jest niewystarczajaca i podkresla, ze w 2006 r. AMS byla jedynym
ustugodawca oferujacym jednoczesnie jednolity i wylaczny system wprowadzania do obrotu biletéw przedsie-
biorstwa Ryanair, bedacego jedynym przedsigbiorstwem, ktére zobowigzalo si¢ do stworzenia bazy samolotéw
w nowym terminalu mp2, posiadajgcym duzg rzesze internautéw nastawionych na polityke promocyjna
i $wiadczenie ustug marketingowych dostosowanych do zakupu biletéw lotniczych do Prowansji.

(147) Francja utrzymuje, ze CCIMP zawierajac umowe z AMS, zachowala si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora,
gdyz w umowa ta nie obejmuje Zadnej formy pomocy.

(148) Francja uwaza przede wszystkim, Ze uzgodniona cena jest zgodna z praktykami rynkowymi, w szczegdlnosci
przy uwzglednieniu wynikéw przeprowadzonego wczesniej badania poréwnawczego w oparciu o dane ze strony
internetowej viamichelin.com. Francja zaprzecza zatem, aby $wiadczenie uslug marketingowych przez AMS
odbywalo si¢ na preferencyjnych warunkach i przypomina, ze Komisja Europejska w swojej decyzji dotyczgcej
portu lotniczego Ostende (*¥) przyznala, ze program promocyjny prowadzony przez posrednika na lamach
katalogu biura podrézy nie stanowi pomocy panstwa.

(149) Ponadto Francja twierdzi, ze umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta z AMS stanowi dochodowa
inwestycje dla portu lotniczego Marseille Provence, w szczegélno$ci w odniesieniu do rozwoju terminalu mp2.
Francja wyjasnia, Ze warunki umowy okreslono na podstawie oceny rentownosci zysku generowanego przez loty
Ryanair przeprowadzonej przed zawarciem umowy i opracowanej na poparcie jej wnioskoéw. Z oceny tej
wynikalo, ze oczekuje si¢ rentownosci mechanizmu umowy od czwartego roku obslugi, z zyskiem w wysokosci
[...]* EUR na reklamowany nastgpnie lot. Francja podkresla, ze zgodnie z ta sama oceng $rednia stopa marzy

(*) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1998/2006 z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie stosowania art. 87 i 88 Traktatu do pomocy de
minimis (Dz.U.L 379 2 28.12.2006, . 5).

(*) Decyzja Komisji 98/337/CE z dnia 21 stycznia 1998 r. w sprawie pomocy przyznanej przez region Flandrii na rzecz przedsigbiorstwa
Air Belgium i na rzecz biura podrézy Sunair w zwigzku z uzytkowaniem portu lotniczego w Ostendzie (Dz.U. L 148 z 19.5.1998,
s. 36).
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zysku rentownosci wynikajgca z kumulacji modulacji w zwiazku z tworzeniem nowych linii z rynkiem AMS na
same loty obslugiwane przez Ryanair w latach 2007-2021 ([...]* %) miesci si¢ w normie rentownosci sektora
oszacowanej przez Komisje Europejska na w jej decyzji dotyczacej portu lotniczego w Bratystawie 7,31 % (¥).

(150) Dzigki symulacji rentownos$ci ponownie zaktualizowanej w oparciu o dane dotyczace realizowanego ruchu
i kosztéw pochodzgce z audytu firmy Mazars, uzyskano poczawszy od trzeciego roku marze zysku w wysokosci
[...]* EUR na lot.

(151) Francja przypomina, ze koszty zwigzane z umowa z AMS uwzgledniono w biznesplanie z wrzesnia 2005 r.
zaktualizowanym w maju 2006 r, w ktérym stwierdza sig, ze w latach 2005-2021 w terminalu mp2
wystepowata ogdlna rentowno$¢ na poziomie [powyzej 7,5]* %. W oparciu o taryfy z 2006 r. $rednia stopa
obrotéw netto z umowy z AMS w zwigzku z ruchem obslugiwanym przez Ryanair wynositaby [powyzej 7,5]* %,
a warto$¢ biezaca netto wynositaby [...]* mln EUR.

(152) Francja twierdzi réwniez, ze uwzgledniajgc przychody z oplat lotniczych, przychody pozalotnicze i oplate
lotniskowa, lecz takze inne koszty, zysk na pasazera wylatujgcego wynosit przed podpisaniem umowy (%) [...]*
EUR. Jezeli $rednia kwota szacowana w odniesieniu do $rodkéw marketingowych (w tym w szczegdlnosci AMS)
wynosi [...]* EUR na pasazera wylatujacego, zysk netto z kosztow marketingowych wynosi [...]* EUR na
pasazera. Zdaniem Francji mozna zatem stwierdzi¢ istnienie korzysci finansowej dla portu lotniczego w zwigzku
z kazdym pasazerem terminalu mp?2.

(153) W ten sposéb w latach 2006-2012 port lotniczy mogl zarejestrowaé $redni wskaznik fakturowania na pasazera
przypadajacy miedzy kwota [...]* EUR na pasazera, a kwotg [...]* EUR na pasazera, przy $redniej z siedmiu lat
nieco ponizej oczekiwan, lecz wciaz wystarczajacej, wynoszacej [...]* EUR na pasazera.

(154) Francja dodaje, ze umowa zawarta z AMS zawierala rézne zobowigzania ze strony przedsigbiorstwa Ryanair
dotyczace liczby samolotéw, ktérych baza jest port lotniczy Marseille Provence, liczby rejséw obstugiwanych
codziennie i liczby pasazeréw rocznie.

(155) Z kosztéw na pasazera Ryanair wynikajacych z umowy z AMS skumulowanych z calkowitymi kosztami
dodatkowymi pasazera Ryanair wynika zatem calkowita kwota w wysokosci [...]* EUR na pasazera, co stanowi
dodatkowy zysk zwiazany z obecno$cia Ryanair, przy uwzglednieniu kosztéw zwigzanych z umowa z AMS na
zadowalajagcym poziomie [...]* EUR na pasazera.

(156) Ponadto Francja twierdzi, Ze sedzia Sadu Administracyjnego w Marsylii orzekajacy w sprawie zabezpieczenia
orzekl w postanowieniu z dnia 20 pazdziernika 2009 r., iz rocznym kwotom przewidzianym w umowie zawartej
z AMS, uwzgledniajac ustugi Swiadczone przez AMS oraz wielko$¢ grupy docelowej wprowadzonych $rodkéw
promocyjnych, odpowiadaja ustugi, ktére sg faktyczne i wystarczajace.

3.9. BIZNESPLAN DOTYCZACY TERMINALU MP2 I ZASTOSOWANIE TESTU PRYWATNEGO INWESTORA

(157) Panstwo francuskie twierdzi, ze kryterium prywatnego inwestora jest spelnione, jezeli polityka wprowadzona
przez port lotniczy prowadzi do osiggniecia dodatnich wynikéw finansowych z tytulu obstugi portu lotniczego.
Nalezy zatem oprze¢ analiz¢ w tym zakresie na wieloletnich biznesplanach w $wietle okreslonych kryteriow,
takich jak warto$¢ biezaca netto oraz wewnetrzna stopa zwrotu wraz z testami wrazliwosci. W zwigzku z tym
u podstaw analiz inwestycji przeprowadzonych przez port lotniczy lezg dwie zasady: uwzglednienie
,prawdziwego” przeplywu Srodkéw pienigznych oraz uwzglednienie warto$ci w czasie poprzez aktualizacje tych
przeplywow $rodkéw pienigznych.

(158) Francja uwaza, ze budowa terminalu mp2 spowodowata w szczegdlnosci:

— podzial niektérych kosztéw miedzy dwa terminale przy jednoczesnym zmniejszeniu kosztéw terminali
glownych,

— przesuniecie terminu realizacji niektorych inwestycji, ktérych koszt wplywa na stope zwrotu z inwestycji, na
przyklad budowy strefy odprawy dla lotéw europejskich i sali odlotéw dla lotéw europejskich/lotéw miedzy-
narodowych.

(*) Decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy pafistwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika Stowacka —
Umowa migdzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U.L 27 2 1.2.2011, 5. 24).
(*") Rada portu lotniczego z dnia 15 listopada 2005 r.
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(159) Podziat kosztéw i przesunigcie terminu realizacji niektérych inwestycji zwigzanych z budowa nowego terminalu
mp2 wplywaja na poziom taryf przyjetych w odniesieniu do tego terminalu oraz na obroty uwzglednione
w obliczeniach stopy zwrotu z inwestycji.

(160) Z tego wrzgledu Francja uwaza, ze podejécie przyjete przez port lotniczy jest zgodne z testem prywatnego
inwestora. Uwaza ona bowiem, ze analiza przeprowadzona przez firm¢ PwC jest bledna, poniewaz firma ta
zarzucita Frangji, Ze nie opracowala ona biznesplanu ,w oparciu o zalozenia whasciwe dla mp2”, nie definiujac
jednak tych pojeé. Francja przypomina w tym wzgledzie, ze kwestie podziatlu kosztéw migdzy réznych
uzytkownikéw réznych terminali wiazg si¢ z analizg zréznicowanych taryf portu lotniczego, a nie z badaniem
rentownosci projektu dotyczacego nowego terminalu.

4. UWAGI ZAINTERESOWANYCH OSOB TRZECICH
4.1. AIR FRANCE
4.1.1. DOTACJE INWESTYCYJNE NA RZECZ CCIMP

(161) Air France twierdzi, ze o ile dotacje przyznane na ulepszenie infrastruktury portu lotniczego przyniosly korzysé
wszystkim przewoZznikom prowadzacym dzialalno$¢ na platformie portu lotniczego Marseille Provence, to
dotacje inwestycyjne przyznane w szczegdlnoSci na terminal mp2 mogg powodowaé zakldcenie konkurencji
miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi korzystajacymi z kazdego z dwdch terminali.

(162) Air France kwestionuje oceng¢ Komisji przedstawiong w decyzji o wszczeciu postepowania, wedlug ktérej dostep
do terminalu mp2 jest réwny i niedyskryminacyjny. Decyzja CCIMP o ograniczeniu ruchu w tym terminalu do
lotéw bezposrednich zmusita Air France, ktore obsluguje réwniez loty migdzynarodowe, a w szczegdlnosci
przewozi pasazeréw w ramach lotéw przesiadkowych, do podzielenia swojej obstugi w zakresie odlotéw
z Marsylii miedzy dwa terminale, wskutek czego Air France zaprzestalo korzystania z terminalu mp2. Wedtug
Air France otworzenie w pazdzierniku 2006 r. terminalu mp2 dla lotéw miedzynarodowych obstugiwanych
przez Ryanair dowodzi preferencyjnego traktowania tego operatora przez CCIMP. Ponadto Air France
przypomina, ze terminal mp2 oferowal ustugi tylko dla samolotéw, w ktérych liczba miejsc wynosi ponizej 200,
co wykluczalo samoloty typu Airbus 321 i co zostalo zaskarzone przez przedsicbiorstwo Air Méditerranée do
Sadu Administracyjnego w Marsylii w celu uznania tej klauzuli regulaminu uzytkowania terminalu mp2 za
arbitralng i dyskryminacyjna.

(163) Air France twierdzi, ze warunki kwalifikujgce do korzystania z terminalu mp2, narzucone poczatkowo przez
CCIMP, zdajg si¢ mie¢ na celu wylacznie zapewnienie, aby Air France nie moglo staral si¢ o korzystanie
z nowego terminalu, chociaz niewatpliwie niemozliwe byloby zapewnienie réwnowagi ekonomicznej platformy
przy zalozeniu, ze Air France moze przenie$¢ calg swojg dzialalnos$¢ do terminalu mp2, w ktérym poziom oplat
jest znacznie nizszy.

4.1.2. DOTACJE NA DZIALALNOSC PRZYZNANE PRZEZ CCIMP

(164) Air France wskazuje, ze wysoko§¢ oplaty lotniskowej, pobieranej na rzecz panstwa, ale zwracanej w calosci
organowi zarzadzajacemu portem lotniczym, nie odpowiada prawdopodobnie kosztom faktycznie poniesionym
przez port lotniczy na sfinansowanie $rodkéw wynikajacych z prerogatyw wiadzy publicznej, a zatem moze
stanowi¢ dotacje na dzialalno$¢ portu lotniczego Marseille Provence.

4.1.3. POMOC PRZYZNANA PRZEZ PORT LOTNICZY MARSEILLE PROVENCE NA RZECZ NIEKTORYCH PRZEDSIE-
BIORSTW LOTNICZYCH

4.1.3.1. Obnizone oplaty pasazerskie w przypadku lotéw krajowych

(165) Air France nie kwestionuje ustalenia Komisji przedstawionego w decyzji o wszczeciu postepowania, wedlug
ktérego zbudowanie terminalu przy niskich kosztach moglo odpowiadaé potrzebom rynku. Air France
przypomina jednak, zZe do obowiazkéw organu zarzadzajacego portem lotniczym nalezy upewnienie si¢ co do
rentownosci tego projektu.

(166) Air France kwestionuje stwierdzenie Komisji, wedlug ktérego normalne jest, ze prywatny organ zarzadzajacy
portem lotniczym dazy do uzyskania wyzszych wplywow z oplat z tytulu przewozu pasazeréw przez przedsie-
biorstwa lotnicze, ktére chca oferowal bardziej komfortowe ushugi i ktorych klienci charakteryzuja sie wyzsza
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,gotowoscig do placenia”. Air France twierdzi, Ze nie uczestniczylo w ustalaniu poziomu jakosci ustug
oferowanych w terminalu okreslonym jako terminal ,o podwyzszonym komforcie”, i przypomina, ze ma
watpliwosci co do faktycznie niedyskryminacyjnego charakteru kryteriéw stosowanych przez organy zarzadzajace
portem lotniczym w odniesieniu do dostepu do nowego terminalu przeznaczonego dla nowych operatoréw typu
low-cost. Air France twierdzi, ze przedsigbiorstwa, ktére w przeszlosci korzystaly z danego terminalu, sg czesto
zalezne od tej infrastruktury. Air France uwaza, ze organy zarzadzajgce portem lotniczym znajdujace sig
w pozycji monopolisty w porcie lotniczym moga w nadmiernym stopniu zwigkszal swoje taryfy dla takich
uzaleznionych klientéw, aby zaoferowal atrakcyjne taryfy klientom korzystajacym z ,tanich” terminali, ktorzy
moga bez przeszkdd przenosi¢ swojg dziatalnos¢ z jednej platformy lotniczej na druga.

(167) Air France uwaza, ze taryfy stosowane w porcie lotniczym Marseille Provence wynikaja z wyboru podejscia
ksiegowego, ktorego jedyng zasadg bylo faworyzowanie przedsigbiorstw korzystajacych z terminalu mp?2.
Zdaniem Air France metoda podzialu wydatkéw ogdlnych umozliwila sztuczne obnizenie taryfy oplaty
pasazerskiej stosowanej w terminalu mp2. Air France wnosi, aby Komisja uwzglednita w swoim rozumowaniu
fakt, ze porty lotnicze stanowia ,niezbedng infrastrukture” z punktu widzenia przedsigbiorstw lotniczych i ze
w zwigzku z tym organ zarzadzajacy musi stosowaé taryfy odzwierciedlajace koszt §wiadczonej ustugi (jest to
obowigzek nalozony réwniez przepisami dyrektywy 2009/12/WE).

(168) Air France podkresla, ze wedlug jego wiedzy CCIMP nigdy nie podjeta $rodkéw majacych na celu odzyskanie
dodatkowych kwot oplat naleznych z tytulu wstecznej rewaluacji taryf oplaty pasazerskiej w terminalu mp2. Air
France wskazuje, ze chociaz w nastepstwie postanowienia z dnia 28 lipca 2009 r. Rada Stanu zawiesita w trybie
postepowania zabezpieczajacego w zakresie 20 % oplate pasazerska stosowang w terminalu mpl, CCIMP nie
podniosta wysokosci oplaty pasazerskiej stosowanej w terminalu mp2. Air France przypomina, ze skoro Rada
Stanu nie anulowala taryf majacych zastosowanie do terminalu mpl (decyzja z dnia 27 czerwca 2011 r),
catkowita kwota wynikajaca z zawieszenia oplaty w zakresie 20 % na podstawie postanowienia w sprawie
zabezpieczenia zostala ostatecznie przekazana na rzecz CCIMP.

(169) Air France wskazuje, ze we wczesniejszej decyzji (*') Komisja stwierdzila istnienie systemu pomocy niezgodnego
ze wspdlnym rynkiem w odniesieniu do systemu réznicowania oplat lotniskowych w zaleznosci od miejsca
przeznaczenia (lot krajowy/miedzynarodowy). Air France przypomina, ze poniewaz Francja przyjela Srodki
znoszgce ten system, Komisja nie zdecydowata si¢ na wdrozenie dodatkowych odpowiednich §rodkéw. Air France
twierdzi zatem, ze w zwiagzku z wczesniejsza decyzja Komisji wszelkie ponowne badanie tego systemu jest
bezprzedmiotowe.

4.1.3.2. Oplaty zwigzane z otwieraniem nowych polgczeri

(170) Chociaz Air France przyznaje, Ze podejmowanie takich dzialan lezy w gestii portu lotniczego, przedsigbiorstwo
to przypomina jednak, ze do portu lotniczego nalezy wykazanie, ze dziala zgodnie z testem prywatnego
inwestora. W zwiazku z tym musi on wykaza¢, ze ostatecznym celem $rodka jest uzyskanie zwrotu z inwestycji.
Celem musi by¢ zatem zwigkszenie wlasnych przychodéw, a nie zwigkszenie ruchu turystycznego w regionie.

(171) Air France dodaje, ze aby taki $rodek méglt by¢ dopuszczalny, musi on by¢ przejrzysty, niedyskryminacyjny,
degresywny i ograniczony w czasie, aby nie stanowil publicznego finansowania kosztéw operacyjnych
przewoznika, ktory z tego Srodka korzysta.

4.2. RYANAIR
4.2.1. DOTACJE INWESTYCYJNE NA RZECZ CCIMP

(172) Ryanair twierdzi, ze dotacje inwestycyjne przyznane na budowe terminalu mp2 potwierdzajg zachowanie zgodne
z testem prywatnego inwestora.

(173) Zdaniem Ryanair w analizie Komisji nalezy uwzgledni¢ dochody pozalotnicze generowane przez terminal mp2,
pochodzace z wynajmu pojazdéw, z oplat za korzystanie z parkingu oraz dodatkowych przychodéw handlowych
ze sprzedazy dla pasazeréw terminalu mp2, ktérzy moga robi¢ zakupy w sklepach gléwnego terminalu,
znajdujacego si¢ mniej niz minut¢ marszu od terminalu mp2. Ryanair wnioskuje z tego, ze dochody pozalotnicze
generowane przez pasazeréw terminalu mp2 w znacznym stopniu przyczyniajg si¢ do rentownosci terminalu
glownego.

(*') Decyzja Komisji z dnia 28 stycznia 2009 . w sprawie pomocy pafistwa E4/2007, C(2009) 184 final.



27.9.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 260/25

(174) Zamkniecie portu lotniczego, ktére spowodowatoby dodatkowe koszty (koszty zwigzane ze zwolnieniami, koszty
dekontaminacji, koszty alternatywne zrealizowanych juz inwestycji), nawet jezeli cena sprzedazy portu lotniczego
mogla by¢ niska, a nawet ujemna, nie stanowito w 2006 r. opcji uzasadnionej ekonomicznie.

(175) Strategia stosowana przez port lotniczy, ktéra doprowadzila do zwigkszenia ruchu i dochodéw oraz do
zmniejszenia niewykorzystanej przepustowosci portu lotniczego, przyczynila si¢ do podniesienia jego wartosci
rynkowej. Ryanair twierdzi, Ze aktywa zwigzane z terminalem mp2 i zrealizowane inwestycje mogly przyczynié
si¢ do zwigkszenia wyceny przy okazji sprzedazy, wbrew argumentowi przedstawionemu przez PwC.

4.2.2. USTALENIE KWOTY OPLAT PASAZERSKICH W TERMINALU MP2

(176) Ryanair zwraca uwage na fakt, ze decyzji ustalajacej oplate pasazerska stosowang w terminalu mp2 nie mozna
przypisa¢ panstwu zgodnie z kryteriami wyraznie okre$lonymi w wyroku w sprawie ,Stardust Marine” (*3).
Ryanair podkresla, ze zgodnie z prawodawstwem francuskim CCI uznaje si¢ za podmioty nalezace do szczegdlnej
kategorii podmiotéw sektora publicznego, charakteryzujacych si¢ tym, ze nie podlegaja one panstwu (*}). Ryanair
kwestionuje zatem podej$cie Komisji, ktére ogranicza si¢ do zalozenia, Ze przedmiotowe Srodki mozna przypisaé
panstwu ze wzgledu na fakt, ze pafstwo sprawuje nadzor nad CCIMP, a takze przypomina, ze do Komisji nalezy
zbadanie w kazdym przypadku szczegélnych okolicznosci, ktére prowadza do stwierdzenia lub wykluczenia
mozliwosci przypisania §rodka panstwu.

(177) Ryanair dodaje, ze w przypadku CCIMP Francji nie mozna przypisac ani inicjatywy przyjecia przez port lotniczy
kwestionowanych $rodkéw, ani zachety do ich przyjecia. Ryanair twierdzi, ze DGAC wielokrotnie odrzucata
taryfy przyjmowane przez CCIMP (*¥).

(178) Dodatkowo Ryanair twierdzi, ze ustalenie oplat pasazerskich dla terminalu mp?2 jest zgodne z testem prywatnego
inwestora. Ryanair utrzymuje, ze pod wieloma wzgledami Komisja w swojej analizie nie zastosowala testu
prywatnego inwestora poprawnie, jak wymaga tego Trybunal (**).

(179) Po pierwsze i najwazniejsze, Komisja nie przeprowadzita poréwnania miedzy oplatami stosowanymi w porcie
lotniczym Marseille Provence a ceng rynkowg. Ryanair przedstawil badanie, ktére wskazuje, ze ceng rynkowa
ustug lotniskowych mozna bylo ustali¢ na podstawie poréwnania z cenami obowigzujagcymi w poréwnywalnych
prywatnych portach lotniczych w calej Europie. Przedsigbiorstwo opiera si¢ na poréwnaniu z portami lotniczymi
Luton, Eastern Midlands, Prestwick i Liverpool. Twierdzi ono, ze wspomniane porty lotnicze sg obstugiwane bez
pomocy panstwa i bez interwencji publicznej oraz Ze ceny, ktére przedsigbiorstwo placi w tych portach, sa
Srednio trzy razy nizsze niz ceny w porcie lotniczym Marseille Provence. Ryanair wnioskuje z tego, ze cena, ktora
placi w porcie lotniczym Marseille Provence za ustugi lotniskowe nie jest nizsza od ceny rynkowej za te ushugi,
a zatem cena ta nie zawiera elementéw pomocy panstwa.

(180) Po drugie, Komisja uwzglednita w swoich obliczeniach koszty utopione, zamiast oprzeé¢ swoja oceng jedynie na
kosztach kraficowych. Ryanair przypomina w zwiazku z tym, ze port lotniczy Marseille Provence zbudowano
w 1922 r. i do chwili uwolnienia transportu lotniczego wykorzystywano go przede wszystkim do celéw ruchu
regionalnego finansowanego przez panstwo w formie ustugi publicznej oraz jako baze dla samolotéw stuzacych
do walki z pozarami laséw. Ryanair dodaje, ze aby poradzi¢ sobie ze zmniejszeniem ruchu w latach 2001-2003,
port lotniczy wdrozyt strategic wspolpracy z tanimi liniami lotniczymi, budujgc terminal zaprojektowany
specjalnie na ich potrzeby. Ryanair przypomina, ze przez wiele lat odpowiadalo za ponad 40 % ruchu
w terminalu mp2. Ryanair twierdzi, ze regionalne porty lotnicze s3 malo atrakcyjne dla przedsigbiorstw
lotniczych, ktére w uzasadniony sposéb moga oczekiwal podjecia negocjacji z portem lotniczym w celu
uzyskania taryf tym nizszych, im bardziej przyczyniaja si¢ do zwieszenia liczby pasazeréw korzystajacych z portu
lotniczego. Ryanair przypomina, ze aby stwierdzi¢ istnienie pomocy, Komisja musi uwzglednial sytuacje
panujagca w momencie, w ktorym beneficjentowi przyznano dany $rodek. Ryanair twierdzi, Ze w niniejszym
przypadku w momencie, w ktérym rozpoczeto dziatalno$¢ w porcie lotniczym Marseille Provence, uwzgledniajac
zobowigzania okre$lone w umowie, ktére podjelo w odniesieniu do liczby przewozonych pasazeréw, organ
zarzadzajgcy portem lotniczym moégl w uzasadniony sposob oczekiwaé znacznego zwigkszenia ruchu dzieki
obecnosci Ryanair na platformie. Ryanair twierdzi, Ze poniewaz sytuacja ekonomiczna w malych regionalnych
portach lotniczych o nadmiernej przepustowosci rézni si¢ od sytuacji przeanalizowanej przez Trybunal

(*») Wyrok Trybunatu z dnia 16 kwietnia 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. 2002, s.1-4397.

(*) Na poparcie tego argumentu Ryanair przywoluje opini¢ Rady Stanu nr 351 654 z dnia 16 czerwca 1992 1.

(**) Ryanair odnosi si¢ w tym wzgledzie do motywdw decyzji o wszczeciu postgpowania dotyczacych braku odzyskania przez CCIMP
zwrotéw wynikajacych ze stosowania taryf obowiazujacych z moca wsteczng, ponawianych wezwan Francji do zaprzestania
stosowania obnizonych oplat w odniesieniu do lotéw krajowych oraz wprowadzenia przez CCIMP pomocy marketingowej bez
uprzedniej zgody Francji.

(*) Ryanair odnosi si¢ do wyroku Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji.
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w wyroku w sprawie Charleroi, nawet jezeli analiza pod wzgledem kosztéw ma do nich zastosowanie, analizg
taka nalezy odpowiednio dostosowal. Uwzglednienie jedynie kosztéw i dochodéw krancowych zwiazanych
z umowami zawartymi z Ryanair prowadzi do ujawnienia zachowania zgodnego z testem prywatnego inwestora.
Ryanair dodaje, ze nie nalezy uwzglednial kosztéw zwigzanych z inwestycjami zrealizowanymi przed
rozpoczeciem dziatalnosci przez Ryanair w porcie lotniczym ani stalych kosztéw operacyjnych. Ryanair stwierdza
ponadto, ze to, czy port lotniczy generuje zyski, czy straty, nie jest zasadniczo istotne w kontekscie istnienia
pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego.

(181) Ryanair twierdzi, ze analiza kosztéw przeprowadzona przez Komisje w ramach testu prywatnego inwestora jest
bledna, gdyz nie uwzglednia ona poziomu ustug oferowanych w terminalu mp2, ktéry jest nizszy od poziomu
ustug oferowanych dla tradycyjnych przedsigbiorstw lotniczych, a jednocze$nie odpowiada poziomowi obowia-
zujacej oplaty. Ryanair twierdzi, ze terminal mp2 oferuje jedynie podstawowa infrastrukture (*) i posiada
znacznie mniejsza powierzchni¢ na jednego pasazera niz terminal gléwny (1,66 m? w poréwnaniu do 6,06 m?).
Ryanair utrzymuje, Ze tanie linie lotnicze nie powinny uiszcza¢ oplat odpowiadajacych ustugom, z ktérych nie
korzystaja lub z ktdrych korzystaja w mniejszym stopniu niz tradycyjne przedsigbiorstwa lotnicze (). Ryanair
przypomina, Ze stosuje oplaty bagazowe majace na celu zacheci¢ jego pasazeréw, aby nie rejestrowali bagazu,
dzigki czemu tylko jedna trzecia pasazeréw Ryanair dokonuje rejestracji bagazu. Ponadto pasazerowie Ryanair
sami przenoszg swoje bagaze od stanowisk odprawy az do stanowiska kontroli, przez co cala infrastruktura
w porcie lotniczym staje si¢ niepotrzebna. Do celéw poréwnania Ryanair podkresla, ze Air France intensywniej
korzysta z ustug obstugi naziemnej zwigzanych z przejeciem obstugi bagazu w porcie lotniczym.

(182) Ryanair twierdzi, ze prowadzi dzialalno$¢, wykorzystujac najwicksze samoloty, jakie obstuguja port lotniczy
Marseille Provence, przez co port lotniczy nie musi ponosi¢ kosztéw alternatywnych zwigzanych z obsluga
malych samolotéw w odniesieniu do liczby przewozonych pasazeréw. Ryanair podkresla, ze prowadzi dzialalnos¢
w oparciu o rotacje trwajace 25 minut, podczas gdy czas rotacji tradycyjnych przedsigbiorstw lotniczych, takich
jak Air France, wynosi 45-60 minut. Skrocony czas rotacji pozwala na ograniczenia czasu wykorzystania
powierzchni naziemnych przez samoloty i pasazeréw. Ryanair przypomina, ze kryteria korzystania z terminalu
mp2 opierajg si¢ ponadto na wymogu uzytkowania samolotéw typu C, ktére mieszcza do 200 siedzen, oraz
stosowania skroconego czasu rotacji.

(183) Ponadto Ryanair krytycznie odnosi si¢ do faktu, ze Komisja nie uwzglednila w swojej decyzji pozytywnych
efektéw zewnetrznych zwigzanych z obecno$cig Ryanair na platformie, a mianowicie tego, ze warto$¢ infras-
truktury wzrasta wraz z wzrostem ruchu na tej platformie, z uwzglednieniem czynnikéw ryzyka nieodlacznie
zwigzanych z obstugg pierwszych polaczen obstugiwanych na platformie. Ponadto Ryanair wskazuje, ze obecnosé
przedsi¢biorstwa lotniczego w porcie lotniczym ma pozytywny wplyw prowadzacy do zwigkszenia liczby
pasazeréw na tej platformie, a wigc do ulepszenia infrastruktury handlowej i transportowej w porcie lotniczym,
co w jeszcze wigkszym stopniu wzmacnia atrakcyjno$é platformy. Ryanair podkresla, ze na mocy umowy
zobowigzalo si¢ do przewozu okreslonej liczby pasazeréw przez port lotniczy w Marsylii, przyczyniajac si¢ w ten
sposob do tworzenia takich efektéw zewnetrznych, czego dowodzi z jednej strony zwigkszenie ruchu na
platformie, a w szczegdlnosci w terminalu mp2, a z drugiej strony zwigkszenie liczby przedsigbiorstw lotniczych
prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym. Ponadto Ryanair podkresla, Ze tego rodzaju zobowigzanie oznacza
przeniesienie na przedsigbiorstwo lotnicze calego ryzyka zwigzanego z obstugga polgczenia oraz uzasadnia
mozliwo$¢ przyjecia przez port lotniczy nizszej stopy zwrotu z inwestycji niz stopa zwrotu, ktérej wymagalby
w przypadku braku takich zobowigzan.

(184) Ryanair zachg¢ca Komisje do przyjecia w jej analizie podejscia opartego na finansowaniu z jednego Zrddla, ktére
prowadzi do uwzglednienia facznie dochodéw lotniczych oraz przychodéw handlowych generowanych przez
obecnos¢ przedsigbiorstwa lotniczego na platformie. Ryanair podkre$la w zwigzku z tym, ze przewozi wigcej
pasazeréw na lot niz Air France i ze prowadzi dzialalno$¢ w oparciu o loty bezposrednie, ktérych pasazerowie,
jego zdaniem, mogg w wigkszym stopniu generowal dochody handlowe niz pasazerowie przesiadajacy sie.
Ryanair podkresla, ze od poczgtku jego dzialalno$ci w porcie lotniczym Marseille Provence w terminalu mp2
powstaly liczne punkty handlowe i rozpoczg¢lo w nim dzialalno$¢ wiele przedsigbiorstw wynajmujacych
samochody oraz ze dochody pozalotnicze generowane przez te rodzaje dzialalnoSci przyczyniaja si¢ do
rentownosci tego terminalu.

(185) Ponadto wedlug Ryanair fakt, ze oplaty ustalone dla terminalu mp2 s3 zgodne z testem prywatnego inwestora,
dowodzi, iz zasoby publiczne przyznane organowi zarzadzajagcemu portem lotniczym nie zostaly przekazane do
Ryanair. Ryanair nie zgadza si¢, Ze ewentualne wykazanie istnienia pomocy na rzecz portu lotniczego
prowadzitoby do stwierdzenia, Ze Ryanair ostatecznym beneficjentem tej pomocy.

(*) Ryanair przypomina, Ze w terminalu mp2 nie ma kosztownej marmurowej posadzki, podwieszanych sufitéw, monitoréw nad
stanowiskami odlotu, urzadzenia transportujacego bagaz do hali gléwnej, wozkéw bagazowych, poczekalni, stanowiska informa-
cyjnego, schodéw ruchomych, ruchomego chodnika, regkawa lotniczego.

(*) W celu poparcia tego stwierdzenia Ryanair przywotuje decyzj¢ krajowego organu lotnictwa cywilnego Zjednoczonego Krélestwa z dnia
27 maja 2011 r. dotyczaca skargi zlozonej przez Ryanair w odniesieniu do oplaty stosowanej w sposéb dyskryminacyjny w porcie
lotniczym Gatwick.
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(186) Ryanair twierdzi nastgpnie, Ze oplaty stosowane w terminalu mp2 nie maja w zadnym wypadku charakteru
selektywnego, skoro Komisja nie ustalila, ze Ryanair uzyskalo korzystniejsze warunki niz inne przedsigbiorstwa
lotnicze w porcie lotniczym w Marsylii. Ryanair podkresla, iz aby wyciagna¢ taki wniosek, nie wystarczy
stwierdzi¢, ze dla réznych przedsi¢biorstw lotniczych stosuje si¢ rézne wysokosci oplat, lecz ze Komisja powinna
uwzgledni¢ koszt ustlug oferowanych przez port lotniczy kazdemu przedsigbiorstwu oraz pozytywne efekty
zewnetrzne i dochody pozalotnicze generowane przez kazde przedsigbiorstwo. Ryanair przypomina, ze dzigki
swojemu modelowi biznesowemu przewozi on kazdorazowo wigksza liczbe pasazeréw niz inne przedsigbiorstwa
i Ze oszczednosci uzyskiwane przez port lotniczy w odniesieniu do kosztéw alternatywnych, ktérych sie unika,
muszg przekladad si¢ na wysokos¢ oplat stosowanych wobec Ryanair.

(187) Ponadto Ryanair wskazuje, ze zréznicowanie taryf miedzy lotami krajowymi a lotami migdzynarodowymi
stanowi naduzycie o charakterze dyskryminacyjnym w rozumieniu art. 102 TFUE, poniewaz wynika ono
z decyzji portu lotniczego opierajacej si¢ na jego pozycji dominujacej w zakresie udostepniania infrastruktury.
Ryanair twierdzi, ze ustugi $wiadczone na rzecz pasazeréw nie rdznig si¢ zasadniczo w zalezno$ci od miejsca ich
przeznaczenia (lot wewnetrzny, krajowy, miedzynarodowy) oraz ze weryfikacja dokumentéw podrézy pasazeréw
lotéw miedzynarodowych stanowi cze$¢ prerogatyw panstwa, a zatem nie nalezy jej finansowal z oplat
lotniskowych. Ryanair ubolewa, Ze Francja nie wlaczyla w zakres swoich ustalen dotyczacych zréznicowania
miedzy lotami krajowymi a lotami w strefie Schengen lotéw poza granice strefy Schengen, do ktdrych stosuje si¢
wyzsza oplate na poziomie 56 % w gléwnym terminalu. Ryanair twierdzi réwniez, Ze ten mechanizm
réznicujacy stanowi pomoc panstwa. Ryanair podkreSla, ze Air France i przedsi¢biorstwa z nim powigzane
obstuguja wigkszo$¢ lotéw wewnetrznych, a zatem korzystajg z systemu zréznicowania taryf. W zwigzku z tym
Ryanair wnosi do Komisji o wlaczenie w zakres $rodkéw podlegajacych niniejszej analizie korzysci przyznanej na
rzecz Air France i wynikajacej z zréznicowania oplat miedzy lotami w strefie Schengen oraz lotami poza strefe
Schengen, aby umozliwi¢ Ryanair ubieganie si¢ o odszkodowanie przed sadami francuskimi.

(188) Ryanair przekazalo dodatkowe informacje dotyczace AMS i analizy, jaka ma przeprowadzi¢ Komisja. Ryanair
wskazuje, ze istnienie pomocy w zwigzku z umowa z AMS nalezy ocenia¢ oddzielnie od innych $rodkéw. Jezeli
jednak Komisja podejmie decyzj¢ o przeprowadzeniu oceny powyzszej kwestii fgcznie z warunkami, z kt6rych
Ryanair korzysta w porcie lotniczym, Ryanair proponuje przeprowadzenie analizy ekonomicznej i stwierdza, ze
w jej Swietle umowa z AMS jest korzystna dla portu lotniczego w perspektywie krétkoterminowe;.

4.3. CCIMP
4.3.1. DOTACJE INWESTYCYJNE NA RZECZ CCIMP

(189) CCIMP zgadza si¢ z argumentami Francji, wedtug ktérych dotacji przedawnionych oraz dotacji przeznaczonych
na finansowanie dzialalnoci pozagospodarczej nie mozna uznaé za pomoc pafistwa. W kazdym przypadku
finansowanie publiczne przyznane przed wejsciem w zycie wytycznych z 2005 r. nie stanowi pomocy pafistwa
na podstawie komunikatu z 1994 r. Dodatkowo dotacje stanowigce pomoc pafistwa sa zgodne z zasadami
okreslonymi w TFUE, w szczegélnosci na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. CCIMP podziela opini¢ Francji
dotyczaca zgodnosci badanej pomocy z uwzglednieniem warunkéw przewidzianych w  wytycznych,
w szczeg6lnosci warunkéw proporcjonalnosci i koniecznosci.

(190) CCIMP podkresla bezposredni i posredni wplyw ekonomiczny nowego terminalu w regionie Marsylii oraz jego
role w odciazeniu centralnych portéw lotniczych, europejskiej spdjnosci terytorialnej i zwigkszeniu przepus-
towosci portu lotniczego w zwigzku z ryzykiem przesycenia (*%).

(191) CCIMP uwaza, ze utworzenie nowego terminalu bylo konieczne, aby umozliwi¢ rozpoczecie dziatalnosci przez
tanie linie lotnicze rzadko korzystajace z tradycyjnej infrastruktury, ktérej charakterystyka nie odpowiada ich
modelowi ekonomicznemu. CCIMP przypomina, ze budowa terminalu niskotaryfowego pozwolila na zblizenie
sic do wymogow tanich linii lotniczych w zakresie oplat lotniskowych w warunkach przejrzystosci i niedyskry-
minagji.

4.3.2. DOTACJE NA DZIALALNOSC NA RZECZ CCIMP

(192) W odniesieniu do uwag przedstawionych przez Francje CCIMP wyjasnia, ze przeplywy finansowe na laczna
kwote [...]* mln EUR odpowiadaja platnoSciom na rzecz dzialu ogdlnego portu lotniczego z tytutu zrealizo-
wanych ustug. Podkresla ona, ze zadne $rodki finansowe nie sg przekazywane z CCI na rzecz portu lotniczego
Marseille Provence. Przypomina ona réwniez, ze tak jak wszystkie przedsigbiorstwa dzialajace w regionie, port
lotniczy Marseille Provence jest zobowigzany do zaplaty podatku przeznaczonego na finansowanie kosztéw izb
handlowo-przemystowych, ktéry w 2010 r. uiScit w kwocie 213 553 EUR.

(**) Zob. przypis 18.
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4.3.3. USTALENIE KWOTY OPLAT PASAZERSKICH W TERMINALU MP2

(193) CCIMP przypomina, ze w niskotaryfowym terminalu mp2 oferowane sg uproszczone ustugi, co pozwala na
przedstawienie zréznicowanej oferty taryfowej, oraz potwierdza, ze w celu ustalenia tych taryf uwzgledniono
calo$¢ kosztow. W zwiazku z tym CCIMP stwierdza, Ze port lotniczy Marseille Provence moze powolaé si¢ na
testu prywatnego inwestora, aby uzasadni¢ istnienie zréznicowanych oplat w odniesieniu do kazdego terminalu.

(194) CCIMP szacuje, ze jedynie tak zwana metoda skladkowa zastosowana do obliczen stopy rentownosci terminalu
mp2 pozwala uwzgledni¢ przeniesienie si¢ danego przedsigbiorstwa z jednego terminalu do drugiego, poniewaz
korzysci skali wiaza si¢ ze stabilnoScig odno$nych kosztéw, podczas gdy podzial tych kosztéw migdzy terminale
spowodowalby zmniejszenie koszéw w przypadku terminalu gtéwnego. Przypomina ona, ze budowa terminalu
mp2 spowodowala w szczegdlnosci podzial niektérych kosztéw miedzy dwa terminale, co poskutkowalo zmniej-
szeniem kosztéw terminali gléwnych i przesunigciem terminu realizacji niektorych inwestycji (opdznieniem
budowy strefy odprawy dla lotéw europejskich/i sali odlotéw dla lotéw europejskich/[lotéw migdzynarodowych).

4.3.4. SRODKI ZACHECAJACE DO URUCHOMIENIA NOWYCH POLACZEN

(195) CCIMP o$wiadcza, ze rozpoczela realizacje planu rozwoju w celu zwickszenia ruchu w porcie lotniczym,
w szczeg6lnosci poprzez otwieranie nowych polaczen. Wedlug CCIMP $rodki zachecajace stuzg realizacji tego
celu, zgodnie ze zwykla praktyka organéw zarzadzajacych portami lotniczymi, jak stwierdzita to Komisja
w decyzji dotyczacej portu lotniczego w Manchesterze (*). Zdaniem CCIMP wprowadzony system nalezy
traktowac jak praktyke handlowa wykluczajaca wszelka pomoc w rozumieniu art. 107 TFUE, poniewaz system
ten jest otwarty, niedyskryminacyjny i obowigzuje przez czas ograniczony na podstawie obiektywnych kryteriéw.

(196) CCIMP twierdzi, ze nalezy réwniez odrzuci¢ uznanie $rodkéw za pomoc, poniewaz operator prywatny dzialajacy
w zwyklych warunkach gospodarki rynkowej méglby by¢ zmuszony do dzialania na takich samych warunkach.
CCIMP zwraca uwage na fakt, ze przyjete modulacje wpisujg si¢ w perspektywe maksymalizacji rentownosci
portu lotniczego i opieraja si¢ na biznesplanie znajdujacym si¢ w dokumentacji przygotowawczej na posiedzenie
Cocoéco dnia 14 wrzesnia 2009 r. Aktualizacja tego badania w ujeciu przedstawionym przez Francje w jej
odpowiedzi potwierdza rentowno$¢ Srodkéw.

(197) CCIMP dodaje, ze uwzgledniajac zwykle praktyki rynkowe, w odniesieniu do ktérych nalezy ocenia¢ jej dziatania,
wprowadzony system pozostaje uzasadniony.

4.3.5. POMOC NA MARKETING - UMOWA ZAWARTA Z AMS

(198) CCIMP utrzymuje, ze zawierajac umowe z AMS, zachowala si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora. Wyjasnia
ona, ze za zrealizowane ustugi zaplacila ceng, ktéra byta wyraznie proporcjonalna i uzasadniona, uwzgledniajac
praktyki w tym sektorze, i kwestionuje zasadno$¢ badania przedstawionego przez Air France, ktére dotyczy tylko
ogdlnych stron internetowych. CCIMP przypomina, ze produkty oferowane przez strong internetowg Ryanair sa
natomiast przeznaczone dla szerokiej rzeszy internautéw, ktérzy poszukujg biletéw lotniczych.

(199) CCIMP wyjasnia, ze poniewaz jej celem bylo zwigkszenie ruchu w terminalu mp2, a w szczeg6lnosci ruchu
pasazeréw lotéw miedzynarodowych, ktérzy dysponuja duzg sila nabywcza, jedynie ukierunkowane dzialanie
reklamowe bylo wlasciwe. Zdaniem CCIMP strona internetowa Ryanair jako jedyna oferowala maksymalne
wyeksponowanie i skuteczno$¢ reklam.

(200) CCIMP przypomina, ze w 2010 r. roczny koszt umowy z AMS w odniesieniu do liczby przewiezionych
pasazeréw wynidst okoto [...]* EUR.

(*) Decyzja z dnia 14 czerwca 1999 r. w sprawie portu lotniczego w Manchesterze, NN 109/98.
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4.4. STOWARZYSZENIE EUROPEJSKICH LINII LOTNICZYCH
4.4.1. DOTACJE PRZYZNANE NA RZECZ CCIMP

(201) Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA) przypomina, ze popiera wszelkie $rodki, ktére moga
przyczyni¢ si¢ do rozwoju regionalnego, ale stwierdza réwniez, ze dotacje przyznane malym regionalnym
portom lotniczym nie moga powodowal zakldcenia konkurencji. Zdaniem AEA sektor lotniczy nalezy
postrzegal jako sektor dzialalnosci, w ktérym wszelka interwencja, zaréwno regulacyjna, jak i finansowa, moze
powodowac zakl6cenia konkurencji. Dotacje przyznane na rzecz malych regionalnych portéw lotniczych sa
zatem dopuszczalne tylko w tej mierze, w jakiej przyznaje si¢ je w sposéb niedyskryminacyjny na rzecz
wszystkich uzytkownikéw i w jakiej nie powoduja zaktdceri miedzy portami lotniczymi zlokalizowanymi w tym
samym obszarze naplywu klientow.

(202) AEA twierdzi, ze nalezy przyja¢ wigzace ramy na poziomie europejskim, dotyczace calego sektora lotniczego, aby
zapobiec przyznawaniu niekontrolowanych dotacji i zapewni¢ podmiotom gospodarczym konkurencyjne ramy
dzialalnosci. Za podstawowa zasade nalezy przyja¢ badanie Srodkéw pomocy na infrastrukture w zaleznosci od
popytu, zamiast promowaé przenoszenie ruchu do regiondw, w ktorych popyt jest mato dynamiczny.

4.4.2. ZROZNICOWANIE TARYF W TERMINALU MP2

(203) AEA podziela opini¢, wedlug ktérej port lotniczy moze réznicowaé swojg infrastrukture w zaleznosci od ustug
oferowanych uzytkownikom. AEA twierdzi jednak, ze przy takim zalozeniu port lotniczy przy obliczaniu oplat
musi przestrzega¢ zasad przejrzystoSci i powigzania z kosztami. AEA stwierdza, ze w praktyce chodzi
o rozroznienie z jednej strony kosztéw zwiazanych z uzytkowaniem wspoélnej infrastruktury, a z drugiej strony
kosztéw zwigzanych z uzytkowaniem specjalnej infrastruktury. Wedlug AEA wszystkie przedsigbiorstwa lotnicze
powinny placi¢ wedlug tych samych taryf za uzytkowanie infrastruktury centralnej (pasy startowe, parkingi,
wyposazenie bezpieczeristwa lotniczego, kontrole bezpieczefistwa, obstuga bagazu, podatek $rodowiskowy i —
w stosownych przypadkach — podatek od halasu). Oplaty za uzytkowanie terminalu i obstuge moga rézni¢ si¢
miedzy terminalami w zaleznosci od jakosci ustug oferowanych przedsigbiorstwom lotniczym oraz powinny byé
okre$lone na podstawie ponoszonych kosztéw.

(204) AEA twierdzi réwniez, ze dostep do terminali z uproszczonymi ustugami nie powinien ogranicza¢ si¢ do tanich
linii lotniczych, lecz powinien by¢ mozliwy dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych zgodnie z zasada niedys-
kryminacji.

(205) AEA zwraca uwage na fakt, ze aby zapewni¢ brak zaklécen konkurencji miedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi
obecnymi na tej samej platformie portu lotniczego, organy zarzadzajace portem lotniczym nie powinny podnosié
oplat w gléwnym terminalu, aby zrekompensowaé koszty zwigzane z terminalem oferujagcym uslugi
uproszczone.

4.4.3. POMOC NA URUCHOMIENIE NOWYCH POLACZEN

(206) AEA twierdzi, ze przedsigbiorstwa lotnicze sg faktycznymi beneficjentami tych systeméw, podczas gdy regionalne
porty lotnicze korzystaja z nich tylko posrednio. AEA uwaza, ze takich $rodkéw pomocy nie nalezy przyznawaé
na polaczenia, ktdre obstuguje juz inne przedsigbiorstwo lotnicze. Zdaniem AEA nie mozna uzna¢ polaczenia za
nowe, jezeli w porcie lotniczym znajdujgcym si¢ na tym samym obszarze naptywu klientéw obstugiwane jest juz
identyczne polgczenie. AEA wyjasnia, ze za porty lotnicze znajdujgce si¢ na tym samym obszarze naplywu
klientéw nalezy uzna¢ zasadniczo porty, ktére s3 od siebie oddalone o mniej niz 100 km lub 120 minut
przejazdu pociagiem TGV).

(207) AEA szacuje, ze w przypadku pomocy na uruchomienie nowych polaczen okres 3 lat stanowig niezwykle dtugi
okres. AEA twierdzi, Ze rentowno$¢ polaczenia jest widoczna juz po kilku miesigcach, a co najwyzej po roku.
AEA podkresla, ze pomoc nie powinna pokrywal stalych kosztéw operacyjnych, takich jak amortyzacja
samolotéw, koszty leasingu samolotéw lub koszty uzytkowania infrastruktury portu lotniczego.

(208) Zdaniem AEA nie nalezy laczy¢ pomocy na uruchomienie nowego polaczenia z innymi $rodkami pomocy
przeznaczonymi na obstuge tego samego polaczenia. AEA twierdzi, ze nalezy stosowaé mechanizmy sankcji
wobec przewoznika, ktory nie spelnia zobowigzan okreslonych w umowie. AEA podkresla, ze pomoc
przyznawana w sektorze lotniczym powinna mie¢ zawsze charakter ograniczony i moze by¢ zatwierdzana tylko
na podstawie analizy dotyczacej poszczegblnych przypadkow.
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(209) AEA twierdzi, ze pomoc nalezy przyznawal wylacznie w ramach przejrzystej i niedyskryminacyjnej procedury.
Warunki, na ktérych przyznaje si¢ pomoc na uruchomienie nowych polaczen, nalezy opublikowal w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej. Ponadto AEA utrzymuje, ze kazdy wklad finansowy przyznany przez wspdlnoty
terytorialne lub przez regionalny port lotniczy nalezatoby zglosi¢ danemu panstwu czlonkowskiemu co najmniej
trzy miesigce przed jego wdrozeniem, tak aby panstwo czlonkowskie moglo ustali¢, czy nalezy poinformowa¢
o nim Komisj¢ Europejska. AEA podkresla, ze w przypadku pomocy zgloszonej chodzi o przypomnienie
samorzgdom lokalnym, ze wszelkie platnosci pomocy przed jej zatwierdzeniem przez Komisje Europejskg uznaje
si¢ za pomoc niezgodna z prawem.

4.5. AIRPORT MARKETING SERVICES

(210) AMS twierdzi po pierwsze, ze decyzji o zawarciu umowy z dnia 19 maja 2006 r. nie mozna przypisa¢ panstwu
francuskiemu. AMS zauwaza, ze jezeli konsultacje z panstwem za posrednictwem Cocoéco przed podjeciem
jakiejkolwiek decyzji zwigzanej z oplatami lotniskowymi stanowi wilasciwy wskaznik w celu ustalenia, czy
decyzje te mozna przypisal pafstwu, analogiczna sytuacja nie wystgpuje w przypadku decyzji zwigzanej
z zakupem ustug marketingowych. AMS utrzymuje, ze zakup ustug marketingowych nie jest w zaden sposéb
zwigzany z decyzjami dotyczacymi stosowanych oplat lotniskowych i nie rézni si¢ od zadnej innej transakcji
nabycia przestrzeni reklamowej. AMS przypomina ponadto, ze podstawowe kryterium, na ktérym opiera si¢
analiza Komisji w celu ustalenia, czy decyzje izby handlowo-przemystowej mozna przypisaé pafistwu, jest niewys-
tarczajace, biorac pod uwage wymagania okre§lone w wyroku w sprawie ,Stardust Marine” (*°).

(211) AMS wskazuje nastepnie, ze zawarcie umowy zakupu ustug marketingowych jest zgodne z testem prywatnego
inwestora. AMS podkresla, ze umowa ta jest podobna do uméw zawartych z prywatnymi portami lotniczymi,
takimi jak port lotniczy w Liverpoolu lub Oslo Rygge, ktére bez watpienia zachowaly si¢ zgodnie z testem
prywatnego inwestora. AMS wyjasnia, ze nie stosuje Zadnego rozréznienia miedzy publicznymi a prywatnymi
portami lotniczymi i ze stosowane taryfy s3 podane do wiadomosci publicznej i fatwo dostepne na jego stronie
internetowe;.

(212) Dodatkowo AMS twierdzi, ze obowigzujace taryfy s3 zgodne z cenami rynkowymi. AMS wyjasnia, ze taryfy
ustalono na podstawie badania przeprowadzonego w 2004 r. na zaméwienie Ryanair przez Mindshare, spélke
zalezng WPP $wiadczacg ustugi marketingowe. AMS dodaje, Ze partnerzy tacy jak Hertz i NeedaHotel kupuja
przestrzefi reklamowg dostgpng na stronie internetowej w celu promocji ich wlasnych ustug i ze umowy zawarte
z tymi podmiotami pozwalajg na lepsza oceng¢ ceny rynkowej. AMS o$wiadcza ponadto, ze aby wycenié
prezentacj¢ oferowana na stronie internetowej Ryanair, opracowalo ono swoja oferte taryf w oparciu o znormali-
zowang metode wyceny prezentacji reklamowej w internecie. Taryfy okre$lono na podstawie kosztéw na tysiac
odwiedzin strony, a wielko§¢ ruchu na stronie determinuje przedzial cenowy dla wigkszosci oferowanych ustug
lokowania.

(213) AMS twierdzi, ze Air France przedstawilo poréwnanie miedzy oferta cenowa AMS w chwili podpisywania
umowy, a wiec w 2006 r., a oferta cenowq Viamichelin na 2011 r., podczas gdy port lotniczy Marseille Provence
stusznie opart swojg analiz¢ na poréwnaniu z ofertg cenowa Viamichelin na 2006 r. Uwzgledniajac fakt, ze oferty
cenowe za ushugi marketingowe zmieniaja si¢ Srednio co 6 lat, AMS uwaza, ze poréwnania przedstawione przez
Air France nie sg wiasciwe.

(214) AMS twierdzi, ze portowi lotniczemu Marseille Provence zaoferowano szczegélnie korzystne warunki handlowe.
W tym wzgledzie AMS przypomina, Ze taryfy na lata 2006-2011 zostaly zamrozone na podstawie liczby
odwiedzajacych strong Ryanair w kwietniu 2005 r., podczas gdy w rzeczywistosci liczba ta zwigkszyla si¢ z 0,65
mln dziennie w 2005 r. do 1,2 mln dziennie w 2011 r. Ponadto liczba odbiorcéw mailingu zostala zamrozona
na podstawie liczby odnotowanej w kwietniu 2005 r., mimo ze zwickszyla si¢ ona z 1,2 mln do 2,6 mln AMS
podkresla, Ze w swoim poréwnaniu Air France nie uwzglednilo wspomnianych elementéw zwigzanych
z wielko$cig ruchu na stronie, przez co poréwnanie to jest zafalszowane.

(215) AMS przypomina, ze liczba odwiedzajacych na stronie Viamichelin jest mniejsza od liczby odwiedzajacych na
stronie Ryanair i ze strona ta jest malo znana poza granicami Francji. AMS uwaza, ze ta strona internetowa nie
nadaje si¢ zatem do promocji portu lotniczego na szczeblu europejskim, czego dowodzi fakt, Ze do dnia
dzisiejszego zaden port lotniczych nie skorzystal z ustug tej strony. AMS podkresla, Ze strona Lonely Planet jest
malo znanym w Europie australijskim portalem, na ktérym ruch jest znacznie mniejszy niz na stronie Ryanair.

Ponadto AMS podkresla fakt, Ze strony, ktére nie s3 powigzane z przedsi¢biorstwami lotniczymi, sg niezbyt

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, Rec. s. 1-4397, pkt 521 58.
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odpowiednie, poniewaz nie pozwalaja odwiedzajgcemu na natychmiastowe przystapienie do rezerwacji biletu
lotniczego. AMS uwaza, ze taryfy za ustugi marketingowe na stronie Air France, British Airways i Expedia sa
wyzsze od taryf na stronie Ryanair mimo znacznie mniejszego ruchu na tych stronach.

(216) AMS kwestionuje ponadto opini¢, Ze Ryanair zmusito port lotniczy w Marsylii do zawarcia umowy dotyczacej
ustug marketingowych. AMS twierdzi, zZe w jego interesie nie lezy ograniczenie sprzedazy przestrzeni reklamowej
na stronie internetowej Ryanair, ktéra stanowi ograniczony zasob, spotykajacy si¢ z duzym popytem.

(217) AMS utrzymuje, ze obecnos¢ linkéw reklamowych na stronie Ryanair przycigga uwage organdéw zarzadzajacych
lub wlascicieli portéw lotniczych i, sygnalizujagc obecno$¢ przedsigbiorstwa oferujacego loty rejsowe oraz
dochody pozalotnicze z nimi zwigzane, zwigksza warto$¢ wlasng portéw lotniczych w oczach potencjalnych
nabywcow.

(218) AMS twierdzi, ze w decyzji w sprawie portu lotniczego w Bratystawie Komisja uznala warto$¢ $wiadczeni ustug
marketingowych (*!).

(219) Ponadto AMS twierdzi, ze wytyczne z 2005 r. nie maja zastosowania do stosunkow miedzy portem lotniczym
a podmiotem $wiadczacym ustugi marketingowe.

5. UWAGI FRANCJI DOTYCZACE UWAG 0SOB TRZECICH
(220) W uwagach dotyczacych osdb trzecich Francja stwierdza, ze opinia Air France zawiera wiele blednych twierdzen.
(221) Francja przypomina, ze wbrew opinii Air France dostgp do terminalu mp?2 jest réwny i niedyskryminacyjny.

(222) Francja wyja$nia, ze nie mozna zarzuci¢ portowi lotniczemu Marseille Provence, ze nie przewidzial udostgpnienia
terminalu mp2 do lotéw migdzynarodowych poza strefe Schengen, ktérych wprowadzenie przewidywano
dopiero po podpisaniu umowy otwartego nieba zawartej miedzy Marokiem a Unig Europejska w dniu 29 grudnia
2006 r. Francja przypomina, ze badania dotyczace perspektyw rozwoju ruchu wskazywaly woéwczas na
perspektywy rozwoju zasadniczo wewnatrz strefy Schengen i ze w zwiazku z tym pierwotne przystosowanie
terminalu mp2 nie przewidywalo specjalnej infrastruktury obejmujacej urzadzenia do kontroli granicznej, ktére
stanowilyby zbedny koszt dodatkowy. Francja podkresla ponadto, ze Air France, ktére twierdzi, ze wspomniany
brak mozliwosci obstugi lotéw mig¢dzynarodowych z terminalu mp2 mial na celu w szczegdlnosci uniemozli-
wienie mu dostgpu do tego terminalu, wcigZz nie obstuguje lotéw z terminalu mp2, mimo Ze zostal on otwarty
na ruch miedzynarodowy.

(223) Francja przypomina, ze postanowienia regulujace dostep do terminalu mp2 sg motywowane wzgledami komfortu
i bezpieczenstwa ustalonymi przez port lotniczy, takimi jak ograniczona wielko§¢ sal odlotéw. Franca podkresla,
ze skarga zlozona przez Air Méditerranée w Sadzie Administracyjnym w Marsylii dotyczaca dostepu do
terminalu mp2 zostala przez ten sad oddalona (*).

(224) Francja kwestionuje twierdzenie Air France, wedlug ktérego réwnowaga ekonomiczna terminalu mp2 nie
zostalaby osiagnieta, jezeli Air France mogloby przenie$¢ calg swojg dzialalno$¢ do terminalu, w ktérym
wysokos§¢ oplat byla znacznie nizsza od wysokosci obowigzujacej w terminalu gléwnym. Zdaniem Francji to
twierdzenie stoi w sprzecznosci z faktem, ze port lotniczy wlaczyt do swojego wstepnego biznesplanu zalozenie
dotyczace przeniesienia polgczenia wahadlowego Air France do terminalu mp2. Francja uwaza, ze Air France
w rzeczywistosci kwestionuje poziom ustug §wiadczonych w terminalu mp2, ktéry nie odpowiada oczekiwaniom
jego klientéw. W zwigzku z tym Francja przypomina, Ze na zréznicowanie uslug lotniczych, a takze oplat
zwigzanych ze wszystkimi tymi ustugami, pozwalajg zaréwno przepisy europejskie, jak i krajowe.

(225) Francja przypomina ponadto, ze uwaza, iz w decyzji z dnia 26 lipca 2011 r. Rada Stanu nie podwazyla metody
podzialu kosztéw miedzy terminale mpl i mp2, lecz potwierdzita w odniesieniu do taryf stosowanych
w terminalu mpl, ze zostaly one ustalone wedlug ,metody obliczen uzasadnionej szczegétowymi badaniami

(*) Decyzja 2011/60/UE, motyw 114.

(*) Postanowienie Sadu Administracyjnego w Marsylii. W dniu 17 marca 2011 r. w sprawie nr 1101332 sedzia orzekajacy w przedmiocie
w sprawie zabezpieczenia orzekt w imieniu sadu, Ze przedmiotowa sytuacja nie przedstawia dostatecznie powaznej i bezposredniej
szkody dla interesu publicznego, ktéra moglaby $wiadczy¢ o wystepowaniu warunkéw nadzwyczajnych, oraz ze oddala wniosek
o zawieszenie; skarga pozostaje nierozpatrzona co do istoty sprawy.
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rachunkowymi”. Uwzgledniajagc brak orzeczenia co do istoty sprawy, Francja kwestionuje uwage Air France,
wedtug ktérej CCIMP powinna podnie$¢ wysoko$¢ oplaty pasazerskiej w terminalu mp2 w nastgpstwie postano-
wienia w sprawie zabezpieczenia z dnia 28 lipca 2009 r., i przypomina, ze port lotniczy dokonal starannego
przegladu struktury oplat w nastepstwie decyzji z dnia 26 lipca 2011 r.

6. OCENA SRODKOW NA RZECZ CCIMP - ISTNIENIE POMOCY
6.1. ISTNIENIE EWENTUALNE] POMOCY INWESTYCYJNE] NA RZECZ CCIMP

(226) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu zasady pomocy pafistwa maja zastosowanie wylacznie do odbiorcy bedacego
,przedsigbiorstwem”. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej niezmiennie definiuje przedsigbiorstwa jako
podmioty prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od ich statusu prawnego i sposobu ich
finansowania. (**). Dzialalno$¢ gospodarczg stanowi wszelka dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub
ustug na danym rynku (*). Charakter gospodarczy danej dzialalnoici jako takiej nie zalezy od tego, czy dana
dzialalno$¢ generuje zyski ().

(227) Dzialalno$¢ przedsigbiorstw lotniczych polegajaca na dostarczaniu pasazerom lub przedsigbiorstwom ustug
transportowych stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. W wyroku w sprawie Aéroports de Paris Trybunal orzekl, ze
dzialalno$¢ portu lotniczego polegajagca na $wiadczeniu ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych i réznych ustugodawcéw réwniez stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. W wyroku w sprawie portu
lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, ze obsluga portu lotniczego jest dzialalno$cig gospodarcza, ktérej
nieodlgczng czedcig jest budowa infrastruktury portu lotniczego.

(228) Jezeli chodzi o zastosowane w przesztosci Srodki w zakresie finansowania, stopniowy rozwdj mechanizméw
rynkowych w sektorze portéw lotniczych uniemozliwia precyzyjne okreslenie momentu, od ktérego dzialalnosé
portu lotniczego nalezy bez watpienia uznal za dzialalno$¢ gospodarcza. Sad uznal jednak, ze charakter
dzialalnosci portéw lotniczych ulega zmianom. W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad stwierdzit,
ze od 2000 r. nie mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy pafistwa w odniesieniu do finansowania infras-
truktury portu lotniczego. W zwigzku z tym od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia
12 grudnia 2000 r.) obstuge portéw lotniczych i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy uznawal za
dzialalno$¢ wchodzgca w zakres kontroli pomocy panstwa.

(229) Natomiast przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris wladze publiczne mogly stusznie uznad, ze
finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowi pomocy paristwa i ze tym samym nie ma obowigzku
zglaszania takich $rodkéw do Komisji. Wynika z tego, Ze Komisja nie moze obecnie kwestionowaé $rodkéw
w zakresie finansowania przyznanych przed wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris, opierajac si¢ na zasadach
pomocy panstwa.

(230) Chociaz $rodki, ktére przyznano przed rozwinigciem si¢ jakiejkolwiek konkurencji w sektorze portéw lotniczych,
nie stanowily pomocy paistwa w momencie przyznania, mozliwe bytoby jednak uznanie ich za pomoc zgodnie
z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 pod warunkiem spelnienia warunkéw okreslonych
w art. 107 ust. 1 TFUE.

(231) Komisja zwraca uwage, ze nizej wymienione dotacje przyznano przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de
Paris (a wigc przed dniem 12 grudnia 2000 r.). W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze nie jest uprawniona do
badania tych dotacji na podstawie zasad dotyczacych pomocy pafistwa. Sg to nastgpujace dotacje:

— dotacja przyznana przez rade generalng w dniu 14 grudnia 1999 r. na kwote 3 064 000 EUR,
— dotacja przyznana przez rade generalng w dniu 24 pazdziernika 1997 r. na kwote 8 032 000 EUR,
— dotacja przyznana przez rade generalng w dniu 8 lipca 1994 r. na kwote 1 372 000 EUR,

(¥) Zob. komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4, pkt 2.1), a takze orzecznictwo, ktére si¢
do niego odnosi, w szczegélnosci wyrok Trybunatu z dnia 12 wrze$nia 2000 r. w sprawach polaczonych od C-180/98 do C-184/98
Pavloviin. (Rec. 2000, s. I-6451).

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie C-118/85 Komisja przeciwko Wlochom (Rec. 1987, s. 2599, pkt 7); sprawa
C-35/96 Komisja przeciwko Wiochom (Rec. 1998, s.1-3851, pkt 36); Pavloviin., pkt 75.

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 29 paZzdziernika 1980 r. w sprawach polaczonych od 209/78 do 215/78 1 21878 Van Landewyck (Rec. 1980,
s. 3125, pkt 88); wyrok Trybunalu z dnia 16 listopada 1995 r. w sprawie C-244/94 FFSA i in. (Rec. 1995, s. [-4013, pkt 21); wyrok
Trybunatu z dnia 1 lipca 2008 r. w sprawie C-49/07 MOTOE (Rec. 2008, s. 4863, pkt 271 28).
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— dotacja przyznana przez panstwo w dniu 26 kwietnia 2000 r. na kwote 290 000 EUR,

— dotacja przyznana przez panstwo w dniu 23 czerwca 1999 r. na kwote 579 000 EUR.

(232) W zwigzku z tym Komisja ograniczy swojg analiz¢ do nastgpujacych dotacji:

Tabela 5
. Laczna kwota inwestycji (w tys. | Laczna wyplacona kwota (w tys.
Dotacja EUR) EUR)

Rada generalna 2098 209
27.9.2002
Rada generalna 8 920 3 000
26.6.2003
Rada generalna 15 580 7 600
19.5.2005
Marseille Provence Métropole 16 124 889
26.7.2004
Pafistwo francuskie nie dotyczy 5032
19.12.2001
EFRR 5280 1520
22.8.2002

Ogoélem 48 002 18 250

(233) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasoboéw panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakiSca lub grozi zaktdceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z przepisami TFUE
w zakresie, w jakim wplywa na wymiang¢ handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi.

6.1.1. DZIALALNOSC GOSPODARCZA I POJECIE PRZEDSIEBIORSTWA

(234) W tym wzgledzie Komisja zwraca uwage na fakt, ze infrastruktura, ktdrej dotyczy niniejsza decyzja, jest
wykorzystywana w celach komercyjnych przez CCIMP, ktdra jest operatorem portu lotniczego i ktéra obcigza
odnoénymi kosztami uzytkownikéw tej infrastruktury. W zwigzku z tym CCIMP jest przedsigbiorstwem
w rozumieniu prawa Unii w zakresie konkurencji przynajmniej w zakresie eksploatacji portu lotniczego.

(235) Niezaleznie jednak od statusu prawnego podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym nie kazdy rodzaj jego
dzialalnodci ma charakter gospodarczy. Nalezy zatem dokonaé rozréznienia miedzy tymi rodzajami dzialalnosci
i ustali¢, w jakim stopniu poszczegdlne rodzaje dziatalnoSci maja charakter gospodarczy (*).

(236) Jak stwierdzil Trybunal, dzialalno§¢ wchodzaca zwykle w zakres odpowiedzialnoci panstwa w wykonywaniu
jego prerogatyw wladzy publicznej nie ma charakteru gospodarczego i nie wchodzi w zakres stosowania
przepiséw dotyczacych pomocy panstwa. Dzialalno$¢ taka obejmuje zwykle dzialania zwigzane z bezpie-
czefistwem i kontrolg ruchu lotniczego oraz dziatania policji i stuzby celnej (¥).

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft mbH przeciwko Eurocontrol, Rec. 1994, s.1-43.

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 18 marca 1998 r. w sprawie C-343/95 Diego Cali & Figli przeciwko Servizi Ecologici Porto di Genova, Rec.
1997, s. 1-1547. Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r., N 309/2002. Decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r., N 438/02 -
dotowanie zarzagdéw portéw w celu wykonywania zadan wchodzgcych w zakres kompetencji wladzy publicznej.
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(237) W zwiazku z tym Komisja uwaza, Ze poniewaz porty lotnicze nie s3 prawnie zobowigzane do ponoszenia
kosztéw finansowania takiej dzialalnosci i zwigzanej z nig infrastruktury, przejecie ich przez panistwo nie stanowi
zasadniczo pomocy pafistwa (*).

(238) W niniejszym przypadku wydaje sig, ze konieczne jest nizej opisane rozrdznienie poszczegdlnych rodzajow
dziatalnosci.

(239) W przypadku kosztéw przyczyniajacych si¢ do wypelniania zadan panstwa nalezy uznal, Ze koszty zwigzane
z zadaniami w zakresie ochrony i bezpieczefistwa publicznego sg kosztami prowadzenia dziatalnosci pozagospo-
darczej.

(240) Przede wszystkim nalezy przypisaé taki charakter tym dziataniom, ktére maja na celu zapewnienie bezpie-
czefistwa publiczne w porcie lotniczym w zakresie, w jakim ich celem jest zapobieganie czynom bezprawnym,
a w szczegOlnosci walka z terroryzmem. Z tego wzgledu koszty zwigzane z zdaniami policji i obecnoscia
w Marsylii strazy pozarnej francuskiej marynarki wojennej odnosza si¢ do tego rodzaju dzialalnosci. Podobnie
jest w przypadku zadan stuzby celne;j.

(241) Dzialania zwigzane z bezpieczenistwem publicznym w porcie lotniczym maja na celu zapewnienie ochrony ludzi
i majatku. Dotyczy to réwniez sytuacji, w ktérych przedmiotowy majatek stanowi wlasno$¢ publiczng, jak ma to
miejsce w niniejszym przypadku. Nalezy w szczeg6lnosci wyr6zni nastepujace dzialania w tym zakresie:

— kontrola bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego,

— kontrola ogdlnego dostepu do strefy zastrzezone;j,

— kontrola bezpieczenstwa pasazeréw i bagazu podrecznego,

— automatyczna kontrola graniczna z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometrycznej,

— nadzér wideo.

(242) Publiczne finansowanie dzialalno$ci pozagospodarczej nieodlgcznie zwiazanej z prowadzeniem dzialalnosci
gospodarczej nie moze jednak prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji miedzy przedsigbiorstwami
lotniczymi i organami zarzadzajacymi portami lotniczymi. O ile bowiem normalne jest, ze w danym systemie
prawnym przedsigbiorstwa lotnicze lub organy zarzadzajace portami lotniczymi przyjmuja na siebie niektdre
koszty, podczas gdy inne takie podmioty tego nie robia, te ostatnie uzyskuja korzy$¢, nawet jesli koszty te
zwigzane s3 z dzialalno$cia, ktéra uznaje si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarcza. Analiza ram prawnych majacych
zastosowanie do organu zarzadzajgcego portem lotniczym jest zatem niezbedna, aby ocenié, czy na mocy tych
ram prawnych organy zarzadzajace portem lotniczym lub przedsigbiorstwa lotnicze musza ponosi¢ koszty
wynikajace z wykonywania niektorych rodzajéw dzialalnosci, ktére same w sobie moga nie by¢ rentowne, ale
ktore sg nieodigcznie zwigzane z prowadzeniem innych rodzajéw dzialalnosci gospodarczej.

(243) W zwiazku z tym Komisja zwraca uwage, ze zgodnie z prawem francuskim (*) organy zarzadzajace portami
lotniczymi co do zasady nie muszg finansowaé z kapitalu wlasnego infrastruktury i wyposazenia niezbednego
w celu wykonywania tych dziataf.

(244) Natomiast sam fakt, ze na mocy obowigzujacych przepisow dane dzialanie ma charakter obowigzkowy nie
wystarcza, aby uznac realizacje danego zadania za dzialalno$¢ pozagospodarcza. W zwiazku z tym kosztéw
zwigzanych z doprowadzeniem infrastruktury do zgodnosci z wymogami prawnymi i normatywnymi w zakresie
ochrony przeciwpozarowej, a w szczegélnosci kosztéw zwigzanych z urzadzeniami i systemami czujnikéw
przeciwpozarowych w pomieszczeniach, nie mozna uznaé za koszty zwiazane z zdaniem panstwa, poniewaz sa
one wspllne dla wszystkich przedsigbiorstw. Kazde przedsi¢biorstwo musi zapewni¢ przestrzeganie norm
ochrony przeciwpozarowej i pokry¢ koszty z tym zwigzane. Dotyczy to réwniez bezpieczefistwa obslugi, nawet
jezeli jest ono narzucone w specyfikacji majacej zastosowanie do koncesji. Chodzi bowiem o koszty, ktére kazde
przedsigbiorstwo musi zasadniczo ponosi¢, aby prowadzi¢ swoja dziatalnosé.

(245) Z powyzszego wynika zatem, ze jedynie rodzaje dzialalnosci okre$lone w tabeli 6 jako dzialalno$¢ pozagospo-
darcza mogg otrzymac finansowanie publiczne, ktérego nie obejmujg zasady dotyczace pomocy panstwa.

(**) Decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r., N 309/2002, Bezpieczenstwo lotnicze — rekompensata kosztow w nastgpstwie zamachow
z 11 wrze$nia 2001 r. Zob. decyzja Komisji z dnia 7 marca 2007 r., N 620/2006, Utworzenie regionalnego portu lotniczego
Memmingen — Niemcy (Dz.U. C 133z 15.6.2007, s. 8).

(*) Artykut L6332-2 kodeksu transportu stanowi, ze ,porzadek publiczny w porcie lotniczym lotnisku [...] zapewnia [...] przedstawiciel
panstwa w departamencie”; zgodnie z opinig Rady Stanu nr 381.644 z dnia 2 wrze$nia 2008 r. za zadania w ramach interesu ogélnego
i zadania pafistwa ,odpowiada wylacznie paristwo, ktére w celu uzyskania czg¢sci niezbednych zasobéw moze wprowadzi¢ oplaty, na
przyklad tzw. oplate lotniskowa”. Wyklucza sie podwdjne finansowanie poprzez pomoc inwestycyjng i ,oplate lotniskows”.
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Tabela 6
Koszty zwigzane
Koszty zwigzane z dzialalnoscia pozagospodarcza (w EUR) Zgizsiﬁgfcszc;q
(w EUR)
Bezpieczenstwo publiczne Ochrona publiczna
Dotacja Data Nadzér
wideo Zgodnos¢ z prze-
Policia i shus . kontrola Dostep do pisami l’ub
olicja i stuzba | Straz bezpieczeh bezpieczefistwo
. ezpieczen- strefy , .
celna pozarna e A uzytkowania
stwa i inne publicznej
rodzaje
kontroli
Rada generalna 27 wrze$nia 0 0 0 0 1118 537,45
2002 r.
Rada generalna 26 czerwca 259 786,3 0 89 883,11 | 129 022,39 1632 851,02
2003 r.
Rada generalna 19 maja 2005 94 192,24 0 105 228,51 | 203 702,13 1870 135,77
.
Marseille Provence | 26 lipca 2004 0 0 0 0 72 095,00
Métropole L.
EFRR 22 sierpnia 0 0 0 0 0
2002 r.
Pafistwo francuskie | 19 grudnia | 5 032 000 0 0 0 0
2001 r.
(246) Powyzsze ustalenia oraz dane zawarte w tabeli 6 pozwalaja na opracowanie tabeli podsumowujacej (tabela 7)

Srodki pomocy inwestycyjnej otrzymanej przez port lotniczy Marseille Provence, ktére sg objete niniejszym

postepowaniem.
Tabela 7
Ktvxiota pofﬁ).s- Poziom dotacji
Koszty dziatal- ata po odx po odjeciu
taczna kwota | Laczna wypla- - czeniu kosztow Kosztow dzi
Dotacja inwestycji cona kwota | "¢ dpozag‘os— dziatalnosci ﬁsz ow dzia-
(w tys. EUR) (w tys. EUR) podarcze) pozagospodar- anosc poza-
(w tys. EUR) : gospodarczej
czej (W tys. (%)
EUR) ?
Rada generalna 2098 209 0 209 10
27.9.2002
Rada generalna 8920 3 000 478 2522 28
26.6.2003
Rada generalna 15 580 7 600 403 7197 46
19.5.2005
Marseille Provence Métropole 16 124 889 0 889 6
26.7.2004
Panistwo francuskie nie dotyczy 5032 nie dotyczy 0 nie dotyczy
19.12.2001
EFRR 5280 1520 0 1520 29
22.8.2002
Ogoélem 48 002 18 250 5913 12 337 26
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6.1.2. ZASOBY PANSTWOWE I MOZLIWOSC PRZYPISANIA PRZEDMIOTOWEGO SRODKA PANSTWU

(247) Rada generalna przyznala na rzecz CCIMP dotacje pochodzace z zasobéw departamentu Bouches-du-Rhéne,
ktéry jest zdecentralizowang wspodlnotg terytorialng. Dla celéw stosowania art. 107 TFUE zasoby wspélnot
terytorialnych stanowig zasoby panstwowe (*).

(248) Taka sama sytuacja miala miejsce w przypadku dotacji otrzymanych ze strony samorzadu miejskiego Marseille
Provence Métropole.

(249) Dotacje z DGAC pochodza bezposrednio od pafistwowych wladz centralnych.

(250) Rozwdj lotniczego transportu towarowego jest czeSciowo finansowany z zasobéw EFRR, ktdre stanowig zasoby
panstwa, poniewaz przyznaje si¢ je pod kontrola danego panstwa czlonkowskiego (*!).

(251) Biorgc pod uwage, ze wladze, ktére przyznaly dotacje, stanowia cz¢$¢ administracji publicznej i ze ostateczne
decyzje w sprawie wykorzystania funduszy EFRR przyjmuje Francja, dotacje te mozna przypisaé pafistwu
francuskiemu.

(252) Podsumowujac, $rodki stanowigce przedmiot niniejszej decyzji zostaly przyznane z zasobéw panstwa i mozna je
przypisa¢ pafistwu francuskiemu.

6.1.3. SELEKTYWNA KORZYSC NA RZECZ CCIMP

(253) W celu dokonania oceny, czy dany S$rodek pafstwowy stanowi pomoc dla danego przedsi¢biorstwa nalezy
okresli¢, czy dane przedsi¢biorstwo odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktéra pozwala mu uniknaé kosztéw, jakie
normalnie obcigzalyby jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzy$¢, ktérej by nie uzyskalo
w normalnych warunkach rynkowych (*2).

(254) Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwoici operator portu lotniczego powinien ponosi¢ koszty
operacyjne tego portu, w tym koszty infrastruktury (*’).

(255) W zwigzku z tym nalezy jednak zauwazy(, ze kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do
dyspozycji przedsigbiorstwa w okoliczno$ciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze
zosta¢ uznany za pomoc panstwa (*4).

(256) Nalezy zatem zbadal, czy rada generalna zachowala si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora, podejmujgc
decyzje o uczestniczeniu w finansowaniu budowy terminalu mp2.

(257) Francja wskazuje, ze CCIMP zachowala si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora, ujmujagc w biznesplanie
zwigzanym z budowa terminalu mp2 przeplywy inwestycji netto w zwigzku z dotacjg uzyskana od rady
generalnej. Przyjmujac takie podejscie, Francja ocenia rentowno$¢ terminalu mp2 dla organu zarzadzajacego
portem lotniczym, ktéry nie pokrywa wszystkich kosztéw realizacji inwestycji. Nie ocenia natomiast rentownosci
inwestycji z punktu widzenia podmiotu udzielajgcego pomocy, a wigc rady generalnej.

(258) W zwigzku z tym wedlug Francji Zaden element nie dowodzi, ze rada generalna, podmiot udzielajacy dotacji,
oczekiwala jakiekolwiek rentownosci inwestycji realizowanych na platformie portu lotniczego Marseille Provence.

(*) Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, dotychczas nieopubli-
kowany w Zbiorze, pkt 108.

(*") Odnosnie do uznania zasobéw EFRR za pomoc pafistwa zob. decyzja Komisji w sprawie N 514/2006 dotyczacej projektu regionalnej
cyfrowej sieci szerokopasmowej w South Yorkshire, pkt 29, i decyzja Komisji w sprawie N 442010 dotyczacej rozwoju infrastruktury
Krievu Sala w celu przeniesienia dziatalnosci portowej poza centrum miasta, pkt 69 i 70.

(**) Wyrok Trybunalu z dnia 14 lutego 1990 r. w sprawie C-301/87 Francja przeciwko Komisji, Rec. 1990, s.1-307, pkt 41.

(**) Wyrok Sadu z dnia 24 marca 2011 w sprawach polaczonych T-443/08 i T-445/08 Freistaat Sachsen i in. przeciwko Komisji, Rec. 2011,
s.11-1311, pkt 107.

(**) Wyrok Tryguna}u z 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), pkt 69.
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(259) Francja twierdzi réwniez (%), Ze przyznajgc dotacje na finansowanie terminalu mp2, rada generalna miala na celu
osiggniecie celu zgodnego z interesem og6lnym polegajgcym na wspieraniu lokalnego zatrudnienia, rozwoju
regionalnym i polepszeniu polaczenia obszaru.

(260) W gospodarce rynkowej prywatny inwestor podejmuje decyzje na podstawie oczekiwanego zysku z kapitatu (*°).
Zasade prywatnego inwestora uznaje si¢ zazwyczaj za zachowana, gdy struktura i spodziewany rozwéj przedsie-
biorstwa pozwalaja oczekiwaé na osiagniecie w racjonalnym terminie zwyklego zysku w formie dywidendy lub
przyrostu kapitalu, jak ma to miejsce w podobnych przedsiebiorstwach prywatnych. W zwigzku z tym nalezy
pomina¢ wszelkie wzgledy spoleczne lub zwigzane z politykg regionalng badz sektorowa (*7).

(261) W zwiazku z tym ewentualny pozytywny wplyw na gospodarke regionu, w ktérym polozony jest port lotniczy,
nie moze by¢ w Zaden sposéb uwzgledniany w tej ocenie, ktérej celem jest okreslenie, czy interwencja zawiera
elementy pomocy pafistwa (*%).

(262) Francja nie przywolala innego elementu, ktéry moéglby wykazywal, ze przyznajg przedmiotowe dotacje, rada
generalna miala zamiar dziala¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora. Wynika z tego, ze skora rada generalna
nie miata uzasadnionych oczekiwan w odniesieniu do rentownosci przewidywanych inwestycji, nie zachowala si¢
ona zgodnie z testem prywatnego inwestora, podejmujac decyzje o przyznaniu na rzecz portu lotniczego
Marseille Provence dotacji na finansowanie drugiego terminalu.

(263) Francja nie wskazuje, ze inne podmioty publiczne, ktére uczestniczyly poprzez swoje dotacje w finansowaniu
infrastruktury w porcie lotniczym Marseille Provence podjely swoje decyzje zgodnie z testem prywatnego
inwestora. Ponadto zaden element sprawy nie wskazuje, ze faktycznie mogloby by to mie¢ miejsce.

(264) Wynika z tego, ze dotacje przyznane przez rade generalng, Marseille Provence Métropole i panstwo francuskie
oraz dotacje finansowane z EFRR stanowig korzy$¢ na rzecz CCIMP, ktérej CCIMP nie otrzymalaby
w normalnych warunkach rynkowych.

(265) W niniejszym przypadku Komisja zauwaza, ze dotacje inwestycyjne stanowig korzy$¢ wylacznie dla CCIMP
w poréwnaniu z innymi operatorami portéw lotniczych i innymi przedsigbiorstwami w innych sektorach. Srodek
jest zatem selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.1.4. WPLYW NA KONKURENCJE I NA WYMIANE HANDLOWA WEWNATRZ UNII

(266) CCIMP, jako organ zarzadzajacy portem lotniczym Marseille Provence, konkuruje z innymi platformami
lotniczymi obstugujacymi ten sam obszar naplywu klientéw, a wigc oddalonymi o mniej niz 100 km lub
60 minut drogi. W zwiazku z tym Komisja zauwaza w szczegdlnosci, Ze na wspomnianym obszarze znajduja si¢
porty lotnicze w Awinionie i w Nimes. W bardziej szczeg6towym ujeciu Komisja zwraca uwage na fakt, Ze port
lotniczy w Nimes znajduje si¢ w odleglosci 98 km od portu lotniczego Marseille Provence, za$ port lotniczy
Toulon-Hyéres — w odleglosci 113 km, i ze oba te porty oferuja loty do Bruxelles-Charleroi, Fezu i Londynu. Port
lotniczy w Nimes jest obstugiwany, tak jak w przypadku portu lotniczego Marseille Provence, przez Ryanair.
Pomoc przyznana CCIMP grozi zatem zakléceniem konkurencji. Poniewaz rynek ustug portu lotniczego i rynek
transportu lotniczego sa rynkami otwartymi na konkurencje wewnatrz Unii, pomoc moze réwniez wplywaé na
wymiang handlowa migedzy panstwami czlonkowskimi. Ponadto organy zarzadzajace portami lotniczymi,
odpowiedzialne za zarzadzanie tymi portami, wzajemnie konkuruja, w zwigzku z czym przyznanie pomocy na
rzecz CCIMP moze wzmocni¢ jej pozycje na tym rynku. Co wigcej, konkurencja wystepuje rowniez w przypadku
portéw lotniczych znajdujacych si¢ poza tym samym obszarem naplywu klientow, poniewaz przedsigbiorstwa
lotnicze, a zwlaszcza tanie linie lotnicze, wybieraja obstugiwane przez nie miejsca przeznaczenia spoéréd réznych
portéw lotniczych w Europie i poza Europa.

6.1.5. WNIOSEK DOTYCZACY ISTNIENIA POMOCY

(267) Z wyzej wymienionych przyczyn dotacje inwestycyjne wynoszace ogdlem 12,337 mln EUR przyznane przez
rézne podmioty publiczne na finansowanie inwestycji w porcie lotniczym Marseille Provence, w tym dotacja
w wysokosci 7,197 min EUR przyznana przez rade generalng na budowe terminalu mp2, stanowig pomoc
pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*) Francja stwierdza ponadto, ze dotacja przyznana przez rad¢ generalna na finansowanie terminalu mp2 stanowi pomoc zgodng
z postanowieniami Traktatu.

(*) Wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-296/97 Alitalia przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. II-3871,
pkt 84; przywolany wyrok C-305/89, pkt 20.

(*) Zob.wytyczne z 2005 r., pkt 46.

(°**) Zob. wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 21 stycznia 1999 r. w sprawach polaczonych T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte
Stahlwerke i Lech Stahlwerke przeciwko Komisji, Rec. 1999, p. II-17, pkt 120. Zob. takze wyrok Trybunalu z dnia 10 lipca 1986 r.
w sprawie C-40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s. 2321, pkt 13.
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6.2. ISTNIENIE EWENTUALNE] POMOCY OPERACYJNE] NA RZECZ CCIMP
6.2.1. PRZEPLYWY FINANSOWE MIEDZY PORTEM LOTNICZYM MARSEILLE PROVENCE I CCI

(268) Francja wyjasnia, ze przeplywy finansowe na laczng kwote [...]* mln EUR w latach 2001-2010 nie stanowia
dotacji na rzecz CCIMP, lecz sg $rodkami wyplaconymi przez port lotniczy dla dzialu ogdlnego CCI z tytutu
zafakturowanych ustug na podstawie kosztéw poniesionych przez dzial ogélny (*%). Francja twierdzi, ze port
lotniczy Marseille Provence nigdy nie otrzymal pomocy finansowej ze strony dzialu ogélnego CCI. Francja
przedstawia po$wiadczenie bieglego rewidenta dotyczace rachunkéw CCIMP, ktére potwierdza wiarygodnosé
wspomnianych danych ksiggowych. Zaden element sprawy nie przeczy temu twierdzeniu. Na tej podstawie
wydaje sie, ze ushugi zafakturowano na podstawie faktycznych kosztow.

6.2.2. EWENTUALNA POMOC WYNIKAJACA Z MECHANIZMU OPLATY LOTNISKOWE]

(269) Zgodnie z ustawodawstwem francuskim system oplat lotniskowych stuzy finansowaniu zadan panstwa, takich jak
obstuga w zakresie bezpieczenstwa, straz pozarna, ratownictwo, ochrona (kontrola bezpieczenistwa bagazu
rejestrowanego, kontrola ogdlnego dostepu, kontrola bezpieczenstwa pasazeréw i bagazu podrecznego), a takze
zautomatyzowana kontrola graniczna.

(270) Komisja musi zweryfikowaé, czy ten mechanizm redystrybucji nie moze pociagal za soba nadwyzek
rekompensaty tozsamych z pomocs, zwlaszcza ze wzgledu na fakt, ze wspomniany mechanizm jest zalezny od
liczby pasazerow.

(271) System przewidziany w art. 1609w ogdlnego kodeksu podatkowego i w rozporzadzeniu miedzyministerialnym
z dnia 30 grudnia 2009 r. dotyczacym zasad deklaracji operatoréw portéw lotniczych do celéw ustalenia
pasazerskiej taryfy oplat lotniskowych ze zmianami z 2012 r. ma jednak na celu zapobieganie jakiejkolwiek
nadwyzce rekompensaty, laczac jednocze$nie system obliczent oparty na powstalych kosztach i mozliwe
po6zniejsze korekty.

(272) W zwigzku z tym oplate lotniskowq oblicza si¢ w nastepujacy sposéb: port lotniczy wyplaca zaliczke na koszty
zwigzane z zadaniami okre$lonymi we wlasciwych aktach prawnych, a nastgpnie wysyla deklaracj¢ tych kosztéw
oraz dane dotyczace generowanego ruchu do lokalnej dyrekcji DGAC w celu kontroli i po$wiadczenia na
podstawie obowigzujacych przepiséw. Administracja centralna DGAC przeprowadza wéwczas druga kontrole,
uwzgledniajac dane z lat poprzednich. Koszty okresla si¢ nastepnie w rozporzadzeniu miedzyministerialnym
w odniesieniu do kazdego portu lotniczego oddzielnie na podstawie kosztéw poniesionych przez kazdy z nich
z tytulu wykonywania powierzonych mu zadan panstwa.

(273) Ponadto obliczenie oplaty opiera si¢ rowniez na wieloletniej prognozie kosztéw i ruchu oraz na mechanizmach
dostosowania z jednego roku na drugi; dodatkowo kontrole ex post umozliwiaja korekte ewentualnych nadwyzek
rekompensaty.

(274) Wynika z tego, ze jezeli Srodki uzyskane z oplaty sg faktycznie wykorzystywane w celu pokrycia kosztéw dziatan
w ramach zadaf parnistwa i jezeli port lotniczy Marseille Provence pobiera ja w wysokosci nieprzewyzszajacej
kosztéw ponoszonych z tytulu realizacji tych zadaf, nie mozna stwierdzi¢, ze port lotniczy odnosi selektywna
korzy$¢. Oplata lotniskowa przekazana na rzecz CCIMP nie moze zatem stanowi¢ pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.3. ZGODNOSC POMOCY INWESTYCYJNEJ ZE WSPOLNYM RYNKIEM

(275) Komisja ocenila, czy pomoc mozna uznaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym. W art. 107 ust. 3 TFUE
przewidziano odstepstwa od ogélnego zakazu przyznawania pomocy okreSlonego w ust. 1 tego artykulu.
W zwigzku z tym wytyczne z 2005 r. stanowia podstawe, w oparciu o ktérg pomoc dla portéw lotniczych
mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na mocy art. 107 ust. 3 lit. c).

(276) Zgodnie z pkt 61 wytycznych z 2005 r. (*) pomoc na finansowanie infrastruktury portu lotniczego mozna
uzna¢ za zgodng w szczegdlnosci na mocy art. 107 ust. 3 lit. a), b) lub ¢) oraz art. 93 ust. 2, jezeli:

(i) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z og6lnym
interesem gospodarczym (rozwoj regionalny, dostepnos¢ itp.);

(*") Wedlug Frangji ustugi $wiadczone przez dzial oglny na rzecz dziatu ds. portu lotniczego stanowily zadania z zakresu administracji
i organizacji, zarzadzania zasobami ludzkimi oraz ekspertyz prawnych.
(*) W sprawie szczeg6loéw analizy ratione temporis wytycznych z 2005 r. Komisja odsyla do pkt 218-222 decyzji o wszczeciu

postepowania.
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(ii) infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu;

(ili) infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie, zwlaszcza jezeli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca;

(iv) dostep do infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedys-
kryminujacy;

(v) stopient wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspdlnym interesem.

Poza spetnieniem tych kryteriéw nalezy ustali¢ rowniez konieczno$¢ pomocy (°). Wysoko§¢ pomocy powinna
ogranicza¢ si¢ do kwoty koniecznej w celu osiagniecia wyznaczonego celu.

6.3.1. ZGODNOSC POMOCY INWESTYCYJNE] NA FINANSOWANIE TERMINALU MP2

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

(277) Zgodnie ze specyfikacja majaca zastosowanie do koncesji lotniska Marseille Provence budowa infrastruktury jest
zadaniem koncesjonariusza, ktory ponosi za nig odpowiedzialno$¢. Poniewaz operator portu lotniczego decyduje
o kosztach inwestycji i je ponosi, sprawa dotyczy pomocy inwestycyjnej na rzecz tego operatora.

(278) Zdaniem Frangji port lotniczy Marseille Provence musial stawi¢ czola problemom zwigzanym z zatorem komuni-
kacyjnym w dos¢ krotkim czasie. Jak stanowi biznesplan opracowany w listopadzie 2004 r., przepelnienie portu
lotniczego Marseille Provence w razie braku przystosowania przewidziano na 2007 r. w odniesieniu do stanowisk
odprawy i na 2016 r. w odniesieniu do strefy odlotéw. Pierwszym celem bylo zatem uporanie si¢ z przepel-
nieniem terminalu w krotkim czasie w zwiazku ze spodziewanym zwigkszeniem ruchu lotniczego.

(279) Drugim celem byla promocja rozwoju gospodarczego regionu poprzez lepsze uzytkowanie portu lotniczego
i zwigkszenie ruchu lotniczego. W tym celu rozwdéj ustugi uzupelniajacej ustuge oferowang w porcie lotniczym
Marseille Provence, zgodnie ze strategig portu lotniczego, ktéra doprowadzila do zatwierdzenia rozpoczecia
dzialalnosci przez tanie linie lotnicze, zostal uznany za kierunek rozwoju dzialalnosci portu lotniczego. Z jednej
strony budowa terminalu mp2 byla niezbedna w celu zaoferowania tanim liniom lotniczym zréznicowanych
ustug, ktorych nie zapewniano jeszcze w tym regionie; terminal ten zostal specjalnie zaprojektowany, aby byl jak
najbardziej dostosowany do tej nowej funkcji portu lotniczego. Terminal mp2 spelnia bowiem odmienne
potrzeby klientéw, ktérzy sklonni byli zaakceptowal ustugi uproszczone, aby obnizy¢ swoje koszty. Przedsie-
biorstwa, ktére chcialy $wiadczy¢ takie uproszczone ustugi, nie mogly rozpoczaé dziatalnosci w terminalu mp1,
ktorego uzytkowanie jest obciagzone znacznie wyzszymi taryfami oplat lotniskowych, dostosowanymi do wyzszej
jakodci infrastruktury tego terminalu i wyzszych kosztéw tej infrastruktury. Ten poziom taryf musialby przelozy¢
si¢ na ceng biletéw lotniczych. Popyt na tego rodzaju uproszczone ushugi wyraznie reaguje bowiem na wszelkie
podwyzszenia kosztéw. Z drugiej strony warunki uzytkowania terminalu mpl nie byly dostosowane do
koniecznosci szybkiego przyjecia pasazeréw na poklad oraz ich zejscia z pokladu.

(280) Francja twierdzi, ze realizacja projektu musiala w znacznym stopniu wplyngé na zmiany gospodarcze i spoleczne
w regionie, a w szczegdlnosci na ozywienie zatrudnienia, mimo ze zmniejszenie ruchu w terminalu mpl
spowodowalo likwidacje miejsc pracy.

(281) Budowa terminalu mp?2 jest zatem zgodna z ,Planem dzialania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpie-
czenstwa portéw lotniczych w Europie” () z 2007 r., w ktorym stwierdza sie, ze ,ze wzgledu na spodziewany
wzrost ruchu lotniczego w Europie wystgpowal bedzie coraz wigksza luka pomiedzy przepustowoscig
a popytem” w portach lotniczych i ze w zwiazku z tym ,kryzys przepustowosci w portach lotniczych stanowi
zagrozenie dla bezpieczeristwa, efektywnosci i konkurencyjnosci wszystkich stron zaangazowanych w laficuch
transportu lotniczego” (*). Zgodnie z tym planem dzialania konieczne jest nie tylko zwigkszenie skutecznosci
wykorzystania istniejacej infrastruktury, ale takze ,wspieranie budowy nowej infrastruktury”; Komisja zwraca
uwage na istotng role regionalnych portéw lotniczych w rozwigzaniu kryzysu przepustowosci.

(*') Decyzja Komisji z dnia 18 lutego w sprawie pomocy panstwa NN 26/2009 — Grecja — rozbudowa portu lotniczego w Joaninie, pkt 69
i70.

(%) COM(2006) 819 final.

() Plan dzialania, pkt 7 oraz ramka nas. 4.
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(282) W Swietle powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze budowa i uzytkowanie terminalu mp2 odpowiadaja jasno
okreslonym celom w zakresie interesu ogélnego, a zatem kryterium zgodnosci jest spelnione w niniejszym
przypadku.

(ii) Infrastruktura jest niezbe¢dna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(283) Biorgc pod uwage prognozy dotyczace ruchu, organ zarzadzajacy portem lotniczym przewidzial dwa scenariusze
przystosowania platformy w celu rozwigzania zidentyfikowanych probleméw zwigzanych z przepelnieniem
stanowisk odprawy i stref odlotu. Biznesplany opracowane w listopadzie 2004 r., ktére zaktualizowano we
wrze$niu 2005 r. i w maju 2006 r., wykazuja, Ze scenariusz przewidujacy budowe nowego, niskotaryfowego
terminalu zapewnial lepsze perspektywy rentownosci. Ponadto, biorgc pod uwage pomoc przyznang przez rade
generalng ze zaktualizowanego w maju 2006 r. biznesplanu z wrzesnia 2005 r. wynika, ze projekt budowy
terminalu mp2 cechowal si¢ wigksza rentownoscig niz alternatywny projekt przystosowania platformy przy
uwzglednieniu zalozeri dotyczacych ruchu (). Budowa terminalu mp2 stanowila zatem opcje bardziej
dostosowana do osiagniecia celu, tj. rozwigzania probleméw zwigzanych z przepelnieniem portu lotniczego,
a zarazem zwigkszenia ruchu na platformie Marseille Provence.

(284) Ponadto budowe terminalu mp2 zrealizowano poprzez przebudowe starego, nieuzywanego terminalu
towarowego, umozliwiajgc tym samym optymalizacj¢ istniejacej infrastruktury.

(285) Co wiecej, terminal mp2 zostal zaprojektowany specjalnie po to, aby oferowa¢ tanim liniom lotniczym poziom
ustug odpowiadajacy ich modelowi biznesowemu, podczas gdy terminal mpl wydawat si¢ niedostosowany do
przyjecia tego rodzaju ruchu, zwlaszcza z powodu braku stanowisk kontaktowych oraz czasu przygotowania
rekawéw lotniczych, ktéry nie spelnia wymagan w zakresie oczekiwanego czasu rotacji wynoszacego ponizej
30 min., co stanowi element modelu biznesowego tanich linii lotniczych. Terminal mp2 zostal natomiast
zaprojektowany w taki sposéb, aby umozliwi¢ pasazerom piesze dotarcie z sali odlotéw do plyty postojowej
samolotow. Dzigki koncepcji utworzenia terminalu mp2 projekt ten jest szczeg6lnie dostosowany do przyjecia
ruchu generowanego przez tanie linie lotnicze, uznanego za zasadniczy element strategii zwickszenia ruchu na
platformie Marseille Provence oraz rozwoju dzialalnoici gospodarczej i zatrudnienia w regionie, ktéry jest
bezposrednio i posrednio zwiazany ze zwigkszeniem ruchu.

(286) Inng mozliwoscig uniknigcia przepelnienia portu lotniczego bytoby powigkszenie istniejacego terminalu mp1. Ze
wzgledu na charakter projektu jego koszty zostaly w miare mozliwosci ograniczone. Budowa terminalu mp2
zostala wybrana jako wariant mniej kosztowny, ktéry w wigkszym stopniu mogt przyczynié si¢ do zwigkszenia
ruchu.

(287) Podsumowujac, mozna stwierdzié, ze z wyzej wymienionych wzgledow przedmiotowa infrastruktura jest
niezbedna i wspétmierna w stosunku do zatozonych celéw.

(iti) Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejgca

(288) W biznesplanie z listopada 2004 r. przewidziano, ze przepustowos¢ sal odlotéw i odpraw terminalu niskotary-
fowego wyniesie 3,8 mln pasazeréw, oraz okre$lono prognozy ruchu tanich linii lotniczych na lata 2005-2021.
Prognozy te wykazuja, ze przepustowo$¢ terminalu mp2 mialaby by¢ wykorzystana w 50 % od 2012 r.i w 89 %
w 2021 r. Szacunki dotyczace ruchu, na ktérym opiera si¢ ten biznesplan, znalazly potwierdzenie w zarejestro-
wanych danych dotyczgcych ruchu w terminalu mp2 w latach 2006-2010.

Tabela 8
. Wskaznik wykorzystania prze-
Lata Ruch prognozowany (liczba pasa- Ruch faktyczny pustowosci — prognozowany (**)
Zer6w) %)
2006 250 000 107 418 (*) 6,58
2007 900 000 934 481 23,68

(**) Scenariusz nieprzewidujacy budowy nowego terminalu zakladal laczng skumulowang warto$¢ przeptywéw pienig¢znych w odnosnym
okresie w wysokosci [...]* EUR, podczas gdy scenariusz przewidujacy budowe terminalu mp2 zakladat laczna skumulowang warto$¢

przeplywéw pieni¢znych w odnoénym okresie w wysokosci [...]* EUR. Réznica wewngtrznej stopy zwrotu obu scenariuszy wynosita
[...]* %.
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o | R oy G| gy | g womsans prc,
Zeréw) %)

2008 1 200 000 1059 663 31,58

2009 1 450 000 1670 240 38,16

2010 1 650 000 1730 000 43,42

2011 1 850 000 1372 164 48,68

2012 2 050 000 1 811 616 53,94

(*) Ograniczony ruch w 2006 r. byt spowodowany przez op6Znione otwarcie (w pazdzierniku 2006 r.) terminalu mp?2.
(**) Przepustowo$¢ calkowita: 3,8 mln pasazeréw.

(289) Ponadto w zwigzku z tym, ze terminal mp1 i terminal mp2 oferuja rézne ustugi, ocena perspektyw uzytkowania
terminalu mp2 nie powinna opiera si¢ na stwierdzonych zmianach ruchu w terminalu gléwnym. W kazdym
przypadku ruch zrealizowany w latach 2006-2010 dowodzi, ze poziom wykorzystania przepustowosci
terminalu mp1 jest stabilny od chwili otwarcia drugiego terminalu.

Tabela 9
L Ruch akiyerny Wekaink wykoraysans prcpstovoss -
2006 6 008 466 69,86
2007 6 028 292 70,09
2008 5907 174 68,68
2009 5619 879 65,34
2010 5799 435 67,43
2011 5990 703 69,65
2012 6 483 863 75,39

(*) Przepustowo$¢ catkowita: 8,6 mln pasazeréw.

(290) W zwigzku z tym nowa infrastruktura daje dobre perspektywy wykorzystania w ujeciu Srednioterminowym,
zwlaszcza z uwzglednieniem wykorzystania infrastruktury istniejacej.

(iv) Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy

(291) Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Francje, a zwlaszcza zwiazanymi z regulaminem uzytkowania
terminalu mp2, ktére Komisja przytoczyla juz w swojej decyzji o wszczeciu postgpowania, nowa infrastruktura
zostala udostepniona dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw (przedsigbiorstw lotniczych) w sposéb réwny
i niedyskryminujacy.

(v) Stopieft wplywu na rozwéj handlu nie jest sprzeczny ze wsplnym interesem

(292) Intensywno$¢ pomocy nie przekracza 50 % kosztéw kwalifikowalnych. Chociaz port lotniczy Marseille Provence
jest jedynym portem lotniczym kategorii B w odno$nym obszarze naplywu klientéw, ruch zwigzany
z terminalem mp?2 opiera si¢ na lotach bezposrednich, ktére mogg réwniez rozwijaé si¢ w malych regionalnych
portach lotniczych. Port lotniczy w Awinionie znajduje si¢ w odleglosci okoto 75 km i 45 minut drogi, a port
lotniczy Nimes Garons znajduje si¢ w odleglosci okoto 100 km i 60 minut drogi. Port lotniczy w Toulonie
znajduje si¢ w odleglosci 113 km od portu lotniczego Marseille Provence, a wigc potencjalnie na tym samym
obszarze napltywu klientow.
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(293) Z dostepnych informacji nie wynika bowiem, ze otwarcie terminalu mp2 moglo zahamowacd rozwdj tych portéw
lotniczych lub wplynaé na rozwéj wymiany handlowej w sposéb niezgodny ze wspélnym interesem.

(vi) Konieczno$¢ pomocy

(294) Jak wynika z prognoz zawartych w biznesplanach, budowa terminalu nie bylaby rentowna bez przyznania
pomocy. W momencie podejmowania decyzji inwestycyjnej pomoc byla zatem konieczna, poniewaz prywatny
inwestor nie zbudowalby terminalu bez wsparcia ze strony pafstwa. Ponadto, uwzgledniajac ograniczona
intensywno$¢ tej pomocy, Komisja uznaje, ze nie jest ona nieproporcjonalna.

6.3.2. ZGODNOSC DOTAC]I Z EFRR NA RZECZ ROZWOJU LOTNICZEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO

(i) Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (%)

(295) Przyznana dotacja odzwierciedla cel zwigzany z rozwojem dzialalnosci w zakresie lotniczego transportu
towarowego w porcie lotniczym Marseille Provence oraz promocja dzialalnosci ekonomicznej tworzacej nowe
miejsca pracy na obszarze, w ktérym poziom bezrobocia jest znacznie wyzszy od Sredniej krajowe;.

(296) Pomoc przyznana przez EFRR zostala ujeta w dokumencie programowania ,Cel 2” funduszy strukturalnych na
lata 2000-2006 dotyczacym regionéw, ktére s3 objete problemami strukturalnymi i ktérych konwersje
spoleczno-gospodarcza nalezy wspieraé (*).

(297) Dotacja przyznana z EFRR na rozwéj dzialalnoici w zakresie lotniczego transportu towarowego w porcie
lotniczym Marseille Provence odpowiada zatem jasno okreslonemu celowi lezacemu w interesie og6lnym.

(ii) Infrastruktura jest niezbedna i wspdimierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(298) Z dostepnych informacji wynika, ze w 1997 r., a nastgpnie w 2008 r. tonaz transportowanych fadunkéw
w porcie lotniczym Marseille Provence znaczaco spadl. Przewidziano zatem wsparcie na utrzymanie dziatalnosci
w zakresie lotniczego transportu towarowego w celu optymalizacji istniejacej infrastruktury, zwlaszcza pasa
startowego i terenéw wokot pasa startowego, ktére charakteryzowaly sie dlugim czasem dostepnosci, zwlaszcza
noca.

(299) Przeprowadzone prace przystosowawcze dotyczyly zabezpieczenia ruchu drogowego, przebudowy nieuzytko-
wanych terminali towarowych, budowe plyt postojowych samolotéw blizej terminalu towarowego w celu
skrocenia czasu obstugi oraz powigkszenie dzialek w celu zwigkszenia atrakcyjnosci obszaru.

(300) Port lotniczy Marseille Provence zrealizowal opisane prace na laczng kwote 5 280 000 EUR. Otrzymana dotacja
na kwote 1 520 000 EUR stanowila zatem tylko 28,79 % catkowitej puli Srodkéw finansowych projektu.
Ponadto artykul 5 umowy z dnia 22 sierpnia 2002 r. zawartej miedzy portem lotniczym Marseille Provence
i prefektura regionu Prowansja-Alpy-Lazurowe Wybrzeze stanowi, ze wyplacenie pomocy wspdlnotowej miato
miejsce wylacznie na podstawie dokumentéw panstwa potwierdzajacych postep prac oraz pod warunkiem ze
wspotfinansowanie uzgodnione w ramach planu finansowania byto skuteczne przestrzegane.

(*) Komisja stosuje to samo kryterium zgodnosci w odniesieniu do lotniczego transportu towarowego, zob. decyzja Komisji z dnia 23 lipca
2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.30743 (C/2011) (ex N 138/10) — Niemcy — Finansowanie §rodkéw infrastrukturalnych w porcie
lotniczym Lipsk/Halle (Dz.U. C 284 z 28.9.2011, s. 6), pkt 128.

(*) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1260/1999 z dnia 21 czerwca 1999 r. ustanawiajgce przepisy ogdlne w sprawie funduszy strukturalnych
(Dz.U.L161226.6.1999,s. 1), art. 1.



27.9.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 260/43

(301) Nalezy stwierdzié, ze zrealizowana infrastruktura jest niezbedna i wsp6imierna z punktu widzenia zamierzonego
celu lezacego w interesie og6lnym.

(ili) Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca

(302) Chociaz port lotniczy Marseille Provence odnotowal spadek ruchu towarowego w zwigzku z wycofaniem si¢
Aéropostale (gtéwnego klienta towarowego) oraz brakiem miejsca w lukach w samolotach obstugujacych
polaczenie wahadlowe Marsylia-Orly, rozwdj platformy lotniczego transportu towarowego do panstw Maghrebu
zostal przewidziany w taki sposob, aby umozliwi¢ utrzymanie lokalnego zatrudnienia zwigzanego bezposrednio
z tg dzialalno$cig przy jednoczesnej optymalizacji dostepnej infrastruktury.

(303) Wyniki zwigzane z ruchem wykazujg, ze tonaz transportowanych ladunkéw zwigkszyl sie o ponad 20 %
w latach 2005-2010.

(304) Nowa infrastruktura daje zatem dobre perspektywy wykorzystania w ujeciu S$rednioterminowym, zwlaszcza
z uwzglednieniem wykorzystania infrastruktury istniejacej, ktdrej zostanie zoptymalizowana dzigki przewi-
dzianym pracom.

(iv) Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy

(305) Zgodnie z dostepnymi informacjami zaden regulamin uzytkowania nie ogranicza dostgpu do infrastruktury
zwigzanej z transportem towarowym. W strefie lotniczego transportu towarowego obstugiwani bedg operatorzy
ekspresowego transportu towarowego, operatorzy obstugi naziemnej, przedsigbiorstwa zajmujace si¢ transportem
towarowym oraz przewoznicy drogowi.

(306) Wynika z tego, ze dostep do infrastruktury zwigzanej z transportem towarowym jest otwarty dla wszystkich
uzytkownikéw w sposdéb réwny i niedyskryminujacy.

(v) Stopient wplywu na rozwéj handlu nie jest sprzeczny ze wspélnym interesem

(307) Pomoc przyznana w ramach projektu rozwoju dziatalno$ci w zakresie lotniczego transportu towarowego zostala
ograniczona do 28 % catkowitych kosztéw robét. Ponadto projekt ten przyczynia si¢ do rozwoju europejskiego
systemu transportu i do rozwoju gospodarczego.

(308) W zwigzku z tym nalezy stwierdzi¢, Ze stopien wplywu na rozwéj handlu nie jest sprzeczny ze wsp6lnym
interesem.

(vi) Konieczno$¢ pomocy

(309) Decyzje w sprawie inwestycji podjeto w okolicznosciach, na ktére zlozylo sie otwarcie polaczenia TGV Paryz-
Marsylia w 2000 r. oraz zmniejszenie ruchu lotniczego po dniu 11 wrzesnia 2001 r. Ponadto port lotniczy
Marseille Provence odnotowywal znaczne, regularne spadki zdolnosci finansowej w latach 2000-2003. Wobec
spadku ruchu pasazerskiego i towarowego CCIMP musiala zatem zareagowal. W celu przywrécenia do
wla$ciwego stanu dwoch paséw startowych przewidziano kosztowne roboty na lata 2005-2006. W tych
warunkach, nawet jezeli rentownos¢ projektu nie byla wykluczona, zwrot z inwestycji byt bardziej niepewny,
zwlaszcza w rozsadnym terminie. Jest zatem prawdopodobne, ze bez dotacji z EFRR port lotniczy, borykajacy sie
ze spadkiem ruchu pasazerskiego, opdznitby, a nawet porzucitby, inwestycje w dzialalno$¢ w zakresie transportu
towarowego.

(310) Uwzgledniajac warunki rynkowe panujgce w momencie przyznania pomocy, ktdre charakteryzowaly si¢ zmienna
wielkoscia transportu towarowego w porcie lotniczym, podwyzszonym poziomem ryzyka oraz niepewnymi
perspektywami rentownosci, prywatny inwestor najprawdopodobniej nie zainwestowalby w rozwdj transportu
towarowego w porcie lotniczym w Marsylii. Pomoc byla zatem niezbedna do osiggniecia zamierzonego celu.
Ponadto ze wzgledu na ograniczong intensywno$¢ pomocy Komisja uznaje, ze pomoc nie byla niewspotmierna
w stosunku do realizacji tego celu.
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6.3.3. ZGODNOSC DOTAC]I PRZYZNANYCH PRZEZ RADE GENERALNA W DNIU 27 WRZESNIA 2002 R. I W DNIU 26
CZERWCA 2003 R. ORAZ DOTAC]I PRZYZNANE] PRZEZ SAMORZAD MIEJSKI MARSEILLE METROPOLE
PROVENCE W DNIU 26 LIPCA 2004 R. NA ROZBUDOWE, RESTRUKTURYZACJE I ROZWO] PORTU LOTNICZEGO

(i) Budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogélnym
interesem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep itp.)

(311) Dotacje z 2002 r. i 2003 r. dotycza prac renowacyjnych na gléwnym pasie startowym, polaczen plyt
postojowych samolotéw, budowy drég kolowania i stworzenia szybkich wyjs¢ umozliwiajacych zwigkszenie
liczby przemieszczen na godzing, a tym samym optymalizacji wykorzystania istniejacej infrastruktury.
Z informacji przedstawionych przez Francje wynika, ze w szczegdlnosci dwa pasy startowe portu lotniczego nie
zostaly w zaden sposéb zmienione w latach 1980-2000, podczas gdy liczba przemieszczen handlowych wzrosta
z 46 603 do 100 047. Celem tego $rodka bylo zatem zaradzenie bliskiemu przepelnieniu strefy lotniczej portu
lotniczego.

(312) Dotacja z 2004 r. przyczynila sie do zwigkszenia przepustowosci hali 1, optymalizacji pasa startowego 1
i przebudowy pasa startowego 2. Prace te uznano za konieczne, aby port lotniczy Marseille Provence mdgt
uporaé si¢ ze znacznym zwigkszeniem ruchu europejskiego, uwzgledniajac prognozy dotyczace ewolugji liczby
pasazeréw (%)

(313) Budowa stacji kolejowej dostepnej dla TGV miala na celu poprawe koordynacji migdzy réznymi rodzajami ruchu.

(314) Zgodnie z ustaleniami dotyczacymi budowy terminalu mp2 Komisja stwierdza, ze rozbudowa, restrukturyzacja
i rozwéj portu lotniczego odpowiadaja celom lezacym w interesie ogélnym polegajacym na zapewnieniu
ciagglodci ruchu lotniczego i jego przyszlego rozwoju.

(ii) Infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(315) Podjete prace byly konieczne do zwigkszenia i utrzymania przepustowosci portu lotniczego w odniesieniu do
paséw startowych, aby rozwigzal problem istniejgcych waskich gardel oraz zoptymalizowaé polaczenie z siecia
pociagédw duzych predkosci.

(316) Ponadto dotacja rady generalnej stanowi 9,5 % kwoty kosztéw zrealizowanych prac i 7 % kwoty kosztéw
pierwotnego programu wyposazenia. Dotacja samorzadu miejskiego Marseille Métropole Provence stanowi 6,2 %
kwoty kosztéw zrealizowanych prac i 5,6 % kwoty kosztéw przewidywanego programu prac.

(317) Nalezy stwierdzié, ze zrealizowana infrastruktura jest niezbedna i wsp6imierna z punktu widzenia zamierzonego
celu lezacego w interesie og6lnym.

(ili) Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca

(318) Finansowane prace przystosowawcze uznano za konieczne w celu umozliwienia obstugi dodatkowego ruchu.
Z dostgpnych danych wynika, ze liczba przewozonych pasazeréw korzystajacych w porcie lotniczym Marseille
Provence wzrosla w latach 2006-2012 o ponad 25 %. Ponadto przepustowos¢ paséw startowych wynosi obecnie
140 000 przemieszczen rocznie. Zgodnie z prognozami przedstawionymi w sprawozdaniu z planu ekspozycji na
hatas dolaczonym do rozporzadzenia prefekta z 4 sierpnia 2006 r. cel w zakresie ruchu z portu lotniczego na
2015 r. zostanie osiagniety przy przepustowosci wynoszacej 113 909 przemieszczen, a na 2020 r. przy przepus-
towosci wynoszacej 122 449 przemieszczen. Prace przystosowawcze dotyczgce paséw startowych i drog dostepu
i zjazdu pozwalaja zatem na stawienie czola prognozom ruchu do 2020 r., a infrastruktura przedstawia
zadowalajgce perspektywy wykorzystania.

(iv) Dostep do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy

(319) Z dostgpnych informacji wynika, ze infrastruktura jest otwarta dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw
w sposob réwny i niedyskryminujacy.

(*) Umowa partnerska zawarta w dniu 14 maja 2004 r. migdzy portem lotniczym Marseille Provence i samorzagdem miejskim Marseille
Métropole Provence spowodowala pojawienie si¢ perspektyw wzrostu ruchu krajowego o 5 % rocznie i ruchu miedzynarodowego
o prawie 10 % rocznie w latach 2003-2006.
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(v) Stopient wplywu na rozwéj handlu nie jest sprzeczny ze wspélnym interesem

(320) Jak wskazano w motywach 293 i 308, rozw6j ruchu w porcie lotniczym Marseille Provence nie wplynal na
dzialalno$¢ portéw lotniczych zlokalizowanych w tym samym obszarze naplywu klientéw ani na rozwdj
wymiany handlowej w sposéb niezgodny ze wspdlnym interesem.

(vi) Konieczno$¢ pomocy

(321) Decyzje w sprawie inwestycji podjeto w okolicznosciach, na ktére zlozylo si¢ otwarcie polaczenia TGV Paryz-
Marsylia w 2000 r. oraz zmniejszenie ruchu lotniczego po dniu 11 wrzesnia 2001 r. Ponadto port lotniczy
Marseille Provence odnotowywatl znaczne, regularne spadki zdolnosci finansowej w latach 2000-2003. Wobec
spadku ruchu pasazerskiego i towarowego CCIMP musiala zatem zareagowal. Intensywno$¢ tej pomocy
ograniczala si¢ do 13 % (°%). Poniewaz nie mozna bylo unikna¢ inwestycji w strefie lotniczej, w przypadku braku
dotacji nalezalo ograniczy¢ program o kwote ponad 3 mln EUR, ktéra najprawdopodobniej bylaby odjeta od
finansowania przebudowy wnetrza hali 1, gdzie obstlugiwano biura podrézy, oferowano przedsi¢biorstwom
stanowiska sprzedazy biletéw lub organizowano punkty handlowe. Wlasnie te inwestycje pozwolily na obstuge
przedsigbiorstw zagranicznych i biur podrézy oraz na zwigkszenie przychodéw z handlu.

(322) Uwzgledniajac warunki rynkowe panujace w momencie przyznania pomocy, ktére charakteryzowaly si¢ brakiem
do$wiadczenia i inicjatywy ze strony prywatnych podmiotéw niechetnie inwestujacych w infrastrukture portu
lotniczego, podwyzszonym poziomem ryzyka oraz niepewnymi perspektywami rentownosci na niedawno
zliberalizowanym rynku, prywatny inwestor najprawdopodobniej nie zainwestowalby w przebudowe infras-
truktury portu lotniczego i w polaczenie TGV w porcie lotniczym w Marsylii. Pomoc byla zatem niezbedna do
osiggniecia zamierzonego celu. Ponadto uwzgledniajac ograniczong intensywno$¢ pomocy Komisja uwaza, ze
pomoc nie byla nieproporcjonalna wzgledem realizacji tego celu.

7. OCENA SRODKOW NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH BEDACYCH UZYTKOWNIKAMI PORTU
LOTNICZEGO - ISTNIENIE POMOCY

7.1. EWENTUALNA POMOC PRZYZNANA W RAMACH OBNIZONE] OPEATY PASAZERSKIE] W PRZYPADKU LOTOW
KRAJOWYCH

(323) We wczesniejszej decyzji (*) Komisja stwierdzila istnienie systemu pomocy niezgodnego ze wspdlnym rynkiem
na rzecz przedsigbiorstw obstugujacych linie o krajowym miejscu przeznaczenia. Francja przyjela Srodki majace
na celu wycofanie tego systemu.

(324) Fragment uchwaly Cocoéco z 2007 r. przytoczony przez Francje wskazuje, ze od dnia 1 stycznia 2008 r.
zréwnano taryfy oplaty pasazerskiej obowiazujace w porcie lotniczym Marseille Provence majace zastosowanie
w przypadku lotéw krajowych i lotéw do paristw Unii bedacych czlonkami strefy Schengen.

(325) Komisja uwaza zatem, ze w zwigzku ze zniesieniem tego Srodka, nie moze on stanowi¢ przedmiotu nowego
badania.

7.2. EWENTUALNA POMOC NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH BEDACYCH UZYTKOWNIKAMI PORTU
LOTNICZEGO POLEGAJAC NA ZROZNICOWANIU OPLAT LOTNISKOWYCH I EWENTUALNA POMOC NA RZECZ
RYANAIR I AMS W POSTACI UMOWY MARKETINGOWE]

7.2.1. ZASOBY PANSTWOWE I MOZLIWOSC PRZYPISANIA PRZEDMIOTOWEGO SRODKA PANSTWU

(326) W celu ustalenia, czy zasoby CCIMP stanowig zasoby panstwowe, Komisja zauwaza, ze podmiot publiczny
o charakterze administracyjnym stanowi autonomiczny organ publiczny, ktdry stanowi jednak cze$¢ urzedu
administracji publicznej, i Ze w zwigzku z tym podlega Scistej kontroli ze strony innych wiadz publicznych.

(*%) Srednia wazona.
(*) Zob. przypis 31.
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(327) Ponadto wplywy do ogdlnego budzetu CCI pochodzg z przychodéw podatkowych uiszczanych przez przedsie-
biorstwa wpisane do rejestru handlowego.

(328) Ponadto CCI naleza do kategorii wladz publicznych w rozumieniu dyrektywy Komisji 2000/52/WE () i sa
instytucjami zamawiajacymi w rozumieniu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/18/WE (") lub
w tym przypadku podmiotami zamawiajgcymi w rozumieniu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2004/17|WE (%) i w kwestii swoich zakupéw podlegaja pod procedury udzielania zaméwien publicznych majace
zastosowanie na rynkach publicznych.

(329) Zgodnie z orzecznictwem Sadu elementy, ktére naleza do wewnetrznych organizacji sektora publicznego, oraz
istnienie regul zapewniajgcych niezalezno$¢ organéw publicznych wzgledem innych organéw, nie podwaza samej
zasady publicznego charakteru tego organu. Prawo unijne nie moze dopuszczaé sytuacji, w ktérej sam fakt
utworzenia niezaleznych instytucji odpowiedzialnych za rozdzielanie pomocy pozwala obejs¢ zasady pomocy
panstwa. (). Zgodnie z prawem francuskim CCI sg instytucjami po$redniczacymi pafstwa. Ich dzialania sg
zatem w kazdym razie przypisywane panstwu francuskiemu, gdyz stanowia one jego integralna czgs¢. Poniewaz
CCI stanowia czg¢$¢ administracji publicznej i podlegaja Scistej kontroli innych wiadzy publicznych (zob. motyw
10), Komisja uwaza, ze decyzje tego podmiotu publicznego musza by¢ przypisywane panstwu. Ich sytuacja jest
zatem inna od sytuacji publicznych przedsigbiorstw. W przypadku CCI nie ma koniecznosci ustalania mozliwosci
przypisania $rodka pafstwu w oparciu o inng wladz¢ publiczng powigzang z procesem decyzyjnym przedsie-
biorstwa publicznego, jak ma to miejsce w wyroku w sprawie ,Stardust Marine”, co potwierdza si¢ réwniez
w licznych zadaniach interesu publicznego powierzonych im zgodnie z prawem.

(330) Ponadto nawet jezeli Komisja musialaby ustanowi¢ mozliwo$¢ przypisania $rodka panstwu wzgledem decyziji
CCIMP, traktujagc CCIMP jako zwykle przedsigbiorstwo publiczne, dysponuje ona szeregiem elementéw pozwala-
jacych na ustanowienie takiej mozliwosci przypisania.

(331) Przede wszystkim, jak wyjasniono w sekcji 2.1.2, CCIMP podlega Scistemu nadzorowi administracyjnemu.
W szczegblnodci decyzje CCIMP zwigzane z taryfami lotniczymi muszg podlegal zatwierdzeniu przez organ
nadzoru, aby mogly podlegal wykonaniu. Ponadto kazdorazowo przed wprowadzeniem nowych taryf oplat
lotniskowych, sg one konsultowane z Cocoéco skupiajgcym rade generalng departamentu Bouches-du-Rhone,
rade regionu Prowansja-Alpy-Lazurowe Wybrzeze i samorzad miejski Marseille Provence Métropole i podlegaja
jego zatwierdzeniu.

(332) Jest zatem wysoce nieprawdopodobne, ze Cocoéco nie zatwierdzilby réwniez decyzji o podpisaniu umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS, lub Ze co najmniej nie byt wlaczony do tej decyzji. Nawet jezeli nie
wypowiedzial si¢ on formalnie na temat tej umowy, popiera on ogdlng réwnowage zasobéw portu lotniczego za
posrednictwem kontroli taryf oplat lotniskowych. Decyzje dotyczace oplat lotniskowych i umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych zawartej z AMS muszg podlegaé szczegdlowej lacznej ocenie.

(333) Ponadto CCIMP zawarla szereg uméw partnerskich (") z odno$nymi samorzadami, aby przejely one obcigzenie
finansowe czgsci programéw inwestycyjnych w infrastrukture portu lotniczego. W zamian za taki udzialt
kapitatowy port lotniczy Marseille Provence zobowiazal si¢ do prowadzenia dynamicznej polityki handlowej tak,
aby zapewni¢ maksymalny rozwéj obslugi lotniczej polaczen krajowych i migdzynarodowych (), co do ktorej
sprecyzowano, ze nalezy ja prowadzi¢ ,w porozumieniu z radg generalng”, ktéra moze zwréci¢ si¢ do portu
lotniczego o przeprowadzenie na jej uzytek badai dotyczacych zmian w ruchu lotniczym i mozliwosci rozwoju
nowych polaczen.

(334) Ponadto co do zasady zaréwno Francja, jak i CCIMP wskazaly, Ze strategia rozwoju przyjeta przez port lotniczy
Marseille Provence miala na celu interes generalny, czyli dgzenie do dynamiki gospodarczej przyleglego regionu
i do tworzenia miejsc pracy, ktorymi to celami wspdlnoty terytorialne sa bezposrednio zainteresowane, jak
okreslono w umowach zawartych z CCIMP (7).

(") Dyrektywa Komisji 2000/52/WE z dnia 26 lipca 2000 r. zmieniajaca dyrektywe 80/723/EWG w sprawie przejrzystosci stosunkéw
finansowych migdzy panstwami cztonkowskim i przedsi¢biorstwami publicznymi (Dz.U. L 193 z 29.7.2000, s. 75).

(") Dyrektywa 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie koordynacji procedur udzielania
zamoéwien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi (Dz.U. L 134 z 30.4.2004, s. 114).

(") Dyrektywa 2004/17|WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. koordynujaca procedury udzielania zamoéwien
przez podmioty dzialajace w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych (Dz.U. L 134 z 30.4.2004, s. 1).

() Wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 12 grudnia 1996 r. w sprawie T-358/94 Air France przeciwko Komisji, Rec. 1996, s. I1-2109,

kt 62.

) %mowy zawarte z radg generalng dnia 3 pazdziernika 2002 r., 5 wrze$nia 2003 r., 19 maja 2005 r. i z samorzadem miejskim Provence
Meétropole dnia 14 maja 2004 r.

(”*) Umowy z dnia 5 wrzesnia 2003 r.1z dnia 19 maja 2005 r.

(") Zob. np. w preambule do umowy z dnia 19 maja 2005 r.
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(335) W $wietle motywu 10 wydaje si¢ ponadto, ze CCI sg zintegrowane z publiczng strukturg administracyjng, ze
prowadza swoja dzialalno$¢ gospodarczg w szczeg6lnych warunkach nieporéwnywalnych do warunkéw, w jakich
dzialaja podmioty prywatne, ze ich status prawny nalezy do prawa publicznego, oraz ze intensywno$¢ nadzoru
nad zarzadzaniem CCI sprawowanego przez wladze publiczne jest istotna.

(336) W Swietle powyzszych rozwazan nalezy zatem stwierdzié, ze $rodki dotyczace taryf lotniskowych i umowa
w sprawie ustug marketingowych zawarta z AMS byly finansowane z zasobéw panstwowych i ich finansowanie
nalezy przypisaé panstwu.

7.2.2. SELEKTYWNA KORZYSC NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH OBSLUGUJACYCH POLACZENIA
W PORCIE LOTNICZYM MARSEILLE PROVENCE

(337) W celu dokonania oceny, czy dany $rodek pafstwowy stanowi pomoc nalezy okreslic, czy przedsigbiorstwo
odnosi korzy$¢ gospodarczg, ktéra pozwala mu unikngé kosztow, jakie normalnie obcigzalyby jego wlasne
zasoby finansowe lub czy odnosi korzys¢, ktdrej by nie uzyskalo w normalnych warunkach rynkowych.

(338) Komisja przypomina w tym wzgledzie, ze nie nalezy uwzglednia¢ kwestii zwigzanych z rozwojem regionalnym
w przypadku przeprowadzania testu prywatnego inwestora.

Zastosowanie podej$cia poréwnawczego

(339) Ryanair twierdzi, ze aby wykluczy¢ istnienie korzysci gospodarczej, ktéra mozna odnie$¢ w normalnych
warunkach rynkowych, nalezy poréwnac oplaty przewidziane w umowach z 1999 r. z oplatami lotniskowymi
stosowanymi wzgledem tanich linii lotniczych w innych europejskich portach lotniczych.

(340) Komisja nie wyklucza co do zasady takiego podejscia. Zgodnie z definicja elementu poréwnawczego nalezy
jednak najpierw wybraé wystarczajaca liczbe poréwnywalnych portéw lotniczych, ktére w normalnych
warunkach rynkowych $wiadczg poréwnywalne ustugi.

(341) W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze w momencie zawierania uméw z 1999 r. porty lotnicze w Unii byly
w wickszosci uwazane za stanowiace cze$¢ administracji publicznej wypelniajacej cele spoleczne i regionalne,
byly zatem finansowane przez wiladze publiczne niezaleznie od ich rentownosci. Z tego wzgledu wigkszos¢
portéw lotniczych w Unii nadal korzysta z publicznych funduszy pokrywajacych koszty inwestycji i obstugi.
W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze ustalanie taryf stosowanych przez takie porty lotnicze przewaznie nie
odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczegélnosci nie na podstawie zadowalajacych perspektyw
rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o wzgledy natury spolecznej lub zwigzane z polityka regionalng.

(342) Komisja odnotowuje ponadto, ze nawet jezeli wlascicielami niektérych portéw lotniczych s podmioty prywatne
lub jezeli portami lotniczymi zarzadza si¢ z pominigciem wzgledoéw natury spolecznej lub zwigzanych z polityka
regionalng, silny wplyw na taryfy stosowane przez takie porty lotnicze mogg mieé taryfy stosowane przez
wigkszo$¢ organéw zarzadzajacych portami lotniczymi korzystajacych z dotacji publicznych, poniewaz w trakcie
negocjacji z prywatnymi portami lotniczymi lub portami lotniczymi zarzadzanymi przez podmioty prywatne
przedsigbiorstwa lotnicze biorg pod uwage taryfy ustalane przez porty lotnicze korzystajace z dotagji
publicznych.

(343) W takim przypadku porty lotnicze stuzace za punkt odniesienia korzystaly z publicznego finansowania przez
prywatyzacja, a nawet po prywatyzacji. Port lotniczy w Luton utrzymywany ze Srodkéw publicznych zaczelo
uzytkowaé przedsigbiorstwo prywatne po skorzystaniu z inwestycji na 80 mln GBP w ramach partnerstwa
publiczno-prywantego. Port lotniczy w Liverpoolu skorzystal w szczeg6lnosci ze wspétfinansowania z funduszy
strukturalnych Unii, a port lotniczy w Prestwick, ktéry przynosit straty, zostal ostatnio ponownie znacjonali-
zowany za symboliczna kwote 1 GPB. Ponadto nie ma pewnosci, czy w trakcie prywatyzacji przedmiotowych
portéw lotniczych odniesienia uwzgledniono koszt istniejacej juz infrastruktury. Ponadto poréwnywalno$é
danych z badania Oxera jest ograniczona, biorgc pod uwage, Ze ceny uiszczane w porcie lotniczym Marseille
Provence nie uwzgledniaja umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS, tymczasem ceny wskazane
w odniesieniu do wszystkich innych portéw lotniczych obliczane s3 po potraceniu wkladu portu lotniczego
w dzialalno$¢ marketingowg Ryanair.

(344) W takich okolicznosciach Komisja nie jest w stanie okresli¢ odpowiedniego punktu odniesienia w celu
ustanowienia rzeczywistej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez organ zarzadzajacy portem lotniczym.



L 260/48 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 27.9.2016

Analiza rentowno$ci

(345) Wobec braku mozliwosci wyznaczenia jasno zdefiniowanego punktu odniesienia Komisja uznaje dodatkowa
analiz¢ ex ante rentownosci za wlasciwe kryterium oceny uméw zawartych przez organy zarzadzajace portem
lotniczym z poszczegdlnymi przedsigbiorstwami lotniczymi. W zwiazku z tym badane $rodki stanowia czes¢
ogdlnej strategii portu lotniczego prowadzacej do uzyskania rentownosci, przynajmniej w perspektywie dtugoter-
minowe;.

(346) Komisja uwaza, Ze ustanowienie réznych cen stanowi zwykla praktyke handlowa. Takie zréznicowane strategie
ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem
prywatnego inwestora (7).

(347) Francja utrzymuje, ze port lotniczy Marseille Provence dzialal w sposob racjonalny i popiera to twierdzenie,
przedstawiajgc obliczenia wykonane ex ante przez port lotniczy.

(348) W celu oceny tego kryterium Komisja uwzgledni zaréwno przychody lotnicze (oplaty lotniskowe), jak
i przychody wynikajace z dzialalno$ci pozalotniczej portu lotniczego (dzialalno$¢ handlowa, parkingi itp.).

7.2.2.1. Obnizki taryf przyznane w celu utworzenia nowych linii

(349) CCIMP wprowadzila stopniowo dwa odrebne systemy obnizek taryfy zachecajace do uruchamiania nowych
polaczen lotniczych. Dnia 6 grudnia 2004 r. Cocoéco przegltosowal przyznanie znizki w wysokosci 90 %
pierwszego roku i 50 % drugiego roku w odniesieniu do oplat za ladowanie, za o$wietlenie i oplaty postojowej
w przypadku polaczen pasazerskich oraz oplat za ladowanie i za o$wietlenie. Mechanizm ten obowigzywat od
dnia 15 lutego 2005 r. do dnia 31 lipca 2009 r.

(350) Jezeli chodzi o pierwszy Srodek, Francja stwierdza, ze w badaniu rentownosci ex ante z dnia 8 grudnia 2004 r.
z jednej strony roczng znizke dla istniejacych tras lub tras, ktére stworzono by bez tego $rodka oszacowano na
[...]* EUR, a z drugiej strony dodatkowe koszty zaopatrzenia zalogi i parkingéw samochodowych na dodatkowe
[...]* EUR rocznie. Przyjeto, ze jedynie 20 % nowych tras utrzyma si¢ w trzecim roku, co jest réwnowazne
kwocie [...]* EUR. Przychody ze stworzonych nowych tras oszacowano na [...]* EUR. Wydaje si¢, ze zalozenia
wymienione w pierwotnym badaniu byly realistyczne w momencie ich formulowania.

(351) Biorgc pod uwage, ze port lotniczy oczekiwal dodatniego zysku i w zwigzku z faktem, ze w ramach tego $rodka
nie przewidywano poczatkowej inwestycji, Komisja stwierdza, ze jest on zgodny z testem prywatnego inwestora.

(352) W odniesieniu do znizki obowigzujacej od dnia 15 lutego 2005 r. do dnia 31 lipca 2009 r. Francja przedstawia
dokumentacj¢ z posiedzenia Cocoéco z dnia 14 wrze$nia 2009 r., zgodnie z ktdra z jednej strony 83,1 % kwot
znizek uzyskano na trasach, ktére utrzymano po zakoficzeniu obowigzywania znizek, a z drugiej strony
modulacja nie wigze si¢ z Zadng inwestycja w przepustowosc.

(353) Ponadto badanie wplywu ekonomicznego modulacji zaproponowanej podczas tego posiedzenia Cocoéco
prowadzi do wniosku, ze w przypadku kazdego pasazera lotu objetego modulacjg taryf Sredni zysk przez trzy
lata stosowania $rodka jest dodatni:

— w przypadku mp1: [...]* - [...]*=[...]* EUR

— w przypadku mp2: [...]* - [...]*=[...]* EUR

(354) Zmiana ta pokazala, Ze wyjsciowe obliczenia ex ante byly faktycznie bardzo ostrozne; w szczeg6lnosci znacznie
wiecej niz 20 % nowych tras utrzymano po uplywie okresu stosowania pierwotnych znizek. W zwigzku z tym
podczas aktualizacji biznesplanéw i realizacji pdzniejszych badan uaktualniono zalozenia, aby uwzgledni¢
poczatkowe do$wiadczenie zdobyte w zakresie tego $rodka.

77) Zob. decyzja 2011/60/UE oraz decyzja Komisji 2013/664/UE z dnia 25 lipca 2012 r. w sprawie $rodka pomocy SA.23324 — C 25/07
yZ) yZ) ) p p p y
(ex NN 26/07) - Finlandia Finavia, Airpro i Ryanair w porcie lotniczym Tampere-Pirkkala (Dz.U. L 309z 19.11.2013, 5. 27).
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(355) Na podstawie tego do$wiadczenia w dniu 18 wrze$nia 2009 r. przyjeto drugi system zachet w odniesieniu do
nowych tras, ktéry wszedt w zycie w dniu 1 lutego 2010 r. W ramach tego systemu udzielano znizki
w wysokosci 60 % w pierwszym roku obstugi nowej trasy, 45 % w drugim roku i 20 % w trzecim roku. Celem
systemu bylo réwniez uzyskanie zysku. Na podstawie obliczen przedstawionych powyzej rentowno$¢ drugiego
systemu byla réwniez prawdopodobna. System ten byl stopniowo likwidowany i przestal obowiazywaé w dniu
31 pazdziernika 2011 .

(356) Komisja stwierdza zatem, Ze Srodek ten jest réwniez zgodny z testem prywatnego inwestora, poniewaz
przewidziano, Ze przyniesie on dodatkowe zyski.

7.2.2.2. Bezplatny postdj nocny

(357) Od dnia 1 marca 2005 r. do chwili obecnej postéj w godzinach 22.00-6.00 jest bezplatny w przypadku
dzialalnoSci w zakresie transportu pasazerskiego, pieciu rejséw tygodniowo do tego samego miejsca przezna-
czenia przez co najmniej jeden sezon IATA i korzystania przez samoloty z postoju przez co najmniej sze$¢
kolejnych godzin w godzinach 22.00~6.00. Srodek ten ma zastosowanie w sposéb niedyskryminujacy w obydwu
terminalach dla wszystkich przedsigbiorstw.

(358) Wedtug Francji nocny post6j na platformie pozwolilby przedsigbiorstwom lotniczym przyjmowaé pasazeréw na
poklad w pierwszym porannym przydziale czasu na start i ladowa¢ na sam koniec dnia, a zatem w przypadku
samolotéw $redniodystansowych wykonywac 4 rotacje dziennie zamiast 3.

(359) Francja stwierdza, Ze badanie oparte na zapisach ksiggowych z 2004 r. pozwala ustali¢ ex ante rentowno$¢ tego
Srodka dla operatora portu lotniczego.

(360) Badanie to opera si¢ na zalozeniu, ze w przypadku terminalu mp1 jedynie krajowe samoloty $redniodystansowe
moga uzyskal dodatkowe rotacje w zwiazku ze zwolnieniem z uiszczania nocnej oplaty postojowej.
W przypadku terminalu mp2 w zwigzku z faktem, ze tanie linie lotnicze bedace klientami tego terminalu nie
obstuguja codziennych wylotéw z ich bazy nocnej, a jeden codzienny lot powrotny, uznano, ze kazdy z ich
samolotéw moze uzyska¢ jedng dodatkows rotacj¢ dziennie. Do tych zalozefi dotyczacych dodatkowych rotacji
zastosowano wspolczynnik wazenia wynoszacy 50 %.

(361) W przeprowadzonym badaniu przyjeto zalozenie, ze dodatkowe koszty poniesione z tytulu nocnego postoju
ograniczajg si¢ do kosztéw pracy, konserwacji, naprawy i réznych mediéw, szacowanych na [...]* EUR za noc
i za samolot.

(362) Wydaje sig, ze zalozenia wymienione w pierwotnym badaniu byly realistyczne w momencie ich formulowania.
Z badania przeprowadzonego w 2008 r. wynika bowiem, ze koszty zostaly zanizone, ale zalozono, ze
dodatkowe rotacje uzyskane wskutek zastosowania tego $rodka wiazalyby si¢ jednak z zyskiem netto od 2010 r.
W zwigzku z tym podczas aktualizacji biznesplanéw i realizacji p6Zniejszych badan uaktualniono zalozenia, aby
uwzgledni¢ poczatkowe doswiadczenie zdobyte w zakresie tego Srodka.

(363) Z ogbtu tych informacji wynika, ze CCIMP postapila jak inwestor prywatny, podejmujgc decyzje¢ zezwalajaca na
bezplatny post6j nocny w porcie lotniczym Marseille Provence.

7.2.2.3. Finansowanie dzialafi marketingowych

(364) Pierwszy mechanizm finansowania dzialan marketingowych wprowadzono w porcie lotniczym Marseille
Provence decyzja CCIMP z dnia 21 listopada 2005 r. System ten zostal jednak wycofany przed jego wejsciem
w zycie. Wedlug Francji jego jedynym skutkiem byla platno$é¢ [w kwocie nizszej niz 300 000]* EUR na rzecz
przedsigbiorstwa BMI baby.

(365) Francja stwierdzila, ze kwota ta, o ile moze stanowi¢ pomoc panstwa, jest objeta zakresem stosowania rozporza-
dzenia (WE) nr 1998/2006. W 2012 r. przedsigbiorstwo BMI baby zakonczylo dziatalnos¢.

(366) Komisja stwierdza, ze pomoc ta stanowi faktycznie pomoc de minimis.
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7.2.2.4. Ustalenie taryfy oplaty pasaZerskiej w terminalu mp2

(367) W planie finansowym z biznesplanu z listopada 2004 r., przygotowanym przed podjeciem decyzji o rozpoczeciu
budowy terminalu mp2, wykazano, ze chodzilo o rozwigzanie, ktére pozwalalo zareagowal na problemy
zwigzane z przepelnieniem, jednoczesnie zapewniajac lepsze perspektywy rentownosci. Uwzgledniajac dotacje
otrzymang na budowe mp2, w biznesplanie na pigtnascie lat sporzadzonym w momencie podejmowania decyzji
dotyczacej budowy terminalu mp2 przedstawiono rentownos¢ tego projektu dla portu lotniczego. W latach 2005
i 2006 przed otwarciem terminalu mp2 opracowano dwie aktualizacje biznesplanu. W kazdym z tych
biznesplanéw potwierdzono, ze budowa terminalu mp2 byla najlepszym rozwigzaniem mogacym zapewni¢
najlepsze perspektywy rentownosci.

(368) Aktualizacja biznesplanu z 2006 r., przeprowadzona przed ustaleniem taryf oplat w terminalu mp2, uwzglednia
nie tylko obnizki optat w przypadku nowych tras i postoju, ale takze w przypadku Srodkéw marketingowych.
Dowodzi réwniez rentownosci terminalu mp2 dla portu lotniczego, uwzgledniajgc obnizki optat.

Obliczanie zysku na lot po obnizeniu oplaty i ograniczeniu $rodkéw marketingowych (metoda kosztéw

catkowitych):
Tabela 10
Samolot B737 - 67 ton — GA:5 - zdolno$¢ przewozowa: 189 pasazerow
MP2
Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4
DOS? 0- OPLATY DOS? O- OPLATY DOS? O- OPLATY DOS;,_I 0- OPLATY

RUCH KRAJOWY [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Ladowanie [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
Oswietlenie [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Post6j < 1 godziny [...]* [...]¥ [...]*¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]*¥
75 % pasazerow (142 | [...]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
pasazeréw)
Stanowiska odprawy [...]* [...]¥ [...] [...] [...] [...] [...]* [...]*
suma cze$ciowa z dzia- [...]*¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]*¥ [...]*¥
falnosci lotniczej
Punkty handlowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Parkingi [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*

OGOLEM zalot | [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk przed $rodkami [...]* [...]¥ [...] [...] [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowymi
$rodki marketingowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk  po  $rodkach [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowych
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Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4
OCHO- OCHO- OCHO- OCHO-
POCHO | oprary | POTHO | opaty | POSHO™ | opraty | POSHO™ | opraty

RUCH W UE [.]* [ [.]* [ [.]* [.]* [.]* [.]*
Ladowanie [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
Os$wietlenie [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
Post6j < 1 godziny [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
75 % pasazeréw (142 | [...]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
pasazeréw)
Stanowiska odprawy [...]* [...] [...] [...] [...]* [...]* [...]* [...]*
suma cze$ciowa z dzia- [...]*¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]* [...]*¥
falnosci lotniczej
Punkty handlowe [...]* [...] [...] [...] [...]* [...]* [...]* [...]*
Parkingi [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*

OGOLEM zalot | [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk przed $rodkami [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowymi
$rodki marketingowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk  po  $rodkach [...]* [...]¥ [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowych

Tabela 11

Samolot FOCKER 100 - 45 ton - GA:5 - zdolno$¢ przewozowa: 100 pasazeréw

MP2
Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4
POTHO- | opeary | POSHO™ | oprary | POSHO- | oprary | POSHO™ 1 oprary

RUCH KRAJOWY [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Ladowanie [...]* [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]* [...]*¥ [...]*¥ [...]¥
Oswietlenie [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Post6j < 1 godziny [...]* [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]*¥ [...]*¥
75 % pasazerow (75 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
pasazeréw)
Stanowiska odprawy [..]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
suma cze$ciowa z dzia- [...]* [...]¥ [...]¥ [...]¥ [...]*¥ [...]* [...]* [...]*
falnosci lotniczej
Punkty handlowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Parkingi [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

OGOLEM za lot [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
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MP2
Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4
OCHO- OCHO- OCHO- OCHO-

b D? OPLATY b D? OPLATY b D? OPLATY b D;I OPLATY
Zysk przed $rodkami [...]* [...]¥ [...] [...] [...] [...] [...]* [...]*
marketingowymi
srodki marketingowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk  po  $rodkach [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowych

Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4
OCHO- OCHO- OCHO- OCHO-

POSHO- | opeary | POSHO™ | oprary | POSHO™ | oprary | POSHO™ | oprary
RUCH W UE [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [
Ladowanie [.]* [ [ [ [.]* [.]* [.]* [.]*
Os$wietlenie [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Postdj < 1 godziny [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
75 % pasazerow (75| [...]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [.]*
pasazeréw)
Stanowiska odprawy [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
suma cze$ciowa z dzia- [...]* [...]¥ [...]*¥ [...]¥ [...]¥ [...]*¥ [...]*¥ [...]*¥
falnosci lotniczej
Punkty handlowe [...]* [...]¥ [...]* [...] [...] [...]* [...]* [...]*
Parkingi [...]¥ [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

OGOLEM zalot | [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

Zysk przed Srodkami [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowymi
$rodki marketingowe [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Zysk  po  $rodkach [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
marketingowych




Tabela 12

Analiza rentownosci (w tys. EUR wedlug warto$ci biezacej)

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

EACZNIE
2005~
2021

Wewnet-
rzna
stopa
ZWrotu

PRZEPLYWY PIE-
NIEZNE  OGOLEM
z uwzglednieniem
WKN na  koniec
2021 r. bez TN

PRZEPLYWY PIE-
NIEZNE ~ OGOLEM
z uwzglednieniem
WKN na  koniec
2021 r.z TN

[.]*

ROZNICA PRZEPLY-
WOW PIENIEZNYCH

PRZEPLYWY PIE-
NIEZNE ~ OGOLEM
z uwzglednieniem
WKN zaktualizowane
na koniec 2021 r. bez
TN

PRZEPLYWY  PIE-
NIEZNE  OGOLEM
z  uwzglednieniem
WKN zaktualizowane
na koniec 2021 r.
z TN

ROZNICA PRZEPLY-
WOW PIENIEZNYCH
OGOLEM

Zrédto: Zaktualizowany biznesplan z dnia 15 wrzesnia 2005 r. (WKN — warto§¢ ksiegowa netto, TN — terminal niskotaryfowy).
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(369) Inwestor prywatny wezmie pod uwage wszystkie przychody lotnicze i pozalotnicze, uwzgledniajac elastyczno$é
zapotrzebowania na ruch w stosunku do ustalania taryf oplaty lotniczej, o ktérej mowa, w celu okrelenia
rentownos$ci projektu terminalu $wiadczacego ustugi uproszczone i ustalenia odpowiadajacych taryf. Réznica
miedzy wysokoscig taryfy oplaty pasazerskiej i kosztami dzialalno$ci pasazerskiej, ktéra wchodzi w zakres
dochodéw pozalotniczych, nie stanowi zatem korzysci przyznanej przedsigbiorstwom lotniczym, ale wynika
z podstawowej optymalizacji operatora majgcej na celu, wprost przeciwnie, zapewnienie rentownosci jego
projektowi inwestycyjnemu.

(370) W tabeli 13 przypomniano taryfy oplaty pasazerskiej (poza odprawa) majace zastosowanie w terminalu mp?2.

Tabela 13

Oplata za pasazera lotow wewnatrz UE (w EUR) Oplata za pasazera lotéw poza UE (w EUR)
he Pierwotna 7 mocg wsteczng Pierwotna 7 mocg wsteczng
2006 1,23 2,85 X 2,99
2007 1,22 2,85 1,28 2,99
2008 1,31 2,54 6,75 2,68
2009 1,79 1,93
2010 1,79 1,93
2011 1,84 1,99

(371) W 2009 r. przeprowadzono dostosowanie taryf po uniewaznieniu taryf przez Rade Stanu. W decyzji Cocoéco
z dnia 18 lutego 2009 r. objasniono bardziej szczegblowo metody kalkulacji, ktére doprowadzily do ustalenia
tych taryf, na podstawie kosztéw i przychodéw kazdego terminalu usciSlonych w badaniu przeprowadzonym
przez firm¢ Mazars w 2008 r. i dotyczacym szeSciu nastgpnych lat. W ramach tego badania i na podstawie
prognoz, ktérych stanowi podstawe, uwzglednione koszty dotycza kosztéw zwigzanych z budynkami kazdego
terminalu, kosztéw utrzymania i naprawy oraz kosztéw operacyjnych proporcjonalnie do ich zwigzku z dzialal-
noécig pasazerskg i ich wykorzystania w przypadku kazdego terminalu. Uwzglednione przychody obejmujg
jednoczesnie przychody z oplat lotniskowych (pasazerskich i za odprawe) i dochody z dzialalnosci handlowej
(punkty handlowe i parkingi) generowane na platformie i przypisane do kazdego terminalu.

(372) Wydaje sig, ze taryfy oplaty pasazerskiej ustalono, tak aby przychody lotnicze dawaly ten sam zysk z dzialalnosci
pasazerskiej w terminalu mp2 i w terminalu mp1, tj. [miedzy 50-80 % w latach 2007, 2008, 2009 i 2010]*.

(373) Z danych finansowych przedstawionych w decyzji z dnia 18 lutego 2009 r. wynika, ze przy jednoczesnym
uwzglednieniu dochodu z oplat lotniskowych i dochodéw z dziatalno$ci komercyjnej zwigzanych z dzialalnoscia
pasazerskg pokrywaja one koszty tej dzialalnosci w terminalu mp2 [miedzy 100 % a 140 % w latach 2007,
2008, 2009 i 2010]*, biorac pod uwage taryfe oplaty pasazerskiej ustalong w decyzji z dnia 25 maja 2009 r.

(374) Taryfy oplaty pasazerskiej w terminalu mp2 ustalono na podstawie wczesniejszego badania finansowego.
W badaniu tym uwzgledniono wszystkie majace zastosowanie znizki. Wedlug badania finansowego oplaty
kazdego terminalu powinny pokrywa¢ odpowiednie koszty. W badaniu stwierdzono, ze warto$¢ biezaca netto
jest dodatnia.

(375) Podczas gdy nowe taryfy majace zastosowanie z moca wsteczng oblicza sig, tak aby pokrywaly wszystkie koszty
portu lotniczego, po korekcie podziatu niektérych kosztow wspdlnych miedzy terminale, pierwotne taryfy
pokrywaly juz koszty kraiicowe bezposrednio zwigzane z pojawieniem si¢ przedsigbiorstw lotniczych i kazdego
dodatkowego pasazera. W zwigzku z tym przewidziano, ze w kazdym momencie taryfy stosowane w odniesieniu
do przedsigbiorstw lotniczych beda pokrywaly przynajmniej koszty krancowe zwigzane z wykorzystywaniem
portu lotniczego przez przedsigbiorstwo.



27.9.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 260/55

(376) Ponadto w pierwotnym biznesplanie, ktéry doprowadzil do podjecia decyzji o budowie terminalu mp2, port
lotniczy przewidywal, ze uzyska dodatnig warto$¢ biezaca netto. Przed kazda nowa zmiang taryf port lotniczy
dokonywal prawdopodobnych szacunkowych ustaleri, zgodnie z ktérymi Srodki przyczynialyby sie do
zwigkszenia rentownosci portu lotniczego.

(377) Komisja uwaza zatem, ze decyzja ustalajaca taryfy dla terminalu mp?2 jest zgodna z testem prywatnego inwestora.
Podobnie jest w przypadku decyzji z dnia 25 maja 2009 r. ustalajacej te taryfy na lata 2006-2008, od dnia
1 sierpnia 2009 r.

7.2.2.5. Umowa o Swiadczenie ustug marketingowych z AMS
Lgczna ocena korzysci gospodarczej przyznanej Ryanair i AMS

(378) Komisja musi w pierwszej kolejnosci zastanowi sie nad tym, czy Ryanair i jego spétke zalezng AMS nalezy
rozpatrywa¢ indywidualnie czy wspélnie do celéw zidentyfikowania uzyskanej przez nie korzysci gospodarczej.

(379) Komisja stwierdza przede wszystkim, ze AMS jest spétka zalezng nalezaca w 100 % do Ryanair i Ze jej kadra
zarzadzajaca sklada si¢ z czlonkéw kadry kierowniczej wyzszego szczebla Ryanair (®). Komisja stwierdza
ponadto, ze spotke te stworzono wylacznie w celu $wiadczenia ustug marketingowych na stronie internetowej
Ryanair i Ze nie prowadzi ona innych rodzajéw dzialalnosci.

(380) Ponadto w dokumentacji przygotowawczej do posiedzenia rady portu lotniczego CCIMP w dniu 15 listopada
2005 r. usciSlono, ze zakup ustug reklamowych na stronie internetowej Ryanair i stworzenie mechanizmu
pomocy na uruchomienie nowych polaczen w obu przypadkach mialy na celu stworzenie w porcie lotniczym
Marseille Provence warunkéw kosztowych, ktére pozwalaja spetni¢ kryteria rentownosci Ryanair, w szczeg6lnosci
w perspektywie stworzenia bazy samolotowej.

(381) Z argumentéw przedstawionych przez Francje w jej odpowiedzi wynika réwniez, ze warunki finansowe umowy
zawartej z AMS ustalano w zalezno$ci od zyskoéw osigganych w przypadku kazdego lotu obstugiwanego przez
Ryanair. Frangja uciSlita réwniez, ze umowa zawarta z AMS zawierala rézne zobowigzania ze strony Ryanair
dotyczace liczby samolotéw, ktérych baza jest port lotniczy, liczby rejséw obstugiwanych codziennie i liczby
pasazeréw rocznie. Ponadto Francja twierdzi w swojej odpowiedzi, ze postgpowanie CCIMP nalezy ocenié
w $wietle ,rentownos$ci oferowanej przez kumulacje modulacji w tworzeniu nowych tras i rynku AMS jedynie
w przypadku lotéw Ryanair” i podkresla, ze ,to badanie réznych $rodkéw traktowanych lacznie jest szczegdlnie
istotne w przedmiotowym przypadku” (”°).

(382) Ponadto Komisja przypomina, Ze zastosowala réwniez to podejécie w swojej decyzji z dnia 29 listopada 2007 r.
o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego dotyczacego portu lotniczego w Pau, w swojej decyzji
z dnia 25 stycznia 2012 r. o rozszerzeniu postgpowania dotyczacego tego samego portu lotniczego, a takze
w swoich decyzjach z dnia 8 lutego i z dnia 23 marca 2012 r. o wszczeciu postepowania dotyczacego portéw
lotniczych w La Rochelle i w Angouléme.

(383) Z tych wszystkich przyczyn nalezy przeprowadzi¢ wspdlna ocen¢ Srodkéw pomocy na rzecz Ryanair i AMS
w celu stwierdzenia istnienia korzysci gospodarczej, poniewaz Ryanair i AMS sg w rzeczywistosci jednym i tym
samym beneficjentem przedmiotowych $rodkow (*).

(384) Komisja zauwaza ponadto, ze jedyna korzys¢, ktérg mogli uzyskaé operatorzy portéw lotniczych dzigki ustugom
marketingowym oferowanym przez AMS na stronie Ryanair, polega na wzro$cie liczby pasazeréw korzystajacych
z Ryanair. Prognozy dotyczace ruchu oraz wspdlczynnik obciazenia stanowig bowiem kluczowy skladnik analizy
rentownoS$ci nawigzania stosunkéw z Ryanair (*!). Komisja uznaje zatem, ze w celu zastosowania testu
prywatnego inwestora ocena stosowno$ci nawigzania stosunkoéw handlowych z Ryanair (*) nie moze nie
uwzgledniaé skutkéw jednoczesnego zawarcia uméw marketingowych, a w szczegdlnosci ich kosztéw.

(") Zob. raport ze sprawozdania regionalnej izby obrachunkowej dla regionu Akwitania dotyczacego CCIPB uchwalonego w dniu
19 pazdziernika 2006 r., w ktorym stwierdza si¢ w szczegdlnosci, ze ,spotka AMS jest spéltka wywodzacy si¢ z Ryanair, zarzadzang
przez dwoch czlonkéw kadry kierowniczej przedsigbiorstwa Ryanair”.

7%) Pismo Francji z dnia 12 marca 2012 ., s. 108.

8%) W dalszej czgsci oceny Komisja zastosuje zatem nazwe ,Ryanair/AMS” w celu okreslenia beneficjenta przedmiotowych srodkow.

) Lub uruchomienia nowego polaczenia.

) Uruchomienie polgczenia, zmiana liczby polgczen lub ich czestotliwosci itp.
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Kryterium prywatnego inwestora

(385) W dniu 19 maja 2006 r. CCIMP zawarla na okres pigciu lat z mozliwoscig jednokrotnego przedtuzenia na ten
sam okres, bez udzielenia zaméwienia w trybie konkurencyjnym i bez uprzedniego ogloszenia, umowe nabycia
przestrzeni reklamowej ze spotka AMS bedaca spotka zalezng nalezacag w 100 % do przedsigbiorstwa lotniczego
Ryanair. W decyzji Cocoéco z dnia 18 lutego 2009 r. w sprawie ustalenia taryf bedacych przedmiotem decyzji
z dnia 25 maja 2009 r. usciSlono, ze ,koszty umowy z AMS w okresie obowigzywania umowy, czyli od
pazdziernika 2006 r. do pazdziernika 2011 r., wynosza [...]* EUR, tj. [...]* EUR rocznie”.

(386) Francja twierdzi przede wszystkim, ze platnosci dokonane z tytulu tej umowy sa zgodne z ceng rynkowa
$wiadczenia ustug marketingowych online, z czego wynika, ze zawierajac umowe z AMS, CCIMP zachowala si¢
zgodnie z testem prywatnego inwestora.

(387) Jak okreslono w sekcji 7.2.2.5, Komisja uwaza jednak, ze ewentualne korzyici uzyskane przez spétke AMS
i przez spétke Ryanair nalezy analizowal lacznie, z uwzglednieniem nierozigcznego charakteru ustug
$wiadczonych przez przedsigbiorstwo lotnicze i jej spétke zalezng. Komisja uwaza bowiem, ze ewentualna
warto§¢ ustug marketingowych zapewnianych przez AMS zalezy od zwigkszenia ruchu Ryanair.

(388) OdpowiedZ Francji sugeruje, ze zgadza si¢ ona z ta analizg. Francja twierdzi bowiem, Ze inwestor prywatny
przeanalizowalby jednoczesnie ramy taryfowe stosowane wobec Ryanair oraz koszt ustug marketingowych
kupowanych w AMS w celu okreslenia rentownosci lotéw obstugiwanych przez Ryanair, a takim wilasnie
rozumowaniem kierowala si¢ CCIMP, podejmujac decyzje o zawarciu umowy z dnia 19 maja 2006 r.

(389) Poniewaz ustugi marketingowe $wiadczone przez AMS byly nieodlacznie zwigzane ze stosunkami miedzy portem
lotniczym Marseille Provence i przedsi¢biorstwem lotniczym Ryanair, nalezy przeprowadzi¢ laczng analize
korzysci przyznanych na rzecz tych dwéoch podmiotow.

(390) W zwigzku z tym nie nalezy ocenial zachowania CCIMP w chwili zawarcia umowy z AMS z dnia 19 maja
2006 r. poprzez poréwnanie z ofertami innych agencji reklamowych dzialajacych w internecie, ktdre nie oferuja
poréwnywalnych ustug.

(391) Francja twierdzi dodatkowo, ze umowa z AMS zawarta przez CCIMP stanowi zakup rentowny dla portu
lotniczego Marseille Provence, w szczeg6lnosci z punktu widzenia dzialalnosci terminalu mp2.

(392) Nalezy przypomniel, ze ocena rentownosci inwestycji dotyczacej budowy terminalu mp2 (biznesplan z wrze$nia
2005 r. zaktualizowany w maju 2006 r.) nie obejmuje kosztéw umowy zawartej z AMS, lecz koszty zwigzane
z poprzednim mechanizmem udzialu w kosztach marketingowych. Mechanizm ten nie zostal ostatecznie
zastosowany, jak wyjasniono w sekgji 7.2.2.3.

(393) Francja opracowala ocene rentownosci zysku generowanego przez loty Ryanair w latach 2007-2021, ktérg to
ocen¢ zrealizowano we wrze$niu 2005 r. i zaktualizowano w maju 2006 r., przed zawarciem umowy z AMS,
i na ktérej oparta si¢ CCIMP, podejmujac decyzje w sprawie umowy z dnia 19 maja 2006 r.

(394) Ocena ta opiera si¢ na nastepujacych danych (na 2007 r.):

— zysk na lot, bez uwzglednienia kosztu umowy z AMS, w przypadku samolotu B737 i terminalu mp2 wynosi
[...]* EUR,

— fakt, ze ruch Ryanair stanowi 85 % prognozowanego ruchu tanich linii lotniczych,

— fakt, ze ruch Ryanair obejmuje 2 694 lotéw (liczba ta odpowiada samolotowi z 189 miejscami ze wsp6lczyn-
nikiem obcigzenia wynoszacym 75 %).

(395) Z oceny tej wynika, Ze obecno$¢ przedsiebiorstwa Ryanair w porcie lotniczym Marseille Provence na zaofero-
wanych mu warunkach obejmujgcych w szczegdlnosci obnizki dla nowych polgczen, a takze za postéj w nocy,
z uwzglednieniem zakupu ustug marketingowych $wiadczonych przez jego spétke zaleing, sprawila, ze port
lotniczy odnotowywal straty przez pierwsze trzy lata, oraz zaczela generowal dodatni zysk dla portu lotniczego
Marseille Provence dopiero od czwartego roku dzialalnosci (*).

(*) Co wiecej, z oceny ex post opartej na danych dotyczacych ruchu odnotowanych w 2007 r. i 2008 r. oraz kosztach poddanych audytowi
przez firm¢ Mazars wynika, ze z uwzglednieniem modulacji taryf, z ktdrych korzystalo przedsigbiorstwo, oraz kosztu ustug marketin-
gowych kazdy lot obstugiwany przez Ryanair przez dwa pierwsze lata generowat straty dla portu lotniczego.
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(396) Z biznesplanu wynika, ze w ciagu 15 lat (lata 2007-2021) $redni zysk dla wszystkich lotéw byl na tyle wysoki,
by spelni¢ oczekiwania prywatnego inwestora co do rentownosci dzialalnosci.

(397) Umowe z dnia 19 maja 2006 r. zawarto w celu rozwoju ruchu w porcie lotniczym w perspektywie srednioter-
minowej. Umowa z AMS zastgpita $rodki marketingowe przewidziane pierwotnie w biznesplanie dotyczacym
projektu budowy terminalu mp2. Srednie koszty umowy z AMS na pasazera Ryanair pozwolily zatem na
okreslenie rentownosci projektu budowy terminalu mp?2 jako caloici.

Tabela 14

Symulacja rentowno$ci umowy z AMS w odniesieniu do ruchu Ryanair (z uwzglednieniem
skutkéw modulacji taryf)

Laczny prognozo- | [...J*¥ | [..]* | [...]* | [...]* | ...]* | -1 | - 2 | Lo | L [ L X L LD LD LD L]

wany ruch

Wrylatujacy pasazero- | [..[* | [..]* | [..]7* | L. { L2 | LD e e | L2 L e L L | LT ] L]
wie Ryanair ([...]* %)

Liczba odlotéw Rya- | [..J% | Lo0% | Lo0% | Tod* [ Lol | Lol | Lo | Lol L ol | Lo | g [ 0 | Lo | L0 | L

nair

Zakupione  reklamy | [..]* [ [...]* | [...]* | [0 | Lo G2 Lo | Lo {0 e | LoD ) e e L] | L]
w AMS (w EUR)

Cena umowy na pasa- | [...]J% | [..J* | LT | Lod* | Lol [ Lol [ Lol | Lol Lo | Lol [ LT | Lol L g | L | LT

zera

Zysk na ruchu po za- | [ | Lo | Lo | Lol | Lol | Lol | Lol L ol L el L e L L [ L | L | L]

warciu umowy

z AMS

Srednia cena na pasazera umowy z AMS obliczona na okres 5 lat [...]*
Srednia cena na pasazera umowy z AMS obliczona na okres 10 lat [...]*

2007 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Przychody O O OO O O I OO OO OO0 0 I P 0 O 0 I O I O L I OO0 O P
(w EUR)

Koszty PO O OO R O I OO 0 0 O I O O O 0 I O L N PO R I O R A
(w EUR)
Zysk PO O OO O OO0 O I OO OO OO0 O I OO O O O I O L I OO0 O B PO
(w EUR)

Zysk mnetto | [ [ LTl L L L L o LT L T e L T LT | LT
(w EUR)

Stopa pro- | [o* | Lo | Lo L Lo L Led Lo L | L | Ll | el | el | Ll | Ll | ]

centowa

Srednia [> 7,5 %]*
stopa

Wartosé [...]*
biezgca

netto [...]*

% (w EUR)
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(398) W zwigzku z tym w kazdym momencie taryfy stosowane wobec przedsig¢biorstw lotniczych, z uwzglednieniem
réznych przedstawionych obnizek oraz kosztéw umowy z AMS, pokrywaja co najmniej koszty dodatkowe
zwigzane z wykorzystywaniem portu lotniczego przez przedsigbiorstwo lotnicze.

(399) Ponadto w pierwotnym biznesplanie, ktéry doprowadzit do podjecia decyzji o budowie terminalu mp2, port
lotniczy przewidywal, ze uzyska dodatnig warto$¢ biezaca netto. Przed kazda nowa zmiang taryf i przed
podpisaniem umowy marketingowej z AMS port lotniczy dokonywal prawdopodobnych oszacowan, zgodnie
z ktérymi $rodki mialy przyczyniaé si¢ pozytywnie do rentownosci portu lotniczego.

(400) Zalozenia i inne scenariusze przewidziane w poczatkowym biznesplanie i w jego nowych wersjach, tak jak
obliczenia finansowe zwiazane z pdzniejszymi Srodkami, wydawaly si¢ realistyczne w momencie, w ktérym je
okre$lono. Zmiany, jakie pézZniej nastapily, pokazaly, ze faktycznie byly one raczej ostrozne. Ponadto te zalozenia
i scenariusze byly regularnie aktualizowane i rewidowane, a taryfy byly regularnie dostosowywane w celu
zapewnienia rentownosci portu lotniczego w perspektywie dtugoterminowej oraz zmian taryf w perspektywie
krétkoterminowej.

7.2.3. WNIOSEK DOTYCZACY ISTNIENIA POMOCY

(401) Z punktu 6.3 wynika, Ze port lotniczy Marseille Provence otrzymal pomoc inwestycyjng, ktéra jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym. Komisja uwaza, ze jezeli organ zarzadzajacy portem lotniczym otrzymal pomoc
zgodng z rynkiem wewnetrznym, korzy$¢ wynikajaca z takiej pomocy nie przechodzi na konkretne przedsie-
biorstwo lotnicze, zwlaszcza, jezeli spelnione sa nastgpujace warunki:

(i) infrastruktura jest dostepna dla wszystkich przedsigbiorstw (w tym infrastruktura, ktéra prawdopodobnie
beda wykorzystywaé okreSlone kategorie przedsigbiorstw, takie jak tanie linie lotnicze lub przewozZnicy
czarterowi) i nie jest zastrzezona dla konkretnego przedsigbiorstwa; oraz

(i) przedsigbiorstwa lotnicze oplacaja koszty wedlug taryf pokrywajacych co najmniej koszty kraficowe.

(402) W omawianym przypadku Komisja zauwaza przede wszystkim, ze dostgp do terminalu mp2 oraz do plyty
postojowej dla samolotéw, ktéra do niego przylega, nie jest zastrzezony dla jednego konkretnego przedsie-
biorstwa. Terminal mp2 jest dostepny dla wszystkich przedsi¢biorstw, ktére chcag z niego korzystaé, oferujac
zarazem ograniczony poziom ustug. W celu zapewnienia dostgpnosci terminalu dla wszystkich zainteresowanych
operatoréw, port lotniczy oglosit zaproszenie do wyrazenia zainteresowania korzystaniem z infrastruktury.
Poniewaz przepustowo$¢ terminalu nie jest w pelni wykorzystywana, terminal pozostaje do dyspozycji
wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych.

(403) Po drugie, zgodnie z przedstawiona wyzej oceng (zob. pkt 7.2.2.1-7.2.2.5), przedsi¢biorstwa lotnicze wnosza
oplaty wedlug taryf pokrywajacych co najmniej koszty kraficowe kazdej umowy.

(404) Komisja przypomina, ze umowy objete analizg stanowig cze$¢ wdrozenia ogélnej strategii portu lotniczego
prowadzacej do uzyskania rentownoSci, przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej. Aby ocenié wplyw
uméw miedzy portem lotniczym a danym przedsigbiorstwem lotniczym na rentowno$¢ portu lotniczego,
Komisja uwzglednia dostepne konkretne elementy dowodowe, a takze zmiany, ktére racjonalnie mozna bylo
przewidzie¢ w momencie zawierania uméw. Komisja uwzglednia w szczeg6lnosci:

(i) warunki rynkowe panujace w danym okresie, zwlaszcza zmiany, ktére wystapily w nastepstwie uwolnienia
rynku transportu lotniczego, pojawienie si¢ na rynku i rozwdj tanich linii lotniczych (*) i innych
przewoznikéw obstugujacych loty bezposrednie, zmiany struktury organizacyjnej i gospodarczej sektora
portéw lotniczych (*’), poziom zréznicowania i zlozono$¢ funkcji pelnionych przez porty lotnicze,
zwigkszenie konkurencji miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i miedzy portami lotniczymi, niepewna
sytuacje gospodarczg spowodowana zmianami warunkéw rynkowych lub kazda inng niepewno$¢ istniejgca
w zwigzku z sytuacja gospodarcza;

(i) przewidziany dlugoterminowy wplyw na rentowno$¢ portu lotniczego.

(*) Zwigkszenie udziatu w rynku tanich linii lotniczychz 1,5 % w 1992 r.do 45,94 % w 2013 r.

(*) Dopiero od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia 12 grudnia 2000 r.) obstuge portéw lotniczych i budowe infras-
truktury portéw lotniczych nalezy uznawac za dziatalno$¢ wchodzaca w zakres kontroli pomocy panstwa (zob. motyw 228). Do dnia
wydania tego wyroku porty lotnicze nie byly uznawane za przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
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(405) Komisja zauwaza, ze zgodnie z informacjami przedstawionymi przez Francje port lotniczy przewidywat
w pierwotnym biznesplanie, ktéry doprowadzit do podjecia decyzji o budowie terminalu mp2, ze uzyska
dodatnig warto$¢ biezaca netto w perspektywie dlugoterminowej. Zdaniem Francji wyniki finansowe terminalu
mp?2 potwierdzily te optymistyczne prognozy. Podobnie przyznane obnizki oplat, stosowane w odniesieniu do
calego portu lotniczego, w tym do terminalu mpl, opieraly si¢ na rzetelnych obliczeniach finansowych, na
podstawie ktérych port lotniczy moégt spodziewac sig, ze poprzez przyjecie tych srodkéw osiggnie rentownosé.
Komisja uwaza, ze prognozy dotyczace rentownosci i uzytkowania terminalu mp2 byly uzasadnione i rzetelne.
Ponadto okazalo si¢, ze w wigkszosci przypadkéw sa one ostrozne. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze
zastosowane oplaty, przyznane obnizki oraz umowa marketingowa zawarta z AMS stanowig cze$¢ ogdlnej
strategii portu lotniczego prowadzacej do uzyskania rentownosci, przynajmniej w perspektywie dtugoterminowe;j.

(406) Komisja jest zatem zdania, Ze umowy zawarte miedzy portem lotniczym Marseille Provence i przedsigbiorstwami
lotniczymi korzystajacymi z tego portu nie stanowig pomocy pafistwa. Ponadto uznaje, ze w tych warunkach,
nawet gdyby przyznano pomoc panstwa na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, pomoc ta bylaby w kazdym
przypadku zgodna z rynkiem wewngtrznym z tych samych przyczyn, ktére uzasadniaja zgodno$¢ pomocy
w odniesieniu do portu lotniczego.

(407) Poniewaz jedno z facznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 TFUE nie jest spelnione, Komisja uwaza, ze
badane $rodki nie stanowiag pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8. WNIOSEK

8.1. SRODKI NA RZECZ PORTU LOTNICZEGO

(408) Komisja stwierdza, ze Francja wdrozyla pomoc inwestycyjng na rzecz portu lotniczego Marseille Provence
w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze pomoc ta jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢).

(409) Optata lotniskowa i transfery dokonywane miedzy portem lotniczym a CCIMP nie stanowig pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8.2. SRODKI NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH KORZYSTAJACYCH Z PORTU LOTNICZEGO

(410) Komisja stwierdza, Ze port lotniczy w swoich relacjach finansowych z przedsigbiorstwami lotniczymi korzysta-
jacymi z tego portu lotniczego zachowal si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora. Poszczegdlne modulacje
taryf i umowa marketingowa z AMS nie stanowig pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Dotacje inwestycyjne wdrozone przez Francje na rzecz portu lotniczego Marseille Provence w wysokosci 12,337 min
EUR stanowia pomoc pafistwa zgodng z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Oplata lotniskowa na rzecz portu lotniczego, transfery dokonywane miedzy portem lotniczym i CCIMP, obnizone
oplaty dla przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego oraz umowa marketingowa z AMS, ktdre
wdrozyla Francja, nie stanowia pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.
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Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Francuskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 20 lutego 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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